
L'histoire du B-26 G N° 44-68219 

Si parmi les bombardiers construits pendant la seconde guerre mondiale, le B-17 "Forteresse 

volante" est certainement le plus connu, parmi les bombardiers moyens c'est le B-26 

"Marauder" qui reste le plus emblématique. Mis en service début 1941 en complément du B-

25 Mitchell, il connait beaucoup de problèmes à ses débuts. Une faible surface alaire, une 

puissance insuffisante et une propension au décrochage lui valent rapidement le surnom de 

"Widow maker", le faiseur de veuves. Mais les différentes améliorations apportées à partir du 

modèle D, sa fiabilité et sa rusticité vont finalement faire de lui un appareil aimé de ses 

équipages. Employé idéalement pour des missions de bombardement à moyenne altitude, 

notamment dans le cadre du débarquement en Normandie, il sera selon la 9ème US Army Air 

Force (son employeur principal) le bombardier ayant eu le plus faible taux de perte en Europe. 

Parmi les plus de 5000 exemplaires construits durant la seconde guerre mondiale dans l'usine 

Martin à Baltimore, beaucoup seront abattus lors de missions de guerre et beaucoup finiront 

à la casse quand le B-26 "Marauder" sera remplacé par l'A-26 "Invader". Quelques-uns 

cependant survivront à la guerre et aux ferrailleurs pour finir dans un musée, c'est le cas 

notamment du B-26 G N° 44-68219 dont la vie en France débute dans les Landes et finit en 

Normandie. Deux destinations qui m'étant chères ont naturellement suscité chez moi un 

intérêt spécifique pour ce destin particulier. 

La fiche avion du 219 chez le constructeur Martin à Baltimore 



Comme l'indiquent les deux premiers chiffres de son numéro de série c'est en 1944 que l'état 

américain passe commande de cet appareil. Avec 55 autres (Numéros de série 44-68165 à 

219, plus le 254) il fait partie d'un lot qui doit être livré à l'Armée de l'air Française en 1945 

sous la référence  93101-F. 

La guerre en Europe touchant à sa fin, la France n'a plus vraiment besoin d'une aviation de 

bombardement mais plutôt d'une aviation de transport. En attendant la remotorisation des 

Ju 52 (Toucan), les B-26 qui disposent d'une grande carlingue où des sièges peuvent être 

installés vont faire l'affaire. 

 

Sorti d'usine le 8 mars 1945, le N° 219 est transféré le 30 mars suivant vers le terrain de Hunter 

Field à Savannah en Géorgie pour y suivre quelques modifications avant son convoyage vers 

la France au-dessus de l'Atlantique. Le 17 avril un saumon d'aile est endommagé, ce qui 

retarde le processus. Remis en état le 2 mai, l'appareil quitte le territoire US le 21 mai et après 

avoir emprunté la route du sud via les Açores, il rejoint l'Afrique du Nord (Casablanca au 

Maroc, Télergma en Algérie?) puis Villacoublay où il est officiellement remis à l'Armée de l'air 

le 31 mai 1945. 

Faute d'archives, il est difficile de dire avec certitude à quelle date il est mis en service au profit 

du Centre d'Expériences Aériennes Militaires de Mont-de-Marsan. Le tableau en annexe 1 

donne la liste des B-26 ayant transité par le CEAM. 

Cependant, la lecture des "Log books" d'André Moutin (voir Annexe 2), pilote de B-26 affecté 

au CEAM de Mont de Marsan à compter du 29 mai 1946, montre d'une part la présence du 

N°219 à Mont-de-Marsan en Juillet 1946 et d'autre part  la présence d'un numéro 177 qui 

n'apparait pas dans cette liste. 

Pour le N° 219 on sait cependant qu'il va connaître quelques soucis techniques au cours de 

son séjour dans l'Armée de l'Air, le 5 août 1946 à Mengen et le 24 novembre 1948 à Pau. 

 

 

Courrier à l'entête de Hunter-Field - L'appareil est un A-20 pas un B-26 



 

 

 

 

 

Le Log Book d'André Moutin 



En 1951, suite à quelques problèmes techniques (dont le crash du N° 216 à St-Perdon-Voir Annexe 3) 

les "Marauders" sont retirés du service et trois d'entre eux sont transférés au centre d'instruction des 

apprentis mécaniciens d'Air France à Vilgenis. Pendant une douzaine d'années ils vont servir de plate-

forme pratique d'apprentissage à des générations d'arpètes pour la résolution de pannes fictives 

jusqu'au début des années 60 où l'évolution des technologies et l'arrivée des moteurs à réaction les 

condamne à la destruction. Heureusement pour les générations futures, un seul des trois connaîtra ce 

sort. 

- Le   B26G-25-MA N° 44-68188 baptisé « Gaston Le Morvan » est finalement ferraillé 

en mai 1963 

 

Le B-26 "Gaston Le Morvan" à Vilgénis 

- Le B26G-10-MA N° 43-34581 baptisé « Volnay » est rendu aux États-Unis en juin 1965. 
Il est aujourd'hui exposé au musée de l'US Air Force de Dayton (Ohio) où sous le 
surnom de "Shootin In", il représente un modèle B26B-50-MA, numéro de série 42-
95857 et codé FW*K ayant appartenu au 387th BG/556th BS. (Voir Annexe 4) 
 

Le B-26 "Shootin In" à Dayton 



Quant au dernier des trois, notre B-26G-25-MA N° 44-68219 baptisé "Ceseracourt" il est 
démonté en juillet 1966 pour être stocké à Villacoublay dans un entrepôt des réserves du 
musée de l'Air et de l'Espace où il va passer quelques années dans l'oubli. 

 

En 1994, le musée de l'Air et de l'Espace décide d'entreprendre sa restauration. Même si la 
carlingue est en relativement bon état, les années passées à l'extérieur ont laissé des traces. 
Il y a de la tôle à remplacer et l'essentiel de l'équipement intérieur a disparu. Il va falloir tout 
le talent des "Schumac" pour boucher les trous et la ténacité des logisticiens pour retrouver 
les pièces manquantes.  

Il faudra 4 ans de travaux et 20 000 heures de restauration pour qu'enfin le 30 juillet 1998  il 
puisse trouver sa place dans le hall Concorde du musée de l'Air et de L'Espace. 

L'appareil a été repeint aux couleurs du groupe "Bretagne" reconnaissable à sa croix de 
Lorraine bleue sans avoir la certitude, faute d'archive, s'il y a effectivement été affecté. 

Le 219 exposé au MAE aux couleurs du groupe Bretagne 

Un des trois B-26 de Vilgénis 



Pendant toute la phase de restauration, des anciens des Marauders (dont André Moutin) 
viennent régulièrement lui rendre visite et suivre l'avancement des travaux. Ils viendront 
également le voir quand l'appareil sera en exposition (voir Annexe 5). 

C'est en juin 2007 que le destin du B-26 N° 219 va basculer. 

Deux frères américains Gene et David Dewhurst Jr. sont en France, peut-être au fond d'eux-
mêmes à la recherche d'informations sur leur père David H Dewhurst. 

Ils ne savent pas grand-chose de lui. Simplement qu'il était pilote en France pendant la guerre. 
Comme beaucoup de vétérans sans doute est-il resté discret sur cette époque qu'il préférait 
probablement oublier et puis surtout il est mort rapidement après son retour chez lui à San 
Antonio le 31 août 1944. 

Des anciens des "Marauders" devant le 219 au Bourget 

B-26 "Dinah Might" en vol 



Alors que le tour Européen imposait aux pilotes d'abord 25 puis ensuite 50 missions avant de 
pouvoir regagner leurs foyers David H Dewhurst en a accompli 85, au sein du 386th BG/553rd 
SQ (9th US AAF) et le plus souvent aux commandes de "Dinah Might" un B-26 B15 MA numéro 
de série 41-31576 et codé AN-Z (Voir Annexe 6). 

Ayant survécu à ces missions dangereuses, il meurt dans un stupide accident de la route le 5 
novembre 1948, victime d'un chauffard en état d'ébriété. 

C'est au hasard d'une visite dans le musée du débarquement à Utah-Beach que les deux frères 
découvrent dans une vitrine une photo de leur père et d'autres membres d'équipage au pied 
d'un B-26. Ils apprennent en même temps que leur père a participé aux missions de 
bombardement sur les lieux mêmes au matin du D-Day. (Voir annexe 7) 

Les deux frères qui ont des situations confortables dans les secteurs industriel ou politique au 
Texas décident alors, qu'en hommage à la mémoire de leur père, ils vont sponsoriser la 
construction d'une nouvelle extension du musée par le biais d'une fondation au nom de David 
H Dewhurst. 

Mais au-delà, ils ont surtout la volonté de retrouver un B-26 qu'ils pourraient exposer à Utah-
Beach.  

Or il n'en existe qu'un seul exemplaire en France voire en Europe, notre N° 219 du musée de 
l'Air et de l'Espace au Bourget. Le deal est rapidement traité et c'est en mars 2011 que le N°219 
est d'abord repeint aux couleurs américaines du "Dinah Might", l'avion de leur père, avant 
d'être transporté en pièces détachées sur 4 semi-remorques entre le Bourget et Utah-Beach 
où il est remonté sous les charpentes d'un nouveau hangar. (Voir Annexe 8)  

Quelques mois plus tard le B-26 N°219 va en quelque sorte retrouver le terrain de Mont-de-
Marsan sous ses roues. L'équipe du musée a en effet prévu de le positionner sur une surface 
de "Pierced Steel Planks", ces plaques d'acier perforées utilisées en conjonction avec du 
grillage à mailles carrées pour la réalisation des  pistes, taxiways et parkings des terrains 
d'aviation temporaires. 

David Dewhurst et autres membres d'équipage 



Mais si en 1944, elles ont été présentes par milliers ce n'est plus le cas en 2012 où il s'avère 
impossible de rassembler, au moins à un prix raisonnable, les 200 et quelques plaques PSP 
nécessaires à la réalisation du support métallique. 

 

Le hasard fait parfois bien les choses, il restait sur la Base Aérienne 118 de Mont-de-Marsan 
un gros tas de plaques PSP, vestiges d'une ancienne expérimentation menée par le Centre d' 
Expériences Aériennes Militaires au début des années 60. 

Quelques contacts téléphoniques auprès des décideurs, l'affaire est rapidement conclue et 
c'est ainsi qu'un semi-remorque va faire l'aller-retour de Utah-Beach jusqu'à la BA 118 pour 
ramener environ 250 plaques. 

"Dinah Might" dans l'attente de plaques PSP 

Décembre 2012:Les plaques PSP sont posées 



Ainsi pour le B-26 N° 44-68219 la boucle était bouclée, de Mont-de-Marsan jusqu'à Utah-
Beach où même sous une nouvelle livrée aux couleurs américaines et sous le N°41-31576 il 
témoigne désormais de la grande histoire de ce bombardier moyen que tant d'équipages 
américains ou français auront servi avec fierté et dévouement, souvent au prix de leurs vies. 

SOURCES: 

- Air Force Historical Research Agency 
- André Moutin 
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- Musée de l'Air et de L'Espace 
- Musée du débarquement Utah-Beach 
- National Archives and Records Administration 
- National Museum of the United States Air Force 
- Patrick Ehrhardt 
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Aujourd'hui encore le B-26 "Marauder" demeure un oiseau rare.  

S'il existe plusieurs musées notamment aux États-Unis qui disposent de parties d'appareils ou 
d'appareils en cours de reconstruction, on ne trouve que 3 appareils semblant dans un état 
presque opérationnel (Voir Annexe 9) : 

Deux exemplaires aux États-Unis: 

- Un modèle de première génération B-26 A qui a volé pour la dernière fois en 2004 lors 
de son transfert depuis la Californie et qui est exposé dans un musée aéronautique 
ayant pour nom "Fantasy of Flight" à Polk City en Floride.  

 

- Le modèle G " Shootin In" sur la base de Wright Patterson à Dayton (Ohio) (voir Annexe 
2) 

Un exemplaire en France: 

- le modèle G "Dinah Might" au musée du débarquement à Utah-Beach 

Comme on l'a vu ces deux derniers sont donc deux anciens Marauders Français. 



 

                                                                               ANNEXE 1 

Liste des B-26 affectés au CEAM de Mont-de-Marsan: 

 

Numéro de 
série 

Modèle Date d'arrivée Date de départ Observations 

44-68213 B-26G-25 01/1951 
 

?  

44-68214 B-26G-25 28/10/1948 ? 23/02/1951 
Casse sa 
roulette de nez 
durant un 
exercice 
d'atterrissage 
de nuit sur le 
terrain de 
Mont-de-
Marsan (1) 

44-68216 B-26G-25 08/1947 03/1951 15/03/1951 
Panne moteur 
au décollage. 
Atterrissage en 
campagne à St-
Perdon 
Appareil 
réformé à 
773000 Heures 
de vol 

44-68218 B-26G-25 28/10/1948 06/1949  

44-68219 B-26G-25 1945 1951 05/05/1946 
Blocage de la 
roulette de nez 
restée rentrée 
sur le terrain de 
Mengen 
24/11/1948 
Atterrissage en 
monomoteur 
sur le terrain de 
Pau suite  au 
givrage du 
moteur droit 

44-68254 B-26G-25 23/03/1946 04/1949 
 

Réformé 

 



Comme on peut le voir le suivi est incomplet. S'il m'a été possible de trouver les fiches avions 

grâce à l'aide de Brian Gibbons (B-26 Marauder Historical Society), il est difficile de trouver 

pour tous les appareils leur équivalent dans les archives françaises. Quelques photos 

retrouvées dans les greniers de la Base Aérienne 118 permettent parfois de valider certains 

évènements. C'est le cas pour le N° 216 (voir Annexe 3) ou pour le N°214 avec la photo ci-

dessous: 

 

 

Février 1951: Le B-26 N° 44-68214 sur le terrain de Mont-de-Marsan 

 



ANNEXE 2 - André Moutin 

André Moutin est né le 5 novembre 1921 à Chateaudun du Rhumel, (Constantine) en Algérie. 

À la fin de son cursus à l’école normale d’instituteurs, quelques jours après le débarquement 

allié de novembre 1942 en Afrique du nord et l'invasion de la zone sud par les armées 

allemandes, il est mobilisé et rejoint le chantier de jeunesse du Groupement 104 

« Lamoricière » à Djidjelli dans la région de Constantine. 

Il s'engage dans l'armée de l'Air en décembre 1942. En février 1943 il transite par la base de 

Baraki dans la banlieue d'Alger où il est pressenti pour une affectation au Centre de Formation 

du Personnel Navigant en Amérique (comme on disait alors) à compter du mois suivant. 

Quelques semaines d’instruction à Tipaza (Algérie) et il est dirigé vers Casablanca (Maroc) ou 

il rencontre et se lie d’amitié avec les frères Duchange. 

André fait partie du 3ème  détachement à destination des États-Unis1. Il embarque à Casablanca 

le 7 aout 1943 et rejoint, après son arrivée à New-York le 26 suivant, le centre d'entrainement 

au pilotage de base à Tuscaloosa (Alabama). En traversant les gares tout au long de leur 

parcours la foule les salue d'un amical signe de la main comme elle le fait pour chaque  soldat 

américain en uniforme sans savoir que ceux-là sont français. 

 Ici les jeunes cadets français découvrent les règles de la vie quotidienne dans un état du sud, 

ségrégationniste. Ils provoquent d'ailleurs involontairement un incident en s’installant au fond 

d’un bus sur les places normalement réservées aux gens de couleur. Mais ici aussi l'accueil est 

chaleureux  et les familles de Birmingham, la plus grande ville de l'Alabama, se disputent les 

jeunes "Frenchies" qu'elles hébergent et gâtent le temps d'un week-end.  

                                                           
1 Affecté à la 1ère  Brigade du 1er Peloton, André terminera sa formation au sein du 4ème détachement pour 
cause de maladie 

Défilé des cadets français du 2ème détachement sur le terrain de Van de Graaff Field (Alabama) 



André Moutin est élève pilote avec les frères André et Camille Duchange2 . Les deux André ont 

le même moniteur américain au nom français, monsieur Laprade et Camille sera plus tard le 

premier pilote à se poser avec un avion d'armes (P-47 Thunderbolt) sur le terrain tout juste 

libéré de Mont- de-Marsan.  

 

 

                                                           
2 http://aa-ceam.fr/PDF/Glorieux%20Anciens/Camille%20Duchange.pdf 

Boeing-Stearman PT 17 

Vultee BT 13 

Beechcraft AT 10 

North American B-25 "Mitchell" 

Glen Martin B-26 " Marauder" 



Après ses formations de base (Primary Training sur Boeing-Stearman PT 17, Basic Training sur 

Vultee BT 13 "Valiant" et Advanced Training sur Beechcraft AT 10 "Wichita"), André est 

breveté pilote le 15 avril 1944. Puis après d'autres formations complémentaires, il est lâché 

comme pilote sur bombardier B-25 "Mitchell" et B-26 "Marauder".  

Honneur ultime, avant de quitter les USA via New-York une quinzaine d’élevés pilotes, dont 

lui, sont reçus à la Maison Blanche par Madame Roosevelt3.  

En décembre 1944 après avoir débarqué à Oran, il est de retour en Algérie. 15 jours de 

permission puis après un regroupement à Tunis André intègre en janvier 45 le Groupe de 

Bombardement 1/19 "Gascogne" alors stationné à sur le terrain de Bron dans la banlieue de 

Lyon4. Un de ses supérieurs est le commandant Nicot qui sera remplacé par Longuet5. 

Suivant le recul des forces allemandes en France, viennent alors plusieurs mouvements 

successifs vers le Nord (Saint-Dizier, Perthes) jusqu'à la capitulation de l'Allemagne.  

                                                           
3 Grand souvenir pour un petit Chateaudunois ! 

 
4 Le 15/12/1944 le groupe Gascogne avait perdu 5 avions descendus en Allemagne. 
5 Longuet sera plus tard l'adjoint de Rozanoff au CEAM de Mont-de-Marsan 

Souvenir de Tuscaloosa 

De gauche à droite: 

- Debouts: André Moutin - Pierre Leboeuf - Georges Cousson - André Duchange - Henry Mallet - René Le Duff - Pierre Couverchel. 

- accroupis.: Camille Duchange - Guy Lepeu - Jean Bernet - Guy Brunet 

 



Sa dernière mission de guerre au-dessus de l'Allemagne sera le bombardement du dépôt de 

munitions d'Ebenhausen le 26 avril 1945. 

Le 18 juin suivant, à l'occasion du défilé de la victoire, son groupe participe au défilé aérien 

sur les Champs-Élysées. Son frère ainé Abel6, aspirant dans un régiment d’infanterie est par 

permission exceptionnelle autorisé à voler à ses côtés dans le nez du B-26. 

Son groupe est alors transféré vers Mengen en Allemagne au titre des forces d'occupation 

jusqu'à sa dissolution le 1er mai 19467. La plupart des missions sont alors des missions de 

transport: rapatriement de prisonniers de guerre de France vers l'Afrique du Nord ou à 

l'inverse vers la métropole de personnes réfugiées en AFN dans des B-26 aménagés en avion 

de transport. 

À l'automne 1945, le CEAM est créé à Mont-de-Marsan. Le colonel Rozanoff et le commandant 

Longuet, son adjoint, sont à la recherche de pilotes. Longuet va recruter essentiellement des 

anciens du "Gascogne" dont André Moutin qui rejoint Mont-de-Marsan le 04 juin 1946. 

Rozanoff soucieux de la bonne santé physique de ses personnels a ouvert le Centre de ski à 

Barèges. C'est là qu'André  rencontre en janvier 1947 la sergent-chef Ida Varlot qui travaille 

au service des transmissions du CEAM et qui va devenir son épouse le 25 septembre 1947 avec 

l'autorisation du général commandant la 3ème RA. 

                                                           
6 Orphelins jeunes, les deux frères Abel et André sont très proches l'un de l'autre  
7 Les 6 groupes de Marauders français sont dissous en mai 1946 

 

Aéroport d'Alger Reghaïa -15 décembre 1946-André Moutin au pied du B-26 n°219 du CEAM (un ancien appareil du 
groupe "Bretagne") 

 

 



Au CEAM, André vole sur B-26, Junkers 88, Junkers 52, Fieseler Storch8, Nord 1000 et Stampe pour 

des missions diverses: Liaisons, transport de vivres et de personnel (toujours le rapatriement vers 

l'Algérie ou la Tunisie des prisonniers Français rentrés d'Allemagne), parachutages et surveillance de 

feux de forêt (notamment en août 1946).  

 

 

                                                           
8 André recevra les félicitations de Rozanoff pour avoir, avec son collègue Pointud comme navigateur, réussi à 
poser de nuit sur le terrain de Mont-de-Marsan, un Fieseler-Storch non équipé pour le vol de nuit. 

P-39 "Airacobra" sur le terrain de Mont-de-Marsan en 1946 

De gauche à droite: 

- En haut Ingimberti Lucien pilote de chasse/Rouault navigateur/Pointud navigateur 

- En bas Kerrien radio/Belloc mécanicien/Blanc pilote B-26/Moutin pilote/Held navigateur 

 

Décembre 1946: Missions vers l'Afrique du nord aux commandes du N° 219 



Quelques expérimentations sont en cours comme celle du Marcel Bloch 3039 et des essais 

d’amélioration de parachutes. 

Seul aspirant pilote de la base, sans réel espoir de promotion ou de titularisation,  André et 

Ida quittent successivement l'Armée de l'Air10 à partir de décembre 1947 pour se consacrer à 

l'enseignement. 

André compte alors 1376 heures de vol dont 91 de nuit et 102h de guerre, il est titulaire de la Croix 

de Guerre 39-45, de la Distinguished Unit Citation américaine et de deux citations à l'ordre de 

l'armée aérienne11. Au titre de leur deuxième carrière son épouse et lui recevront les Palmes 

Académiques.  

André Moutin12 fait partie de ces 1339 pilotes (dont 243 sur B-26) formés et brevetés aux 

États-Unis qui n'ont pas hésité à risquer leur jeunesse et leur vie pour venir au secours de leur 

pays. Un choix qui n'avait rien d'évident au vu de la situation complexe en France à cette 

d'époque. 

Il l'a servi avec honneur et dévouement, comme aurait pu le faire chaque citoyen dit-il 

modestement, mais ses actions lui valent à coup sur le droit d'entrer au Panthéon de nos 

glorieux anciens. 

 

Photos: 

- André Moutin 

- Patrice Laverdet 

- Collections particulières 

 

CL-09/2019 

 

                                                           
9 Version prototype qui conduira à la réalisation du Marcel Dassault 311 "Flamant" 
10 Ils intègrent néanmoins la réserve où ils sont promus lieutenant et adjudant 
11 André Moutin est promu chevalier de la Légion d’honneur à titre militaire le 14 juillet 1964. La décoration lui 

est remise sur le front des troupes et, avec l’accord du général, par son frère Abel. 

 
12 Capitaine honoraire 



 

Annexe 3 - Le crash du B-26 N° 44-68216 à Saint-Perdon 

 

Il fait beau sur le terrain de Mont-de-Marsan ce jeudi 15 mars 1951. À peine une légère brise 

qui vient de l’océan, le ciel est dégagé et la visibilité est bonne. 

En fin de matinée l’équipage (pilote, radionavigateur et mécanicien) et 9 passagers (huit 

militaires et un civil) montent à bord du B-26 «Marauder» N° 216 pour une mission de routine, 

un vol de liaison de Mont-de-Marsan à Paris. 

Les 3 premiers ainsi que l’appareil appartiennent au CEAM1. 

Un peu avant midi, on démarre les moteurs, le point fixe ne révèle naturellement aucun 

problème (auquel cas la mission aurait été annulée) et après avoir obtenu en VHF la 

"clearance"2  de la tour de contrôle  l’appareil s’aligne au QFU 28, face à l'ouest. 

Plein gaz sur freins, décollage à 12h01. 

Le train puis les volets sont rentrés, le pilote réduit lentement le régime moteur à 2400 

tours/mn. 

La montée est normale mais au passage des 300 pieds, des claquements se font entendre dans 

le moteur gauche qui  perd soudainement 5 à 600 tours. Le pilote essaie de compenser la 

perte de vitesse en mettant la manette droite de mélange sur «Full-Rich» et la manette droite 

des gaz sur plein gaz. La vitesse tombe à 155 miles/h et après une vingtaine de secondes le 

moteur droit présente à son tour les mêmes symptômes. 

La vitesse tombe à 145 miles/h. L’avion devenant instable et les commandes ne répondant 

qu’au minimum, le pilote ordonne l’immobilité absolue aux passagers. 

Il n’y a plus de choix, même pas la possibilité d’une évasive à droite ou à gauche, il faut se 

poser tout droit dans la première clairière venue. Les contacts moteurs sont coupés et le pilote 

plaque l’avion au sol le long d’une ligne électrique dont les poteaux en ciment alimentent une 

ferme sur la commune de Saint-Perdon. 

L’appareil racle le sol sur 130 mètres, saute un fossé, traverse des plants de vigne, démolit une 

barrière, arrache une souche et après un dernier cheval de bois s’arrête face à une ligne de 

peupliers le nez à 2 mètres du poulailler et le fuselage à 10 mètres de la ferme. 

 En contrebas, un ravin d’une quinzaine de mètres de profondeur avec un étang. 

Le vol aura duré 4 minutes … L’habileté du pilote a limité les conséquences. Les  6 passagers 

indemnes aident les 6 passagers légèrement blessés à évacuer et tous attendent les secours. 

 

                                                           
1 Centre d'Expériences Aériennes Militaires 
2 L'autorisation de décoller 



Cet accident qui  heureusement s’est bien terminé était dû à un problème de bougies trop 

chaudes. Cyniquement, plus on prenait la précaution de faire chauffer le moteur avant le 

décollage, plus le temps de vol était cours car les bougies atteignaient d’autant plus 

rapidement leur température de mauvais fonctionnement. 

Ce crash, qui succédait à un autre dû au même problème technique, allait mettre 

définitivement fin à la carrière du B-26 "Marauder" dans l’Armée de l’air.  

Une page de légende était tournée. 

  

 

B-26 "Marauder" N° 216-Crash à Saint-Perdon 



 

ANNEXE 4 - Le B-26G-10-MA N° 43-34581-Retour aux USA 

 

Bien que 5157 exemplaires du B-26 aient été construits pendant la seconde guerre mondiale, 

lorsqu'au début des années 60 l'US Air Force en a cherché un seul pour l'exposer dans son 

nouveau musée situé sur la Wright Patterson Air Force Base à Dayton (Ohio), il lui a bien fallu 

se rendre à l'évidence, il n'en existait plus aucun sur le territoire américain. 

Elle s'est donc tournée vers l'Europe et c'est ainsi que le N° 43-34581 a été retenu en 

décembre 1961 et a quitté Vilgénis pour rejoindre Dayton en juin 1965.  

Cet appareil avait été livré à l'US Army Air Force le 14 septembre 1944 puis avait rejoint la 

France le mois suivant où au sein d'un escadron de bombardement de la France Libre il avait 

participé aux campagnes au-dessus de l'Italie et de l'Allemagne. Après la guerre, il semblerait 

que l'avion ait été stocké à Mont-de-Marsan avant de servir pour la formation des apprentis 

mécaniciens d'Air France. 

Voici quelques informations extraites du site internet de Dominique Ottello: 

http://aviatechno.net/vilgenis/b26_vilgenis.php 

 

 En juin 1965, le B-26G-10-MA N° 43-34581 a été présenté comme cadeau par Air France au 
musée national de l'Armée de l'Air des États-Unis. La cérémonie officielle de transfert a eu lieu 
à Vilgénis. Jean Descala, directeur des relations publiques d'Air France, a présenté l'avion au 
Colonel William F. Cury, directeur du musée. En échange du B-26, un Douglas VC-47A, S/N 42-
100611, immatriculé F-BNFB, a été donné par l'Armée de l'Air pour la formation pratique.  

La date officielle de l'échange a eu lieu le 13 juillet 1965. 

C'est sous la surveillance du Major Joseph A. Rance, chef du 7322nd Consolidated Maintenance 
Squadron que le démontage de l'avion a été entrepris dès mars 1965 par les apprentis de 3e 
année de la promotion 1962-1965 qui ont dessiné tous les circuits hydrauliques, carburant, etc. 
avant et pendant le désassemblage.  

Démontage du B-26 "Volnay" à Vilgénis 

http://aviatechno.net/vilgenis/b26_vilgenis.php


 

 

 

L'avion a ensuite été transporté, par la route jusqu'à Châteauroux, où il a été chargé et 
transporté dans un C.A.-124 Globemaster jusqu'à Wright-Patterson Air Force Base, Ohio. Après 
son arrivée au musée, l'avion a été réassemblé et restauré en configuration de combat et a été 
placé en exposition permanente en 1967. 

Rebaptisé sous le surnom de "Shootin In", l'ancien B-26G-10-MA N° 43-34581 représente 
désormais un modèle B26B-50-MA, numéro de série 42-95857 et codé FW-K ayant appartenu 
au 387th BG/556th BS.  
 
 

 
 

Vues extérieures et intérieures du B-26 "Shootin In" à Dayton 

 
 
 
 
 

Transport du B-26 "Volnay" vers les USA 



 



ANNEXE 5 - Le 219 au musée de l'Air de de l'Espace et les anciens des Maraudeurs 

 

-1996: À cette époque il reste un doute sur le numéro de série de l'appareil en cours de 

restauration 44-68218 ou 219. La découverte d'une petite plaque au poste de l'opérateur 

radio confirmera l'identité du N° 219. 

 



 

 



 

Un profil du 219 

            

           

Des anciens des "Marauders" (Leboeuf, Anon, Moutin) retrouvent le 219 




