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I- Présentation générale de l'opération 2010. 
I1- Caractéristiques techniques des avions Wellington.

Le Vickers Wellington est un bombardier bimoteur britannique conçu dans les années 
1930.  Il  a  été  employé  couramment  pendant  les  deux premières  années  de  la  Seconde  Guerre 
mondiale avant d'être remplacé par des bombardiers quadrimoteur beaucoup plus grands, comme 
l'Avro Lancaster. Le Wellington a été appelé populairement "Wimpy" par le personnel de service 
d'après le personnage J.Wellington Wimpy de dessins animés de Popeye.

Le Wellington emploie une structure géodésique unique conçue par le célèbre Barnes 
Wallis pour le bombardier monomoteur Vickers Wellesley. Le fuselage est construit à partir de 
poutres à rainures, faites en alliage d'aluminium (duralumin) et qui forment un grand lacis. On fixe 
des baguettes en bois à la surface de l'alu que l'on recouvre de "textile irlandais" qui, recouvert de 
nombreuses couches d'enduit, constitue l'enveloppe extérieure de l'avion. C'est ce tressage en métal 
qui a donné à l'avion sa très grande résistance, car chaque stringer pouvait supporter le poids venant 
même de l'autre côté de l'avion. Même si les poutres de côté étaient arrachées, la structure de l'avion 
restait intacte. Des Wellingtons avec des fuselages très endommagés continuèrent à rentrer à la base 
contrairement à ce qui se serait passé pour d'autres types d'avions. L'effet le plus spectaculaire était 
lorsque l'enduit avait brûlé, mettant ainsi la structure à nu.

Cependant,  le  système  de  construction  a  également  des  inconvénients.  Il  ralentit 
considérablement  la  construction  du  Wellington,  alors  que  d'autres  conceptions  utilisaient  les 
techniques de construction monocoque. En outre, il n'est pas possible de percer des trous dans le 
fuselage pour fixer des montants additionnels d'accès ou d'équipement.

Néanmoins,  vers la fin  des années 1930, Vickers construit  un Welington par jour à 
Weybridge et 50 par mois à Chester. La production maximale en temps de guerre en 1942 s'élevait 
à 70 Wellington par mois à Weybridge, 130 à Chester et 102 à Blackpool.

Le prototype K4049 conçu pour satisfaire la spécification ministérielle B.9/32, vola la 
première fois avec le Type 271 à Brookland le 15 juin 1936 avec comme pilote J. Summers. Après 
beaucoup de changements,  l'avion est  accepté le  15 août 1936 avec le  nom de Wellington.  Le 
premier  modèle  fut  le  Wellington Mk I,  actionné par  une paire de moteurs  Bristol  Pegasus de 
780 kW, construit à 180 exemplaires dont 150 pour la Royal Air Force et 30 pour la Royal New 
Zealand Air Force (Armée de l'air  de la  Nouvelle-Zélande).  Le Mk I entre la première fois en 
service avec le 9th squadron de la RAF en octobre 1938. À la déclaration de guerre, les escadrons 
de bombardiers lourds du Royal Air Force Bomber Command sont équipés de 183 Wellington Mk 
IA  dont  les  tourelles  ont  été  améliorées.  Le  Wellington  fut  surclassé  par  ses  contemporains 
bimoteurs, le Handley Page Hampden et l'Armstrong Whitworth Whitley, mais il leur fut supérieur 
en longévité.
En opération - Le premier bombardement de la guerre par la RAF a été réalisé par des Wellingtons 
des 9th et 149th Squadron, avec aussi des Bristol Blenheims, le 4 septembre 1939 à Brunsbüttel en 
Allemagne. Les premiers avions à être descendus sur le front de l'Ouest, deux Wellingtons, le furent 
pendant cette mission. Il participa aussi au premier raid de nuit sur Berlin le 25 août 1940. Dans le 
premier raid de 1 000 bombardiers sur Cologne, le 30 mai 1942, 599 des 1 046 avions étaient des 
Wellington (dont 101 étaient pilotés par des équipages polonais).

Les Wellington du Bomber Command ont réalisé 47 409 missions, ont largué 41 823 
tonnes de bombes et 1 332 d'entre eux ont été perdus.

En 1944, les Wellingtons du Coastal Command sont déployés en Grèce et participent à 
diverses missions de soutien pendant la participation de la RAF pendant la guerre civile grecque. 
Quelques Wellington ont été cédés à l'Armée de l'air grecque.



I2- L'histoire du Wellington HF483.

- Côté anglais.

Dans la  nuit  du 12 au 13 aout  1943,  le  Bomber Command lance une opération  de 
minage des ports de Bretagne menée par 20 wellington. 7 appareils de la 166ème de la RAF et 13 
de la 300ème. Les largages devaient se faire à une altitude comprise entre 300 et 2000 mètres.

A Saint Nazaire, 8 avions de la 300ème larguèrent 16 mines entre 23h53 et 0h06. Tous 
ces avions rentrérent en Angleterre sans dommage.

Du côté  de Brest,  se  furent  10 mines  qui  furent  larguées  au large  du goulet,  par 5 
appareils de la 300ème. Là aussi aucune perte n'est signalée.

Les  7 Wellington de la  166ème furent  eux responsable  du larguage de 14 mines  à 
Lorient entre 23h56 et 0h09. C'est l'un de ces appareils qui est abattu «  à 400 mètres environ aux 
large de Beg Meil. »

Il y a dans le livre de Roland Bohn, deux indications différentes faisant mention de ce 
crash.

Page 80, tout d'abord :

Puis, page 81, on retrouve cette information :

Roland  Bohn  est  un  chercheur  indépendant  qui  a  épluché  les  archives  du  Bomber 
Command et en a extrait les données relatives aux bombardements et attaques aériennes alliées 
perpétués  en  Bretagne  durant  la  seconde  guerre  mondiale.  Il  a  ensuite  complété  son  excellent 
ouvrage par des faits divers qu'il a pu glaner ici et là.

Le  fait  que  le  devenir  des  aviateurs  ne  soit  pas  exactement  connu  de  la  RAF  se 
comprend aisément. Certains aviateurs abattus au dessus des lignes ennemies disparaissaient parfois 
pendant plusieurs mois avant de pouvoir donner de leur nouvelles en Angleterre.

On peut toutefois noter que le soir même des avions, probablement de reconnaissance, 
survolérent Concarneau.



Un autre document, anglais cette fois, nous apprend la composition de l'équipage et le 
matricule de l'avion.

L'équipage était ainsi composé :
- Le pilote; Flight Officer W.B. Mc Ginn, 20 ans originaire de Ayr en Ecosse.
- Le bombardier et mitrailleur de tête; Pilot OfficerIfvor Lewis, 20 ans originaire de 

Swansea en Ecosse.
- Le navigateur; Sergent R. Hadley, 23 ans de Liverpool
- Le radio; Sergent G.I. Turnbull, 28ans.
- Le mitrailleur de queue; Sergent R. Henshaw.

- Côté français.

De nombreux témoignages ont été receuillit par Monsieur Canevet, et notament celui de 
Madame Bertrand. Plutôt que de recopier ces témoignages, nous vous invitons à les consulter en 
annexe 2 de ce présent rapport.

De notre côté, nous avons eu la chance de rencontrer Madame Rollin-Moore habitante 
de Fouesnant qui a assisté au crash du Wellington. Elle nous a acceuilli dans sa demeure de Beg 
Meil, et nous a conté sa vision de cette période troublante de l'occupation. En voici le récit :

La petite localité de Beg Meil, connue avant guerre pour son calme et ses magnifiques 
demeures bordant la baie de Concarneau, fut choisit en 1942 comme lieu de permission par les 
autorités allemandes. Au début du conflit, les militaires allemands qui obtenaient une permission 
avait la possibilité de retourner en Allemagne. Mais le conflit s'intensifiant, et les désertions des 
permissionnaires étant nombreuses, le haut commandement allemand préféra garder les hommes 
dans  les  zones  occupées.  Un  peu  partout  en  France,  des  villes  balnéaires  furent  choisit  pour 
permettre aux soldats de prendre quelques semaines de repos. Ce fut le cas pour la commune de Beg 
Meil,  dont  l'importante  concentration  d'hotels  et  de  villas  permettaient  d'acceuillir  les  soldats 
permissionnaires en nombre.

C'est ainsi que la famille Rollin-Moore fut contrainte d'acceuillir des officiers allemands 
dans  leur  villa  du  chemin  creux.  Tandis  que  M.  Rollin  était  retenu  à  Paris  par  son  métier  de 
chirurgien, son épouse et ses deux filles logeaient à Beg Meil. Ce fut certainement difficile pour 
cette famille aux origines écossaises de devoir acceuillir sous son toit des représentants de l'armée 
d'occupation. Bien que les relations entre allemands et français étaient à cette époque assez correcte 
dans cette partie de la France occupée, il n'en demeure pas moins qu'aux yeux de la famille Rollin-
Moore,  ils  restaient  des  envahisseurs  dont  il  fallait  se  méfier.  C'est  d'ailleurs  ce  sentiment  de 
méfiance qui était sans arrêt présent à cette période dont se souvient Madame Rollin. Méfiance 
envers les occupants, mais également entre français. Car les rumeurs vont vite, et le risque de se 
faire arrêter pour un motif quelconque est permanent.



Madame Rollin se souvient d'un événement qui nous montre que dans une guerre il ne 
faut  pas oublier  que la  plupart des soldats  sont  enrolés de force.  Les films de fiction sur cette 
période nous représentent surtout les soldats allemands comme des hommes totalement dévoué à la 
cause du Reich. Mais la plus grande majorité d'entre eux avaient plutôt été contraint et forcé à 
rejoindre l'armée. Un des officiers allemand qui logea chez la famille Rollin, demanda au moment 
du départ de serrer Madame Rollin dans ses bras : « Si vous permettez ! Car je suis envoyé en 
Bulgarie et il est très probable que je ne revoit jamais ma propre mère. »

Dans leur demeure du chemin creux, la famille Rollin ne fut pas trop inquiété lors du 
conflit. Mais très souvent ils entendaient passer les raids de bombardiers dans le ciel, et peu de 
temps après, le grondement des déflagrations sur Lorient.  Les bombardements étaient parfois si 
intense que les vitres du salon donnant sur la baie tremblaient et le son des explosions résonnait 
dans toute la maison. Une vitre fut même brissé lors d'une attaque.

C'est ainsi que le 3 aout 1943, alors que la journée fut particuliérement chaude et que la 
famille Rollin-Moore s'apprétait à se coucher, le ronflement de moteurs se fit entendre dans le ciel. 
Un nouveau bombardement n'allait  pas tarder à toucher Lorient.  Il  s'agissait  de 13 bombardiers 
anglais de type Wellington qui volaient à haute altitude pour atteindre leurs cibles respectives. Cinq 
d'entres eux avaient pour mission de larguer des mines au large du port de Saint-Nazaire, alors que 
c'est Lorient qui avait été désigné pour les 7 autres Wellington.

Vingt minutes plus tard, la famille Rollin fut réveillée par le bruit de la Flak qui fut 
particulièrement  intense  cette  nuit  là  au  dessus  de  la  cité  lorientaise.  Puis  soudain  le  silence 
retomba. Ce silence fut à nouveau perturbé quelques instants aprés par le bruit d'un avion volant à 
basse altitude et qui semblait tourner au dessus de la maison. Bientôt le ronronnement du moteur fut 
accompagné par les détonnations des deux postes de Flak, situés prés du sémaphore et de la plage 
de Kermyl. Aussitôt un énorme bruit fit trembler toutes les fenêtres de la villa. L'avion venait de 
s'écraser en mer...

Le lendemain matin, poussé par la curiosité, la jeune mademoiselle Rollin accompagnée 
de sa soeur se rendirent à la plage de Kermyl afin de comprendre ce qui s'était passé cette nuit là. 
Arrivés en haut de la dune, mademoiselle Rollin apperçut une masse sombre dépassant de la surface 
de la mer si  calme en ce matin du 4 aout  1943. Elle ne pu reconnaître  une quelconque forme 
d'avion, mais se souvient très bien d'une sorte de quadrillage métallique. La plage de Kermyl était 
d'ailleurs jonchée de débris. Mais très vite les soldats allemands intervinrent et  repoussèrent les 
curieux.

Quelques  temps  aprés,  lors  d'une  promenade  sur  la  plage,  la  masse  sombre  avait 
disparue sous la surface. Mais des débris restaient visibles jusqu'à la plage de Kérambigorn.

A la suite de cet événement, Mlle Rollin entreprit de confectionner un drapeau anglais à 
l'aide  de  morceaux  de  chiffons.  Elle  ne  terminera  jamais  ce  drapeau  qu'elle  conserve  encore 
précieusement.

Témoignage receuilli par Benjamin PEPY,
à la villa Rollin-Moore le 06/05/2010

- Côté allemand 

Nous  n'avons  trouvé  aucun  document  provenant  des  allemands.  A  priori,  tout  les 
documents de cette période émanant de la Kommandantur et du sémaphore ont été emportés par les 
allemands après la fin de la guerre. Nous n'avons pas réussi à trouver de traces de ces documents 
dans les archives allemandes connues.



I3- Localisation et environnement du site.

Extrait de la carte SHOM: 7146L. Zone de recherche représentée en rouge.

Le  crash  du  Wellington  a  eu  lieu  à  la  pointe  de  Beg  Meil,  dans  la  commune  de 
Fouesnant (Finistère). La zone où doit se situer l'épave se situe à environ 400 mètres du rivage, au 
large des plages de Kermyl et de Kerlosquen. 

Le  fond  est  composé  majoritairement  de  zones  sableuses  et  de  zones  de  roches  à 
certains endroits. La profondeur varie entre 2 mètres et 15 mètres.

L'accessibilité se fait soit par la plage de Kerlosquen à la palme, où de la cale de Beg 
Meil par bateau. Cependant, cette cale n'est entretenue qu'en été. Ainsi en hiver, il est plus aisé 
d'utiliser la cale plus éloignée de Port La Forêt.

Lors des grandes marées ou de fortes houles venant du large, la visibilité aux abords de 
la côte, est des plus mauvaise. Il est préférable d'attendre un vent de nord établi et une absence de 
houle afin d'obtenir la meilleure visibilité et ainsi faciliter les recherches.

I4- But de la campagne 2010.

Le but de la campagne 2010 consistait à rechercher des traces du crash, voir les restes 
de l'épave du Wellington. Si l'épave avait été trouvée, nous avions comme objectif de topographier 
le site et de rapporter un descriptif complet des restes, accompagné de photos.



I5- Autorisation et financement.

L'opération  que  nous  avons  menée  sur  cette  épave  a  obtenue  une  autorisation  du 
DRASSM. L'autorisation n° 2010-49 du 18 mai 2010 nous permettait de réaliser une prospection de 
la zone estimée du crash (Annexe 3)

Un document de chantier définissait les régles de sécurité régissant le chantier (Annexe 
6). Six plongeurs firent une demande d'équivalences CAH1B afin de pouvoir réaliser les recherches 
sous-marines (Annexe 8).

Côté financement, l'ASEB a fournit un premier Zodiac qui nous permis d'effectuer les 
premières plongées de reconnaissance, et un second Zodiac fût prêter par Alexis Deniau et Joel 
Galliou, lorsque le nombre de participants était à son maximum.

Le matériel de plongée était fournit par les plongeurs eux-même. Le gonflage des blocs 
était assuré par l'ASEB par le biais de l'association Kemp'air. Le petit matériel (dévidoir, bout, ...) 
fut également fournit par l'ASEB.

Le GPS et le système de cartographie informatisé furent fournit par Benjamin Pepy.

I6- Participants, organisation de la prospection et logistique.

L'équipe de prospection à proprement parlé été composée de sept plongeurs :
– Benjamin PEPY : Responsable scientifique.
– Eric OJEDA : Chef d'Opération Hyperbare.
– Alexis DENIAU : Responsable bateau et matériel.
– Joel GALLIOU : Plongeur.
– Thierry OUVRARD : Plongeur.
– Emmanuel GOURVIL : Plongeur.
– Pascal COLLIN : Plongeur.

Seules ces personnes ayant obtenues une équivalence CAH1B purent être présentes lors 
de l'opération de prospection systématique mise en place.

N'étant pas très nombreux, nous avons décidé d'organiser des plongées d'exploration 
dans le cadre de l'ASEB sur la zone. Aucun matériel spécifique ne fut utilisé lors de ces plongées, 
aucune contrainte ne fut imposée aux plongeurs, si ce n'est celle d'ouvrir les yeux...

I7- Média et communication.
Les informations concernant cette opération furent relayées en temps réel sur le site de 

l'associattion Plongépave : www.plongepave.com . Un compte rendu était réalisé aprés chaque 
plongée.

Le site de l'ASEB permis également de relayé l'information.
Thierry Sansom nous a également aider à diffuser des informations sur nos recherches 

par le biais de son site internet de Beg Meil.
Malheureusement, malgrés nos appels à témoins, aucune information concrête ne nous 

est arrivée.

http://www.plongepave.com/


II- Campagne 2010. 

II1- Détermination de la zone de recherche.

Dans un premier temps, nous avons réuni les renseignements intéressants :

- D'après Canevet :
- 400 mètres de la côte
- Face à la pointe de Beg Meil.
- corps des 2 aviateurs retrouvés sur la plage de Kermyl, ainsi que des 
débris.
- Heure du crash : « de nuit. »

- D'après la RAF :
-Avion touché à Lorient.
- 400 mètres de la côte de Beg Meil.
- Heure du crash : 0h48.

- D'après Madame Rollin :
- Avion volant à basse altitude et semblant tourner en rond en pleine nuit.
- Débris observés sur la plage de Kermyl le lendemain matin.
- De gros morceaux de l'avion dépassaient de la surface à 300 ou 400 mètres
en face de la plage de Kermyl. Ils disparraissaient le lendemain.

Vu l'heure tardive à laquelle l'accident s'est produit (entre minuit et une heure du matin), 
il semble difficile pour les allemands de positionner le lieu précis du crash. En revanche nos trois 
sources de renseignements semblent avoir des origines différentes, et pourtant toutes concordent sur 
la distance à 100 mètres prés.

Cependant, il est très difficile de juger d'une telle distance en mer. Nous avons fait le 
test sur dix personnes en positionnant notre bateau à 400 mètres de la côte à l'aide du GPS. Les 
réponses obtenues, sont assez édifiantes. Quatre personnes intérogées pensent que le bateau est à 
100 mètres,  alors que les six autres pensent qu'il  se trouve à 200 mètres.  Il  est donc fortement 
probable que la distance de 400 mètres observée, ai été en réalité bien supérieure.

Le lieu :
Dans un premier temps, avant de rencontrer Mme Rollin, nous pensions que le lieu du 

crash  se  situé  en  face  de  Kermyl.  Nous  avons  donc cherché  dans cette  zone au  début  de  nos 
recherches.  Dans un second temps, nous avons pris  en compte les témoignages qui parlent des 
débris  et  des  corps  des  deux  aviateurs  retrouvés  sur  la  plage  de  Kermyl.  Nous  nous  sommes 
intéressé au courant qui reignait sur la zone au moment de la chute est dans les heures qui ont suivi. 
Le SHOM nous a communiqué l'horraire des marées du 3 aout 1943. 

Donc le courant a pu pousser les dbris et les corps des aviateurs légérement au Nord-
Ouest de la zone de l'épave. Cependant le courant n'aurait certainement pas été assez puissant pour 
apporter des morceaux de carlingue sur la plage comme observés par Madame Rollin-Moore au 
lendemain du crash.

L'étude de nombreux crash d'avion aussi bien en mer que sur terre permet d'observer 
que dans la plupart des accidents, il est question d'un cône de disperssion des débris qui s'élargit au 
fur et à mesure que l'on s'éloigne de la zone du choc. Dans notre cas, les débris nous permettent 
d'imaginer une zone de chute de l'avion au sud-est de la plage de Kermyl, vers la bande de roche 
située en face du sémaphore de Beg Meil.



Récapitulatif des informations concernant le lieu du crash.

II2- Stratégie et méthode mise en oeuvre.

Dans un premier temps, nous avons réalisé un quadrillage systhématique de la zone à 
l'aide d'un logiciel  de cartographie.  Les points sélectionnés ont  ensuite été rentré dans un GPS 
présent sur le bateau. Une fois rendu au dessus du point, une gueuse munit d'un bout relié à une 
bouée était mise à l'eau. Une boucle fut installée sur le bout à deux mètres au-dessus du sol. Deux 
ou trois plongeurs s'immergaient alors et clampaient un dévidoir sur la boucle. Le fil du dévidoir 
mesure exactement 40 mètres de long. Un premier plongeur déroule entièrement le dévidoir en se 
dirigeant  vers le  nord à  l'aide  d'un compas,  puis  il  entame un cercle  complet.  Les deux autres 
plongeurs se positionnent le long du bout afin de couvrir la plus grande zone.

Au niveau sécurité, il était formellement interdit de quitter le fil de la main. Un pilote 
assurait la sécurité surface sur le Zodiac, et un plongeur équipé était en permanence présent sur le 
bateau, prêt à plonger en cas de besoin.

Un système de communication a été mis en place afin d'aider les plongeurs. En gardant 
une main sur la corde tendue, nous avons utilisé les technique de spéléo adapté à notre mission.

- 1 coup sec = PAUSE.
- 1 autre coup = REPRISE DE LA PROSPECTION.
- Serie de coups = REGROUPEMENT (pour trouvaille ou pour danger)



II3- Résultat des plongées.

Voici  la  liste  des points  GPS explorés  par  méthode circulaire  avec un rayon de 40 
mètres autour de ces points.

Référence du point Latitude Longitude Observations

13 47° 50' 958 N 03° 59' 190 O
14 47° 50' 958 N 03° 59' 160 O
15 47° 50' 958 N 03° 59' 130 O Fut en Bakelite
16 47° 50' 958 N 03° 59' 100 O
22 47° 51' 000 N 03° 59' 230 O
24 47° 51' 000 N 03° 59' 160 O
25 47° 51' 000 N 03° 59' 130 O
26 47° 51' 000 N 03° 59' 100 O
35 47° 51' 038 N 03° 59' 130 O
41 47° 51' 077 N 03° 59' 262 O
42 47° 51' 077 N 03° 59' 230 O
43 47° 51' 078 N 03° 59' 195 O

Cartographie représentant les zones explorées en plongée (zones rosées).



A41 47° 51' 093 N 03° 59' 000 O
A42 47° 51' 093 N 03° 58' 942 O Grappin en acier de grande taille
A43 47° 51' 093 N 03° 58' 881 O
A31 47° 51' 048 N 03° 59' 195 O
A32 47° 51' 093 N 03° 59' 000 O
A21 47° 51' 000 N 03° 59' 000 O Débris de bois
A22 47° 51' 000 N 03° 58' 936 O Grande poutre en bois
A11 47° 50' 954 N 03° 59' 000 O
A12 47° 50' 952 N 03° 58' 936 O
A13 47° 50' 952 N 03° 58' 876 O
A14 47° 50' 950 N 03° 58' 824 O
B1 47° 50' 916 N 03° 59' 000 O
B3 47° 50' 913 N 03° 58' 876 O
B4 47° 50' 912 N 03° 58' 824 O
C1 47° 50' 868 N 03° 59' 000 O Débris de bois sous un rocher
C2 47° 50' 868 N 03° 58' 935 O
C3 47° 50' 868 N 03° 58' 876 O
C4 47° 50' 912 N 03° 58' 824 O
D1 47° 50' 823 N 03° 59' 000 O
D2 47° 50' 820 N 03° 58' 934 O
D3 47° 50' 820 N 03° 58' 876 O
F0 47° 50' 727 N 03° 59' 064 O Piéce en aluminium de 10 cm
F2 47° 50' 729 N 03° 59' 000 O

Anomalie 1 47° 50' 738 N 03° 59' 130 O Roche
Anomalie 2 47° 50' 731 N 03° 58' 980 O Filet accroché à une roche
Anomalie 3 47° 50' 912 N 03° 58' 802 O Roche percée de trous circulaires

Malgrés le nombre de plongées effectué, nous n'avons pas obtenu le résultat escompté. 
Nous avons trouvé un gros fut en Bakelite blanc que nous avons pris dans un premier temps pour un 
essieu de roue de l'avion, un énorme grapin datant certainement de la marine à voile. Et quelques 
morceaux de bois et d'aluminium dont l'origine ne peut pas être déterminé.

Un essieu ?  Non, un fut en bakelite blanc... Un train d'attérissage ?  Non, les restes d'un trés vieux grappin.



II4- Résultat des recherches au sondeur 3D.

Grace à l'aide de Pascal Cohuet, de la société MC Technologies, 
nous avons pu passer la zone au sondeur 3D. Pascal a mis son temps et son 
matériel à notre service en balayant la zone à l'aide d'un sondeur 3D de marque 
Lowrance. Ce travail nous a permis de repérer certaines anomalies que nous 
sommes allé vérifier par la suite en plongée. Cela nous a également permis de 
positionner les zones de sable qui ne semblaient pas nécessiter une inspection 
visuelle.

II4- Résultat des recherches à terre.

A terre  aussi,  nous  avons  recherché  des  traces  du  crash.  Nous 
avons passé une bonne partie de la plage de Kermyl au détecteur de métaux. 
Nous avons bien trouvé quelques traces métalliques. Des vis, des morceaux 
d'acier et un peu d'aluminium à proximité de ceux ci. Mais là aussi, l'origine de 
ces  éléments  n'a  pas  pu  être  identifié.  Ils  peuvent  provenir  d'à  peu  prés 
n'importe quoi et de n'importe où... 

Anomalie n°1

Anomalie n°2

Anomalie n°3

Autre vue de l'anomalie n°3



Conclusion. 
Malgrés  tout  les  efforts  mis  en  oeuvre,  nous  sommes  forcé  de  constater  que  nous 

n'avons à l'heure actuelle trouvé aucune trace de ce Wellington. Beaucoup de personnes rencontrées 
lors  de  cette  opération  ont  émis  des  doutes  sur  l'intêrét  de  cette  recherche.  D'un  point  de  vue 
historique, il ne fait aucun doute que cet accident marqua la mémoire de la population de Fouesnant. 
Aujourd'hui encore, le crash reste dans la mémoire des témoins encore présent, mais encore de la 
génération d'aprés guerre. L'épave de ce Wellington serait un symbole du courage de l'aviation allié 
qui effectua de nombreuses missions de bombardement perilleuses mais indispensable à la victoire 
finale.

“Mais que reste t'il de ce bombardier ?” Etait la question qui revenait sans cesse. Tout 
les participants étaient prévenus qu'il ne fallait surtout pas espérer tomber nez à nez avec une épave 
d'avion  complète  telle  que  l'on  peut  en  voir  dans  un  film  de  James  Bond.  La  structure  en 
duraluminium était certainement trés résistante en vol, mais après plus de 60 ans dans l'eau salée, à 
faible  profondeur  et  brassée  en  permanence  par  la  houle  et  par  les  tempêtes  redoutables  de 
l'Atlantique, il est évident qu'elle a presque pratiquement disparue, et qu'elle a du être dispersée sur 
une zone assez étendue. Nous espérions néanmoins trouver les deux tourelles de mitrailleuses, les 
soutes à bombes, une partie du cockpit, ainsi que les moteurs et les trains d'atterissages, qui étaient 
fait en métaux plus résistants à la corrosion.

“Où se trouve t'elle et qu'est elle devenue ?” C'est la question qui demeure. Nous avons 
exploré le lieu présumé du crash de manière visuelle. A la fois directement, et de façon plus large, à 
l'aide de sonar 3D. Ces méthodes ne nous permettent pas d'affirmer que l'épave ne se trouve pas 
dans la zone travaillée. Le sol étant constitué de roches entourées de bancs de sable, il est possible 
que  les  restes  de  l'épave  se  soit  enfoncés  dans  le  sable  jusqu'à  disparaitre.  Une  recherche 
magnétomètrique  semble  indispensable  pour  conclure  cette  recherche  de  façon  définitive  à  cet 
endroit. Ensuite la question du choix de la zone se posera. La difficulté d'estimer une distance en 
mer nous fait douter du bien fondé de notre décision initial. L'épave ne se trouverait elle pas plus au 
large ? La question de la dispersion des restes se pose également. Quand on voit la puissance de la 
houle qui arrive à déplacer des rochers de plusieurs tonnes, on peut se dire que l'épave de l'avion a 
put être déplacée par les tempêtes hivernales.  La plupart de ces violentes tempêtes viennent de 
l'ouest, elles auraient pu pousser l'épave de l'avion contre la langue de roche en face du sémaphore 
de Beg meil qui constitue une barrière naturelle à cet endroit. Un plongeur vient d'ailleurs de nous 
contacter en nous précisant qu'il avait eu l'occasion de plonger sur une hélice d'avion tripale en face 
du sémaphore de Beg Meil.

C'est pour toutes ces raisons, que nous solliciterons cette année encore une autorisation 
de prospection pour la zone adjacente à celle étudiée.
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Annexe 1:   Bibliographie et crédits photographiques.      

Bibliographie :

Raids aériens sur la Bretagne durant la seconde guerre mondiale. Roland Bohn. 
Edition ERTHEB.1998.

La guerre 1939-1945 à Fouesnant.Jean-René Canevet. Edition Historique et anecdotes. 2007.

L'Atlas des avions de la 2ème guerre mondiale. Editions Atlas. 2001.

L'Aigle sur la mer, Concarneau 1939-45. Michel Guéguen et Louis-Pierre Le Maitre. Edité par les 
auteurs. 1987.

Crédits photographiques :

Dessins et photos : Benjamin PEPY

Image sondeur 3D : Pascal Cohuet, société MC Technologies.



Annexe 2: Témoignage de Mme Bertrand receuilli par M. Canevet.















Annexe 3: Zone du Crash.



Annexe 4: Plans du site et zones prospectées.



Annexe 5: Autorisation et préconisations du Drassm.



Annexe 6: Document de chantier.

DOCUMENT DE CHANTIER

Recherche du Wellington de Beg Meil.

Date et N° d'enregistrement Drassm:

LIEU: Pointe de Beg Meil Date des opérations: du 15 avril au 30 juin 2011

Profondeurs: comprise entre 0 et -15 mètres.

Chef de mission: Benjamin PEPY

Chef d'opération hyperbare:  Eric OJEDA

Controleur de sécurité hyperbare référent:

Navire support: Zodiac « Mach Moc'h »  immatriculé: GVA 13498

Caisson hyperbare référent: Brest Naval                                   N° de téléphone: 02 98 22 33 33
Chef de service: Guy COCHARD                                               N° de téléphone: 02 98 22 26 00

SAMU, SMUR: 15                                               POMPIERS: 18  / 112 (depuis un portable)
CROSS JOBOURG: VHF canal 16 ou 13    /  Tél: 1616

Procédure utilisée:
Les tables utilisées seront les MT92. 
Toutes les plongées effectuées devront rester dans la courbe de sécurité. 
Au delà de 10 mètres de profondeur maximale, un palier de sécurité de 3 minutes à 3 

mètres sera effectué.
Remontée impérative avec 50 bars de pression dans la bouteille.
Une seule plongée par personne pourra être réalisé dans la même journée.

Conditions particuliére:
La recherche s'effectuera en visuelle suivant la technique dite “de la circulaire”. Les 

plongeurs ne devront pas être séparés de plus de 5 mètres de distance et doivent garder en 
permanence un contact tactile sur le fil du dévidoir. 

Les signes de communication utilisés par le biais du dévidoir sont les suivant:
- Un coup sec : Arrêt.
- Un second coup sec suivant le précédent : Reprise de la circulaire.
- Une série de plusieurs coup sec : Demande d'assistance ou Objet trouvé. 

Dans ce dernier cas le second plongeur doit immédiatement se diriger vers son coéquipier.
Chaque plongeur devra être munit de deux moyens (Cisaille, Z-Knife,...) de se dégager 

des filets qui pourraient être rencontré au fond.
Les plongeur seront munit de deux parachutes de plongée. Couleur Jaune : demande 

d'assistance. Couleur Orange : Objet trouvé.
Un plongeur de secours équipé sera présent sur le bateau, et prêt à plonger dans l'instant. 



Procédure de rappel d'urgence:
Utilisation d'un pétard de rappel.

Procédure d'appareillage d'urgence du site:
En cas d'urgence, se rendre à la cale de Beg Meil, où une voiture sera prête à partir en 

permanence.

Le responsable scientifique: Benjamin PEPY

Le chef d'opération hyperbare: Eric OJEDA



Annexe 7: Liste des participants.

Responsable scientifique : Benjamin PEPY

Chef d'opération hyperbare : Eric OJEDA

Responsable matériel et bateaux : Alexis DENIAU

Recherches documents témoignages et archives : 
– Benjamin PEPY
– Emmanuel GOURVIL, 
– François PRIOUX
– Thierry SANSOM

Plongeurs ayant participés aux recherches sous-marines lors de l'opération :
-     Benjamin PEPY
– Eric OJEDA
– Alexis DENIAU 
– Joel GALLIOU 
– Thierry OUVRARD 
– Emmanuel GOURVIL
– Pascal COLLIN 

Plongeurs ayant participés aux recherches sous-marines lors de plongées d'explorations :
– André BERTHELOT
– Gilles VEILLARD
– Erwan GLOAGUEN
– Morgane PERON
– Pierre DAERON
– Steeve MERCIER

Recherches au sondeur 3D : Pascal COHUET de la société MC Technologies.

Que soit également remercié Jacques MACE et tout les membres de l'ASEB pour leur soutien et 
leur amitié. Yves CASTEL pour la rencontre qu'il  a organisé avec Madame ROLLIN-MOORE. 
Cette chère Madame ROLLIN qui m'a ouvert sa porte et sa mémoire. Christophe LE BIHAN, pour 
l'aide  qu'il  nous  a  proposé  pour  l'année  prochaine.  Thomas CHARRON,  président  du Club de 
plongée de Cornouaille. Hugues PRIOL du BRP, pour l'aide qu'il nous a proposée. Et surtout Olivia 
HULOT et les membres du DRASSM, pour leur soutien et leur patience...


