
Photographies en juillet 1918, a Londres, 
IOU its etaient venus assister a la Con­
ference imperiale sur la defense: (de 
:gauche a droite) le major-general S.C. 
Mewburn (ministre de la Milice), sir 
Robert Borden (Premier ministre) et sir 
A.E. Kemp (ministre des Forces militaires 
du Canada outre-mer). 

Le commandant de section J.A. Barron, 
de Stratford (Ontario), fut l'un des quatre 
Canadiens qui appartenaient a la division 
des dirigeables du RNAS. Ulterieurement, 
Barron fut invite a sieger au comite qui 
crea le Royal Canadian Naval Air Service a 
l'automne 1918. 

Sir George Perley, haut-commissaire du 
Canada en Grande-Bretagne (et ministre 
d'Outre-mer de novembre 1916 a novembre 
1917) photographie dans une rue de 
Londres. 

Le colonel Redford H. Mulock, de Winni­
peg, fut un des principaux partisans de 
!'organisation d'un Corps canadien d'avia­
tion dont ii aurait pu etre le chef s'il 
n'avait prefere retourner a la vie civile 
apres la guerre; ii devint une personnalite 
marquante de !'aviation civile canadienne. 
(PMR 71-404) 



Le brigadier-general Alfred Critchley photographie en 1918, alors qu 'ii eta it l'officier 
canadien le plus haut grade de la RAF. 'Nous devons a notre pays, ecrivait-il en avril 
1918, de faire en sorte que !es magnifiques exploits de nos aviateurs en France fassent 
honneur au Canada.' Originaire de Calgary, ii accompagna le CEC en 1914; nomme 
brigadier-general a !'age de vingt-huit ans, en fovrier 1918, ii fut detache au pres du R Fe 

Pour s'occupy de !'instruction des cadets en Grande-Bretagne. Apres la guerre, ii se fixa 
en Angleterre. (AH 443) 

A vions Sopwith Dolphin de la l re Escadrille de chasseurs du CAC alignes a !'aerodrome 
d'Upper-Heyford (Grande-Bretagne) qui leur servait de base au debut de 1919. Sur 
cette photographie, le plan inferieur gauche des appareils empeche de voir la marque de 
!'escadrille (chiffre I noir sur feuille d'erable blanche) sur le fuselage de chaque appa­
reil. (M 816 R) 



Les officiers de la l re Escadrille du CAC. (Debout, de gauche a droite) les lieutenants 
W.L. Rutledge, AFC, MM, P.F. Townley, G.R. Howsam, MC, E.A. Kenny, F.V. Heakes, 
C.M. McEwen, MC, CFC, H.R. Marshall, J. Whitford et R.W. Ryan. (Assis de gauche a 
droite) le capitaine D.R. Maclaren, oso, MC, le capitaine G.O. Johnson, MC, le major 
A.E. McKeever, oso, MC, commandant de l'escadrille (tue en 1919 dans un accident 
d'automobile), le lieutenant J.F. Verner, le capitaine C.F. Falkenberg, DFC. Quatre 
d'entre eux (Howsam, Heakes, McEwen et Johnson) devinrent par la suite generaux 
d'aviation. (RE 17474) 



Le major A.O. Carter, oso avec agrafe, Croix de guerre, commandant de la 2e Esca­
drille du CAC, photographie en compagnie de quatre de ses pilotes. Peu apres avoir 
remporte 31 victoires, Carter se tua dans des acrobaties aeriennes, avec un avion Fokker 
o-vu qui se desintegra en plein vol. (RE 24067) 

Equipes de mecaniciens des I re et 2e Escadrilles du Corps d'aviation canadien, alignees 
dans un hangar de l'aerodrome d'Upper Heyford, en attendant une inspection. Vers la 
fin de 1918, le CAC recrutait ses hommes de metier parmi Jes Canadiens de la RAF et 
parmi les membres du CEC ayant deja exerce dans la vie civile une profession appro­
priee. (PA 6037 (A 98)) 



19 
Vers l' etablissement 

d 'une aviation canadienne 

En 1917-18, pour la premiere fois de son histoire, le Canada etait a !'avant-plan de 
l'actualite rnondiale~ les exploits de ses troupes et leurs lourds sacrifices inspirerent 
une attitude collective plus affirmative et plus dynamique. L 'apport de nos avia­
teurs a contribue a stimuler la montee du nationalisme canadien, mais ce furent 
surtout la crete de Vimy et d'autres grands coups de ce genre, livres par le Corps 
expeditionnaire canadien, qui eveillerent un echo dans la conscience publique. 
L'existeoce d'un corps d'armee distinct, commande par un Canadien, servit a 
polariser le sentiment national, ce que !'aviation ne pouvait reussir. Les exploits de 
quelques Canadiens, notamrnent ceux de W.A. Bishop, etaient bien connus et 
soulevaient la fierte, mais aucune formation des services aeriens britanniques ne 
rappelait la feuille d'erable. 

En 1917, le public se rendait mieux compte que des Canadiens jouaient un role 
important, quoique peu celebre, dans la guerre aerienne, mais ii n 'existait certes 
aucun mouvement d'envergure en faveur de la creation d'un service aerien cana­
dien. L'Aero Club du Canada demanda au gouvernement 'd'accorder une atten­
tion serieuse a la creation eventuelle d'une section canadienne du Royal Flying 
Corps ou d'un Service aerien canadien,' mais cet organisme n'etait guere repre­
sentatif. La plupart des journaux canadiens publiaient des comptes rendus de 
combats aeriens, mais ces recits renfermaient tres peu de matiere canadienne et ils 
etaient generalement ma! informes et recherchaient le sensationnel. Quelques 
joumaux de Toronto appuyerent constamment l'idee que le Canada devrait posse­
der son propre service aerien; !es arguments qu'ils employaient le plus souvent 
reposaient sur l'identite nationale et sur le nombre des combattants. Pourquoi les 
Canadiens ne pourraient-ils pas 'se couvrir de lauriers en tant qu'aviateurs caoa­
diens distincts' lorsque !es Australiens le faisaient deja? Selon les joumaux, le 
nombre des aviateurs canadiens variait entre des 'milliers' et L'exageration grossiere 
du Star de Toronto qui mentionnait de '35 a 50 pour-cent du total., I En 1917, 
!'attitude des journalistes envers !'aviation etait probablement le reflet d'un senti­
ment public plus general qu' un grand nombre de Canadiens servaient dans les airs 
sans recevoir le credit voulu et que le temps etait venu de reconnaltre vraiment 
leur merite. 

Les aviateurs canadiens partageaient ces sentiments et bon nombre de militaires 
avec eux. Des pilotes distingues, tels que Bishop et Mulock, representaient les 
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vues de leurs compatriotes faisant partie des services aeriens, lorsqu' ils plaidaient 
en faveur de la formation d'une aviation canadienne. Leurs opinions recurent 
l'appui d'officiers aussi haut places que sir Arthur Currie et sir R.E.W. Turner qui, 
tous tes deux, avaient un penchant nationaliste et comprenafont tout a fait !' impor­
tance du soutien aerien des operations terrestres. Le sentiment qui regnait au 
Canada, la pression qui venait de l' interieur des services et l'envergure meme de 
la participation canadienne a la guerre des airs devaient eventuellement forcer le 
gouvemement a se rendre a la necessite d'un service aerien. Au milieu de l'annee 
1918, le gouvernement decida de rapprocher sa politique aeronautique de ses 
preoccupations touchant Jes questions d' identite et de statut dans les spheres mili­
taire et constitutionnelle, grace a la creation d'une aviation canadienne; toutefois, 
cette decision arriva si tard et d'une maniere telle que le nouveau service fut 
pratiquement mort-ne. 

A La fin de 1916, on s'en rappellera, le gouvernement s'etait oppose a cette 
proposition. L'aviation avait ete confiee au Royal F7ying Corps et a I' Imperial Muni­
tions Board au Canada, et au War Office et a l' Amiraute outre-mer. La plupart des 
interventions qui ont abouti a !'abandon de cette position ont eu lieu a Landres. 
Lorsque sir Sam Hughes demissionna, a la fin de 1916, sir Robert Borden profita 
de l'occasion pour reorganiser les affaires militaires caoadiennes en Angleterre. Le 
Premier ministre nomma sir A.E. Kemp a la place de Hughes, au paste de ministre 
de la Milice et de la Defense; en merne temps, ii enJeva de la juridiction du 
nouveau ministre un secteur de responsabilite qui etait tres cher a son predeces­
seur. Lorsqu'il etait loin des regards inquisiteurs de ses fonctionnaires d'Ottawa, 
Hughes s'en donnait a creur joie en Angleterre. Pour eviter cette situation, Borden 
crea a Londres un ministere outre-mer, dont ii confia la direction a sir George 
Perley, haut commissaire canadien. En vue d'ameliorer J'adrninistration morcelee 
et inefftcace des troupes canadiennes en Angleterre et des services de soutien du 
CEC en France, ii mit sur pied a Landres un quartier general des Forces militaires 
canadiennes outre-mer (lfMCO) qui releva du general Turner. A bien des egards, 
cet expedient de temps de guerre s'est revele un succes. Perley s'avera un 
administrateur soigneux et judicieux et Turner, quoique decu dans son espoir de 
succeder au commandant du Corps d'armee canadien, a ete un offtcier d'etat­
major efficace. 

A mesure que la nouvelle administration s'installait a Landres et que sa reputa­
tion d'efficacite se repandait non seulement parmi les formations canadiennes, 
mais encore aupres des divers ministeres et organismes britanniques ayant a traiter 
avec elle, elle devint un organe central servant a la diffusion de J'inforrnation et au 
reglement des problemes rencontres par les Canadiens dans Jes forces armees. 
Perley, Turner et leurs aides ne mi rent pas de temps a decouvrir que les questions 
interessant !'aviation leur etaient constamment transmises. L'une des premieres 
situations que Perley eut a eclaircir dans son nouveau ministere lui fut leguee par 
Hughes. En janvier 1917, Grant Morden avait sollicite de Perley une entrevue 
pour discuter de propositions relatives a !'aviation. Apres avoir prudemrnent 
demande une copie du decret du conseil qui avait nomme Morden au paste 
d'officier d'etat-major personnel de Hughes, sir George accepta de discuter avec 
lui du service aerien canadien. 2 Si Perley avait decide de respecter le rejet de ce 
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service par le Cabinet, ii aurait pu expedier Morden. II se peut que les relations 
politiques de Morden aient influe sur Jui , mais ii est aussi vraisemblable de croire 
qu'il s 'est laisse gagner par la cause que Morden avait preparee et qui etait bien 
superieure a ses propositions anterieures. 

A la fin d'octobre 1916, sur l'autorisation de Hughes, Morden et un autre Cana­
dien, le capitaine K.E. Kennedy, de Sherbrooke (Quebec), avait visite le RFC sur 
le Front occidental. Depuis tors, Morden avait travaille, en consultation avec le 
brigadier-general W.S. Brancker, directeur de l'Organisation de I' Air, et son etat­
major, et ii reconnaissait que la nouvelle situation au Canada avait depasse le plan 
qu' il avait propose au RFC, au mois d'aofit. Et pourtant, comme ii l'ecrivit a 
Perley, ii restait une question importante a regler: ' Allons-nous former des esca­
drilles canadiennes distinctes en campagne, qui travailleraient au sein du Royal 
Flying Corps, ou allons-nous continuer d'instruire et d'equiper les officiers cana­
diens' pour le compte du RFC, dont 'ils deviennent simplement membres ... sans 
retenir leur individualite canadienne.' Si l' armee etait traitee de cette fa~on , iJ n'y 
aurait pas de divisions canadiennes au front, mais Jes troupes canadiennes seraient 
parcellisees parmi Jes bataillons britanniques. 3 

Morden n ' insista pas sur 'ce point de vue peut-etre quelque peu sentimental et 
politique,' mais ii pretendit que la guerre constituait pour le Canada une occasion 
d'entrer dans l'aviation par la grande porte.11 ne suffisait pas qu'un grand nombre 
de Canadiens accumulent de !'experience a titre de pilotes et d'observateurs. Ce 
qui manquait au Canada, c'etait le defi de mettre reellement sur pied et d'exploiter 
un service aerien qui permettrait d'acquerir une connaissance precieuse des raches 
d'execution et d 'administration, qui servirait plus tard chez nous a l'aviation mili­
taire et civile. Durant sa visite au front, iJ avait trouve que '15 a 20% des officiers 
d'escadrilles etaient canadiens et qu'ils etaient Jes meilleurs de leurs unites.' Ce 
n 'est qu'en mettant en com mun l'experience acquise d'arrache-pied par chacun de 
ces aviateurs que le Canada pourrait tirer tout l'avantage possible de leur service. II 
faudrait former quatre escadrilles canadiennes qui recruteraient Jes veterans du 
RFC et du RNAS, ainsi que les nouveaux elements s'enrolant directement dans le 
RFC au Canada. 'Meme si l'on ne va pas plus loin dans la formation d'escadrilles 
canadiennes distinctes,' confia-t-il a Perley, notre gouvernement doit commencer 
a accepter une part de responsabilite a J'egard du bien-etre de ses citoyens qui font 
partie des services aeriens britanniques. Pretendant que 'depuis longtemps' les 
officiers canadiens ont fait appel a son aide pour regler diverses difficultes qu'ils 
eprouvaient au sein du RFC, ii propose la nomination d'un officier de liaison cana­
dien aupres du QG du RPC. II touchait sans doute la un tres bon point. 

Perley apprecia suffisamment ces arguments pour en parler a sir David Hender­
son a qui ii rendit visite, le 1 S fevrier, en compagnie de son sous-ministre, Walter 
Gow, et de Morden. La semaine suivante, Borden arrivait a Londres et Perley fut 
pris dans l'horaire tres serre des reunions du Premier ministre. On a dit qu'ils 
avaient aborde la question de l'aviation, mais ii ne reste aucune preuve de pareils 
echanges, Borden se contentant de raconter que, durant sa visite, ii avait traite de 
'presque toutes les questions reliees a la poursuite de la guerre' et qu'iJ avait 
examine 'une masse enorme de rapports et de documents.' En tout cas, au debut 
de la visite du Premier ministre, Gow avail dit a Morden 'qu'il vaudrait mieux 
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preparer un projet concret de sorte que, au moment ou le sujet [de !'aviation] 
viendrait sur le tapis, on comprendra mieux ce qui est propose. ' 4 

Le document que Morden produisit, sous le titre: 'Recommandations pour 
l'etablissement d'un Corps d'aviation canadien,' s'inspirait largement des conseils 
qu'il avait reyus de Brancker. II prevoyait deux quartiers generaux administratifs, 
l'un en Angleterre, ayant a sa tete un directeur (Morden lui-meme) qui s'occu­
perait de la solde et des archives, ainsi que des mutations du CEC, du RFC et du 
RNAS au Corps d'aviation canadien (CAC), et l'autre au Canada, confie a un 
directeur adjoint, qui aurait la charge des archives et du recrutement en collabora­
tion avec le RFC Canada. Morden recommandait la creation de quatre escadriUes, 
peut-etre parce qu'elles constitueraient ensemble une escadre, formation la plus 
grande qu'il pouvait esperer commander a son grade actuel de lieutenant-colonel 
ou peut-etre parce que, aux yeux de l'etat-major de l' Air, la mise sur pied d'une 
plus vaste organisation affaiblirait serieusement le RFC en vidant d'autres esca­
drilles de leur personnel canadien experimente. La plupart des officiers d'aviation 
des quatre escadrilles viendraient du RFC Canada et !es chefs de section et 
d'escadrilles seraient choisis parmi les pilotes ayant acquis de !'experience au sein 
du RFC et du RN AS; toutefois, sur ce dernier point, Morden ne fut pas tres precis. 
Peu importe la fayon de les obtenir, tous Jes officiers seraient payes par le Canada 
selon le bareme du RFC. Le gouvernement britannique aurait la responsabilite 
d'equiper les escadrilles, et le RFC aurait le droit d'autoriser !'engagement de tout 
le personnel des escadrilles canadiennes et, en !'absence de Canadiens acceptables, 
de nommer des non-Canadiens a des postes de commandement. La direction du 
RFC utiliserait Jes escadrilles canadiennes de la maniere qu'elle jugerait la plus 
utile. 5 

C'est sur la base de ce memoire que Brancker proposa la tenue d'une confe­
rence le 9 mars, a laquelle serait convies !es Canadiens et !es AustraJiens qui 
avaient encore uncertain nombre de details a regler a l'egard de leurs escadrilles. II 
presenta sa demande au nouveau QG des Forces militaires canadiennes outre-mer, 
dont l'etat-major, a Ce Stade-la, ignorait tout de la question de l'aviation - situation 
qui devait s'ameliorer grandement avant la fin de l'annee - mais l'invitation de 
Brancker finit par atteindre Perley. Celui-ci declina sous pretexte que, meme si la 
formation d'escadrilles canadiennes etait a l'etude, 'Jes autorites canadiennes 
n'ont pas encore soumis, que je sache, une proposition a ce sujet.' Avec une 
tenacite bien caracteristique, Brancker parle desormais d'une reunion officieuse 
qui serait 'vraiment necessaire' pour explorer les problemes de politique aero­
nautique, etant entendu que tout accord conclu 'ne lierait en rien le gouvernement 
canadien. ' 6 

Dans ces circonstances, Perley consentit a participer et une reunion eut lieu au 
Conseil de I' Air le 29 mars. Le ministre adopta une attitude de non-engagement. 11 
refusa de preciser le nombre d'escadrilles que le Canada pourrait offrir, ramena les 
arrangements administratifs elabores de Morden a un seul officier qui serait 
detache au QG des F MCO, et rejeta d'emblee la recommandation voulant que des 
officiers non-Canadiens puissent commander des escadrilles canadiennes et celle 
prevoyant que le RFC exercerait un controle sur la selection des officiers. Toute­
fois, le memoire de Morden n'etait qu'un document de discussion et ii n'eut 
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aucune suite, tout comme la reunion. Du point de vue canadien, sa signification 
principale residait dans ce que ce document revelait la position de Perley, puisque 
celui-ci allait jouer un role important dans les debats ulterieurs sur la question de 
!'aviation. II s'y etait suffisamment interesse pour l'envisager selon son merite, 
malgre l'enthousiasme de Morden, dont l'association avec sir Sam Hughes ne 
constituait plus un avantage politique; cependant, ii n'existe aucune preuve qu'il 
ait cru !'aviation assez importante pour lui accorder la priorite parmi d'autres 
affaires pressantes. Comme ii l'ecrivit a la mi-avril, en reponse a une lettre 
d' Henderson, les reunions du Cabinet de guerre imperial occuperent beaucoup de 
son temps, 'mais je vais m 'occuper du Corps d'aviation aussitot que je pourrai le 
faire et j'arriverai a une decision.'7 

Pour Perley, le dossier etait classe, au moins pour le moment; quanta Morden, 
n'ayant pas reussi a s'assurer l'appui actif du haut commissaire, ii devait renoncer 
a ses projets ambitieux en matiere d'aviation. Sur une periode de quelques 
semaines, un certain nombre de ses amis, dans des lettres a Perley, a Borden et a 
Hazen, insisterent pour qu'il soit nomme directeur d'un service aerien canadien 
ou a un autre poste important. Meme Henderson se plaignit qu'on 'exeryait pas 
mal depression sur Jui' afin qu'il recommande Morden. Perley finit par adresser 
un cable a Borden pour Jui demander quoi faire: 'Les avis a son sujet semblent tres 
partages; ii a du talent et quelques amis fervents qui le considerent comme 
competent et franc. D'autre part, le sentiment general semble contre lui et, si je 
comprends bien, sunout au Canada.' Vu que la nomination de Morden pouvait 
difficilement etre separee de la question du Corps d'aviation canadien, ii convient 
de noter que Borden soumit son cas au Cabinet. Sa reponse indiquant que ' la 
majorite du Conseil est d'avis que la nomination de Morden serait mat reyue au 
Canada' mit un terme a ce qu'on pourrait appeler la phase de !' initiative privee 
dans la prehistoire de I' Aviation royale du Canada. 8 

La fin de l'episode Morden semble avoir relegue dans l'ombre, du moins pour 
l'avenir immectiat, la question d'une aviation canadienne. Perley etaitsubmerge par 
son travail et, en tout cas, ii n 'accordait aucune priorite a oe probleme. Les autorites 
britanniques s'etaient montrees utiles et cooperatives, mais elles n 'avaient aucune 
raison d'insister sur la formation d'escadrilles canadiennes. Au pays, Borden et ses 
collegues s'etaient embarques sur 'une mer politique extremement houleuse,' 
soulevee par la decision du Premier ministre en faveur du service militaire obliga­
toire. La question d'un service aerien canadien aurait pu dormir indefiniment, 
n'eut ete un revirement d'opinion extraordinaire chez sir Robert lui-meme. En 
Angleterre comme a son retour au Canada, ii avait reyu un certain nombre de 
plaintes de la part d'officiers canadiens servant dans le RFC. Elles etaient assez 
serieuses pour que le Premier ministre eclatat de colere dans un cable adresse a 
Perley: 

Depuis mon retour au Canada, on m'a fait des repn~sentations indiquant que !es Canadiens 
faisant partie des services aeriens ne re~oivent pas un traitement juste ni une reconnais­
sance sufftsante. 11 semble qu'on ait pris des le debut des dispositions pour les placer dans 
des postes subalternes et pour voiler leur identite. On leur a interdit de porter des insignes 
distinctifs indiquant leur appartenance canadienne. lls ont souffert de discrimination dans 
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leurs promotions. Voici les preuves les plus manifestes de eel etat de choses: l'officier qui a 
ete nomme pour commander !'Ecole d'aviation britannique au Canada a ete forme par un 
pilote canadien maintenant au front et l'officier sous lequel le pilote a servi, occupe encore 
un grade subalterne apres deux ans de service actif au front. C'est un exemple typique. Je 
crains que ce ne soil la qu'une indication d'une certaine tendance que j'ai pris la peine de 
corriger a d'autres egards durant ma recente visite en Angleterre. L'etablissement d'un 
Corps d'aviation canadien exige une etude immediate et attentive. Je suis decide a veiller a 
ce que !es Canadiens ne restent pas dans une position de subordination non meritee. Veuil­
lez y voir serieusement tout de suite et mener des enquetes approfondies a !'aide des 
meilleurs moyens independants dont vous disposez pour connaitre la veracite des represen­
tations qu'on a faites. Je suis Porte a croire que le temps est venu de mettre sur pied un 
Service aerien canadien autonome et de demander aux autorites imperiales de Liberer tous 
les Canadiens faisant maintenant partie des Services aeriens britanniques.9 

La colere avait porte Borden a proposer des mesures beaucoup plus etendues que 
celles qu'on avait avancees precedemment. II est interessant de constater que cette 
reaction n'a rien a voir avec les arguments generaux fondes sur le nationalisme ou 
sur !' importance de !'aviation, mais qu'elle a ete provoquee par un detail circon­
stanciel touchant les injustices subies par les Canadiens, a cause de leur etat de 
subordination au sein des forces imperiales.* 

L'intervention de Borden eut pour effet de rouvrir, au niveau du Cabinet, 
toute la question de· la politique canadienne a J'egard d'un service aerien distinct. 
On allait l'etudier de fa~on beaucoup plus approfondie que jamais, pendant Jes 
quelques mois qui suivirent. Pour sa part, Perley consacrait son attention plus 
immediate a la tache d'evaluer la validite des plaintes de discrimination dont 
auraient souffert les Canadiens au sein du RFC. Borden lui avait dit de le faire a 
l'aide 'des meilleurs moyens independants dont ii disposait,' mais ces moyens 
n'existaient pas. Si le quartier general canadien de Londres avait adopte, des le 
debut de la guerre, !'attitude que le sort des aviateurs canadiens faisait partie de sa 
tache, alors ii aurait peut-etre existe une certaine documentation; mais on ne 
J'avait pas fait et, etant donne la politique du gouvernement, pourquoi J'aurait-on 
fait? La pretention de Morden qu'une fois entres dans les services aeriens britan­
niques, les Canadiens perdaient Jeur identite nationale etait juste en substance. 
Ainsi, Perley et le general Turner 'menerent doucement Jeurs enquetes' ou ils le 
pouvaient, mais Ia seule source veritable de renseignements etait le RFC lui-meme 
et c'est vers le general Henderson qu'ils se tournerent. 

Mis au courant des accusations de Borden, Henderson eut comme premiere 
reaction de dire qu 'elles 'etaient sans fondement.' Pour le prouver, ii reprit 
immediatement le cas cite par Borden. II etait vrai que Frederick A. Wanklyn, un 
Canadien, avait ete l'instructeur de C.G. Hoare a I'Ecole centrale d'aviation en 

• 11 est fort probable que l' un des plaignants ait ete le capit. Kennedy. Les expressions de Borden 
ressemblent a ceUes qu 'employait Kennedy dans une lettre a Hazen, le 1er juin, et dans des entre­
vues qu' il a eues avec le chef de l'Etat-major general et le secretaire du ministre de la Milice; ii a 
mentionne les memes griefs que releve Borden: ii cite ' diverses injustices' et le manque de 'traite­
ment equitable.' Kennedy a Hazen, 1er juin 1917, P-5-94, APC EG 25, vol. 267; Bristol a Gwatkin, 
15 juin 1917, Gwatkin a Bristol, 18 juin 1918, OS 10-9-27, APC RG 9 111, vol. 80. 
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1913 et que Wanklyn , en 1917, etait major et Hoare, lieutenant-colonel; mais ii n'y 
avait la aucune discrimination. En 1913, Hoare etait capitaine et avait deja servi 
pendant douze ans dans I' Armee anglaise et indienne, tandis que Wanklyn etait un 
subalterne qui n'avait obtenu son diplome du College militaire royal du Canada 
qu'en 1909. Comme l' indique Henderson, ii n'existait aucune relation entre !es 
fonctions d'instructeur d'aviation et l'avancement rapide; celui qui avait montre a 
Henderson a voler en 1911 n'etait encore que chef de section. Lorsqu'Henderson 
avait re9u la tache de creer le RFC au cours de la periode d'avant-guerre, ii avait 
recherche, non pas des pilotes extraordinaires, mais des officiers permanents 
experimentes comme Hoare, et 'ceux qui ont repondu a l'attente ont avance beau­
coup plus rapidement dans le RFC que !es jeunes messieurs sans experience qui 
etaient simplement de braves officiers et de bons pilotes. '* Les Canadiens, assura­
t-il a Perley, sont exactement dans la meme position que leursjeunes homologues 
britanniques: 'La declaration voulant que !es Canadiens souffrent de prejudice au 
sein du RFC a cause de leur nationalite est, je crois, completement sans fonde­
ment. Lorsqu'un gars ne reussit pas, ii est tres nature! qu' il essaie de trouver une 
excuse en invoquant une injustice gratuite quelconque de la part de ses supe­
rieurs.' 10 Pour ce qui est des ecussons distinctif s qui identifieraient les Canadiens au 
sein du RFC, Henderson n 'etait pas pret a !es autoriser. Tout en acceptant de sou­
mettre la question au Conseil de l'Armee, ii se ditd'avis que lesCanadiens brevetes 
dans le RFC (et non pas ceux qui etaient detaches d'unites canadiennes, qui avaient 
droit de porter leur propre uniforme et les ecussons du RFC) devaient revetir 
l'uniforme du RFC 'sans aucune marque distinctive indiquant leur nationalite', 
comme ils le feraient s'ils s 'enrolaient dans I' Artillerie britannique ou le North 
Stafford Regiment. ' Tout en acceptant de soumettre la question d'un ecusson dis­
tinctif au Conseil de I' Armee, il exprima des doutes a savoir si 'une telle permis­
sion serait bien vue des officiers canadiens du Royal Flying Corps.' 11 

Henderson appuya sa reaction initiale sur un tableau statistique prepare par le 
colonel W.W. Warner, membre de son etat-major, et montrant que pour les 525 
Canadiens sur lesquels le RFC possedait des renseignements surs, ii n'y avait 
guere de difference dans le temps qu' ils devaient attendre pour etre promus, en 
comparaison de la moyenne de to us !es officiers du RFC. Ce tableau fa it voir que le 
RFC n'avait pas la moindre idee du nombre exact de Canadiens faisant partie de 
ses effectifs; a cet egard, Perley n'etait pas plus avance. II n 'etait pas non plus en 
mesure de contester la pretention d'Henderson affirmant que: 'presque tous Jes 
officiers canadiens soot entres dans le Royal Flying Corps n'ayant que peu ou pas 
d'experience militaire et qu' il a fallu les former a l'ecole du soldat aussi bien que 
du pilote. Une proportion considerable des Britanniques qui ont rallie le RFC 

etaient des officiers permanents experimentes qui ont naturellement rempli une 
partie considerable des postes de chefs d'escadriUes et de commandants d'escadre, 
ce qui est, a mon sens, tel qu ' ii se doit. ' 12 En eff et, comment pourrait-il en etre 

• Wanklyn lui-meme assura a Perley qu'il ne nourrissait aucun ressentiment parce que Hoare 
l'avait depasse. 'Bn ce qui a trail aux pretendues injustices a l'egard de la promotion des officiers 
canadiens, je n'ai jamais entendu parler d'un seul cas ou d'une seule cause de recriminations ace 
sujel et, a titre d'officier canadien, je n'ai aucune hesitation a dire que ces pretentions sont sans 
fondement. ' Wanklya a Perley, 29 mai 1917, P-5-94, APC RG 25, vol. 267. 
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autrement? Tant que les Canadiens demeureraient membres d'un service de 
I' Armee britannique, assujettis aux conditions sur lesquelles l'avancement dans ce 
service s'appuie, ils n'auront aucune raison legitime de s'attendre a y occuper des 
PoStes superieurs. Le fondement des plaintes canadiennes etait d'ordre psycholo­
gique et non pas statistique, comme le faisait voir le tableau d'Henderson; Perley 
ne pouvait que signaler a Borden que lui et Turner avaient peryu un sentiment 
general indiquant 'que nos hommes n'avaient pas reyu leur juste part de promo­
tions,' mais que selon Jes preuves foumies par Henderson, ii n'avait d'autre choix 
que de conclure a ' l'absence de fondement' d'une telle pretention.*13 Pourtant le 
dernier mot sur !es reglements de promotion du RFC et sur Jes insignes distinctifs 
des Canadiens dans le RFC n'etait pas dit. 

A la suite de la directive du 22 mai du Premier ministre, le ministre de la Milice 
et de la Defense et le ministre d'outre-mer menerent tous deux des enquetes en 
vue de determiner si le temps etait venu decreer un Corps d'aviation canadien. 
Kemp ne pouvait que se fier a I' a vis de Gwatkin et le chef de l'Etat-major, dans un 
rapport interimaire, declara de nouveau sans ambages que, tant que la guerre 
durerait iJ 's'opposerait fermement a la formation d'un Corps d'aviation canadien 
au Canada.' Cette derniere partie de la phrase constituait une modification impor­
tante a ses declarations anterieures. Gwatkin etait convaincu que toute formation 
canadienne servant aux operations devait avoir une reserve d'instruction et de 
renforts au pays; cette formule doublerait sans necessite ce que le RFC faisait au 
Canada, exigerait des debourses considerables pour )'emplacement et l'equipe­
ment des installations, causerait des frictions avec le Conseil de I' Armee en 
Grande-Bretagne, parce qu' il faudrait rappeler des officiers canadiens experimen­
tes et ne produirait probablement aucun resultat utile avant la fin de la guerre. Le 
RFC Canada etait done devenu une arme nouvelle dans son arsenal d'arguments 
contre un corps d'aviation canadien. 14 

Gwatkin se donnait beaucoup de mal PoUr montrer que, selon lui, ii faudrait 
former un Corps d'aviation canadien, mais seulement a titre d'element de defense 
apres la guerre. Ace moment-la, le pays pourrait profiter de ses aviateurs experi­
mentes et des installations du RFC, en Ontario. Avec une sorte de prescience, ii 

• Pour obtenir de l'avancement dans le RFC, les Canadiens faisaient face a un vrai probleme que ni 
Perley ni Henderson n'ont mentionne, peut-etre parce qu'il etait hors du pauvoir du RFC. Les 
officiers detaches du CEC au R Fe demeuraient a l'etTectif et sur les registres de leur unite, mais 
afin de pauvoir demander de !es remplacer, on !es considerait comme rayes des cadres. Nean­
moins, its ne pauvaient recevoir d'avancement que selon le tableau des etTectifs de leur unite. 
Cette etrange situation a donne lieu a de nombreuses plaintes. Le RFC propasa de leur accorder 
des grades provisoires en attendant qu'une vacance se produise dans leur unite d'origine. Jusqu'au 
milieu de 1917, on n'avait etabli aucun reglement defini touchant l'avancement des officiers 
detaches; d'ou cette confusion et ces plaintes. La nouvelle methode resta en vigueur jusqu'a la fin 
de la guerre, mais elle fut rendue un peu plus juste envers !es officiers detaches ou restes a 
l'etTectif, grace a une disposition adoptee le 20 mars 1918 etablissant que les officiers detaches 
seraient promus selon leur liste regimentaire, et non pas selon la liste de leur unite de campagne. 
Bristol au CE MG , 15 juin 1917, OS 10-2-27, APC RO 9 Ill, vol. 80; lettre a Turner, 20 fevrier 1917, 
Montague au QG, Corps d'armee canadien, 21 mars 1918, os-10-12-24, ibid, vol. 91; AG au War 
Office, 27 decembre 1916, War Office au (AG), 20 janvier 1917, AG a Shoreham, 8 mai 1917, QG, 

FMCO 0-130-33, ibid, vol. 2890; lettres a Hughes, 17 mai et 28 septembre 1916, Spry a Carson, 29 
mai 1916, os 2-2-38, ibid, vol. 4. 
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affirme que le genre d'aviation dont le Canada a besoin devait etre plus qu'une 
unite de la Milice. Jusqu'a uncertain point, elle devrait revetir un caractere 'com­
mercial' et travailler 'de concert avec Jes Releves topographiques, les divisions de 
la geographie et des forets du ministere de l'lnterieur, peut-etre aussi avec le 
ministere des Postes, et certainement avec le Service naval.' II implique done 
qu'une force aerienne nee de la guerre pourrait etre irremediablement opposee 
aux besoins particuliers du pays. 

Tout cela etant dit, Gwatkin fit alors une proposition qui allait bien au-dela de 
sa position anterieure et qui f erait beaucoup pour calmer Jes sentiments des 
Canadiens desirant une forme quelconque de reconnaissance: 'Dans l'intervalle, 
puisqu'il y a eu un grand nombre de Canadiens dans deux escadres du RFC, je 
crois que le temps serait venu ou le gouvernement canadien pourrait raisonnable­
ment proposer !'organisation d'unites exclusivement canadiennes, et leur affecta­
tion au Corps d'armee canadien servant maintenant en France ou a I' Armee dont 
le Corps d'armee canadien releve ... Je ne vois aucune raison pour que ces unites, 
une fois ainsi formees et affectees, cessent d'appartenir au RFC. Si elles relevaient 
du CEC, le cout de l'entretien reviendrait evidemment au gouvernement cana­
dien.' 15 La seule restriction a cette importante proposition voulait que 'si elle 
embarrassait le Conseil de l' Armee, ii ne faudrait pas insister.' 

L' idee de Gwatkin fut vite diluee a la suite d'une consultation avec le colonel 
Hoare du RFC Canada. Hoare concede qu' il n'y aurait aucune difficulte a former 
des escadrilles encadrees exclusivement par des Canadiens, mais la situation etait 
loin d'etre aussi simple pour Jes sous-officiers et hommes de troupe. Le directeur 
general du Service national et I' Imperial Munitions Board s'etaient opposes au pro­
jet d'envoyer des mecaniciens en dehors du Canada. Pour ce qui est du RFC 
Canada, 'nous avons eprouve assez de difficultes a recruter des hommes pour 
mettre en reuvre ici notre programme d'instruction et seuls quelques-uns d'entre 
eux passeraient !'examen medical pour outre-mer.' II avait aussi des doutes quant 
au projet de detacher des escadrilles canadiennes au CEC . Seton Jui, 'les esca­
drilles, surtout celles de I' Artillerie, restent pendant de longues periodes, voire des 
annees, dans le meme secteur d'une Jigne de combat et je doute qu'il vaille la 
peine de Jes deplacer pour le seul motif de Jes remplacer par des escadrilles cana­
diennes. ' Cette observation avait une certaine validite, mais les objections de 
Hoare n'avaient rien d 'insurmontable, qu' il s 'agisse des escadrilles de corps 
d'armee ou d'escadrilles de chasse; cependant, Gwatkin n 'avait aucun moyen 
d'evaluer cette argumentation. De son cote, Hoare convint que 'si Jes hommes 
etaient disponibles, je pourrais former des escadrilles canadiennes ici, tout comme 
je le fais pour les escadrilles americaines'; voila un jugement qui resume, sans le 
vouloir, les consequences des annees de politique aeronautique timoree de la part 
du gouvernement. Hoare ajoute que si le gouvernement envisageait serieusement 
de mettre sur pied des escadrilles canadiennes, ii devrait se rappeler que le cout de 
l'entretien d'une seule escadrille de premiere ligne atteint environ $2,5 millions 
pour six mois. 16 

Les observations de Hoare ont profondement influence Kemp lorsque, le 11 aout, 
ii presenta ses recommandations (ebauchees par Gwatkin) au Premier ministre. II 
serait ' insense,' croit-il, d'organiser un Corps d'aviation canadien au Canada; la 
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question du coOt d'entretien et la penurie d'equipes au sol le detournerent de 
l' idee de former outre-mer des escadrilles exclusivement canadiennes. II pensait 
plutot 'qu'on pourrait proposer au War Office d'en encadrer un certain nombre 
exclusivement par des Canadiens et, dans la mesure ou les exigences de la guerre 
le permettraient, de les utiliser aux cotes des divisions canadiennes.' 17 

Toutefois, sir George Perley n'etait meme pas pret a aller aussi loin que cela. 
Pour arriver a une decision, ii avait revu la question en compagnie de personnes 
competentes a l'interieur et a l'exterieur du service. Ses conseillers canadiens Jes 
plus notoires etaient le lieutenant-general R.E.W. Turner, de l'Etat-major general 
des FMCO, et le commandant d'escadre R.H. Mulock, du Royal Naval Air Service. 

Turner s'etait enthousiasme de cette idee. Des decembre 1916, en rentrant de 
France occuper son nouveau poste, ii avaitdeclare a la presse qu'il avait !'intention 
d'appuyer vigoureusement la question d'un Corps d'aviation canadien. Sur le 
Front occidental, ii s'etait rendu compte du grand nombre de Canadiens qui 
etaient 'engloutis' dans le RFC. En consequence, on n'entend guere parler d'eux. 18 

Au debut de 1917, ii avait mis son personnel au travail de compilation d'une liste 
d'aviateurs canadiens. Au milieu de l'annee, ii en avait deja trouve un nombre de 
beaucoup superieur a !'estimation d'Henderson et ii avait des preuves indiquant 
que le RFC et le RNAS ensemble en comptaient au moins 1200. Le 13 juillet, 
Turner transmit sa liste de Canadiens a Perley: 'Si le Canada fournit une telle 
proportion des effectifs, je considere que nous devrions procecter a !'organisation 
d'un Corps d'aviation canadien qui permettrait a nos compatriotes d'occuper leur 
juste place dans Jes Forces imperiales, de recevoir le credit de leur travail et de 
constituer un personnel experimente pour continuer le service aerien apres la 
guerre. Je propose qu'on mette sur pied Jes escadrilles canadiennes aussi rapide­
ment que les circonstances le permettent, l'objectif ultime etant, si cela est pos­
sible, une brigade canadienne en campagne, ainsi que les reserves necessaires dans 
ce pays et au Canada.' 19 II avait confiance qu'il pourrait rassembler des equipes au 
sol en faisant appel aux sous-officiers et hommes de troupe de faible categorie 
mecticale, stationnes en Angleterre et en leur donnant des cours de metier dans Jes 
ecoles britanniques. S'il voulait former un corps d'aviation de l'ordre d'une bri­
gade, c'est qu 'ii savait que c'etait la seule fa90n d'embrasser toutes les branches de 
!'aviation militaire et de fournir aux officiers canadiens la chance d'acquerir une 
certaine experience du travail d'etat-major. 20 

La proposition de Turner touchant la creation d'une brigade indique qu' il con­
naissait !'evolution du RFC. Dans une lettre subsequente adressee a Perley, apres 
avoir explique la croissance du RFC et son role vital grandissant dans les operations 
terrestres, ii souleve un second point avec lequel il etait familier en sa qualite 
d'ancien commandant de division. C'etait qu'un grand nombre de Canadiens ser­
vant. dans le RFC y etaient entres non pas en s'enrolant au Canada, mais par 
mutation du CEC. Cette situation, encore mal connue a ce moment au Canada, 
entrainait une perte constante de bons soldats chez Jes forces canadiennes. Voita 
pourquoi Turner en appelle a Perley dans les termes les plus forts: 

Nous continuons de recevoir un flot de demandes pressantes de personnel canadien et, 
pour y repondre, nous fournissons un grand nombre de nos meilleurs jeunes gens. Les 
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services distingues qu'ils rendent a !'Empire n'apportent qu'un credit indirect au Canada, 
car ii n'existe aucune organisation officielle qui protege leurs interets et qui leur assure un 
avancement convenable. Nous constituons une partie importante des Services aeriens et 
nous devons nous contenter de postes subalternes; nous n'exen;:ons aucun controle sur la 
direction ou !'administration du personnel canadien. 

Je crois fermement que nous devrions proceder immediatement a !'organisation d'un 
Corps d'aviation canadien ... II est humiliant de voir un pays comme le Canada prendre une 
si grande part a la guerre et ne posseder aucune entite dans cette arme qui fournit une telle 
proportion du personnel des Services imperiaux.21 

Ce nouveau plaidoyer arrivait trop tard. Perley avait deja presente au Premier 
ministre une proposition converse a celle du chef de l'Etat-major general. 

La recommandation de Perley s'inspirait surtout de renseignements obtenus de 
Mulock qu 'on lui avait fortement conseille de consulter. A vec la collaboration du 
commodore Payne, de I' Amiraute, Mulock vint de Dunkerque, en juillet, rencon­
trer Perley, Turner et le personnel des FMCO. Ayant re~u de son commandant 
l'ordre de ne rien mettre par ecrit, Mulock ne presenta aucun rapport, mais ii 
assura Perley que Turner et le colonel H.F. McDonald connaissaient sa pensee et 
ses sympathies. II declara a Perley: 'Tout ce que je pourrai faire a cet egard sera 
pour moi une faveur a rendre a un pays et a tous Jes Canadiens servant dans la 
Royal Naval Air Service et le Royal Flying Corps.'22 

Le memoire, prepare par McDonald, resume les vues de Mulock et revele son 
intelligence et sa comprehension rapide des problemes inherents a la formation 
d'un service aerien canadien. C 'est de loin l'expose le plus reflechi sur la question 
et ii est marque d'un bout a l'autre au coin de la connaissance technique, de 
!'experience des operations et d'un jugement sur. II commence par presumer 
qu"on desire obtenir pour l'organisation canadienne proposee une experience 
aussi vaste que possible des taches et des activites des services aeriens en vue de la 
mettre a profit plus tard au Canada. ' II precise avec soin la composition des unites 
aeriennes de base en prenaot comme modele !'organisation du Royal Flying Corps, 
plutot que celle de son propre service, le RN AS. II souligne avec force et clarte que 
la cle servant a la comprehension de cette organisation reposait sur le principe de la 
specialisation des fonctions . Les di verses taches de la chasse, de la reconnaissance, 
de la photographie, de la cooperation avec l'artillerie, des bombardements, de 
l' appui rapproche des forces terrestres et de I' observation aerostatique exigent des 
unites, des tactiques et une instruction distinctes et des appareils specialises. Selon 
ces fonctions , les escadrilles soot groupees en escadres d'armee et de corps 
d'armee; une brigade composee de deux de ces escadres, dotee 'd'aucun effectif 
determine' est assez souple pour repondre aux exigences de n'importe quelle 
situation. 23 

Et selon Mulock, si son hypothese sur le caractere souhaitable d' un Corps 
d'aviation canadien est juste, alors ce qu' il faut ce n'est pas quatre escadrilles que 
Perley Jui avait apparemment mentionnees, mais bien la creation d'une brigade 
complete d'au moins huit escadrilles, comportant un etat-major aerien, ainsi que 
des detachements d'approvisionnements et d'equipement , et un eff ectif de bal­
lons captif s qui, ensemble, permettraient de remplir la gamme des fonctions 



658 Conclusion 

devolues a une brigade du RFC. D'apres Jui , ii faudrait batir une telle formation, 
escadrille par escadrille, selon les possibilites et Jes exigences du service et au 
moment ou l'organisation canadienne approcherait du niveau de l'escadre et de la 
brigade, Jes officiers superieurs et l'etat-major pourraient s' initier a leur travail en 
allant prendre de !'experience dans Jes formations correspondantes du RFC. 

Ainsi Mulock et Turner etaient du meme avis. Cependant, ii restait une ques­
tion a laquelle Mulock attachait une importance primordiale, rnais qui n'avait 
guere reyu d'attention jusque-la. C'etait la fourniture des aeronefs. Son point de 
vue, qui devait definitivement influencer Perley, refletait sa comprehension des 
relations cruciales existant entre Jes ameliorations technologiques, l'efficacite 
operationnelle et le contr6le politique: 

L'efficacite en campagne de n'importe quel service aerien depend presque entierement des 
machines dont ii est dote. Ces machines connaissent des ameliorations constantes et rapides 
et celles qui servent aujourd'hui deviennent tres vite desuetes. La fourniture des appareils 
releve du controle absolu du Conseil de I' Air et toute organisation canadienne lui sera 
entierement soumise en ce qui a trait aux approvisionnements requis. Toutefois, au pays, 
nos concitoyens tiendront Jes autorites canadiennes responsables de toutes mesaventures 
que pourrait subir le personnel a cause d'un equipement inferieur et, pourtant, le seul 
controle qu'elles auraient sur cet equipement serait Jes representations que le ministre 
outre-mer pourrait faire au War Office. 24 

S'appuyant sur son experience directe, Mulock affume que l' intervalle s'ecoulant 
entre l' introduction d'un nouvel aeronef et son vieillissement peut se restreindre a 
trois rnois et qu'au moment ou cette limite survient, !'escadrille qui en est dotee 
est 'a la merci de l'ennemi. '* Par l'entremise de McDonald, Mulock resume done 
ainsi ses conclusions: 

Du point de vue de fournir au Canada Jes officiers, sous-officiers et hommes de troupe 
canadiens necessaires, ii serait extremement souhaitable de creer une organisation qui 
serait canadienne de nom et de fait; ii ne serait pas bien difficile de trouver un personnel 
suffisant pour en remplir Jes cadres. 

Elle serait egalement utile au Canada pour mettre sur pied un service aerien permanent 
apres la guerre. 

En revanche, ii serait extremement difficile d'assurer que Jes unites d'aviation cana­
diennes qu'on pourrait organiser et mettre en activite recevront leur juste part des appareils 
!es plus recents et !es plus efficaces participant aux operations.25 

• Le capit. G.C.O. Usborne, Canadien originaire d'Arnprior (Ont.) enrole dans le RFC en 1915 et 
chef de section dans la 4oe Escadrille en 1917, fournit a Perley un temoignage, peut-Ctre moins 
raffine, mais allant dans le meme sens. Henderson l'avait recommande comme un officier pau­
vant 'vous aider sur la question du corps d'aviation.' Comme Mulock, ii se dit en faveur de la 
creation d'une force canadienne qui embrasserait tous !es aspects des operations aeriennes: •A 
moins d'y aller a fond, nous serons sous la coupe de sir David Henderson; nous aurons la plupart 
des sales besognes, sans !es compensations.' En tant que pilote de chasse, ii savait que l'obtention 
d'appareils de premiere classe est essentielle: 'C'est non pas une question de cran et d'adresse, 
mais bien de pauvoir grimper et plonger le plus vite.' Henderson a Perley, 14 avril 1917, Memoire 
d'Usborne, mai 1917, P-5-94, APC RG 25, vol. 267. 
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Aux yeux de sir George Perley, le demier paragraphe des conclusions de 
Mulock et ses remarques anterieures touchant la responsabilite politique de l' infe­
riorite du materiel constituaient des drapeaux rouges et teurs modestes implica­
tions inspirerent l'avis qu'il presenta au Premier ministre. 'La fierte nationale,' 
dit-il a Borden, constitue sa premiere consideration; c'est 'un sentiment parfaite­
ment nature! avec Jequel je sympathise entierement s'il n'existe aucun argument 
pratique contraire.' Ce fut pour Jui une revelation d'apprendre 'que 35% des effec­
tifs du Royal Flying Corps sont canadiens. ' * De plus, ii croit que les Canadiens, a 
cause de 'leur temperament et de leur formation' possedaient un penchant instinc­
tif pour )'aviation, mais la conclusion qu'il en tire est un peu deroutante. Vu que 
Jes Canadiens devenaient des pilotes tellement superieurs, ils preferaient natu­
rellement 'des appareils de reconnaissance rapides' aux machines 'comparative­
ment plus lentes servant au travail d'observation.' II se peut qu'ils n'aimeraient 
pas servir a bord de ce genre d'aeronefs dans un corps d'aviation canadien. II est 
clair que !'information de sir George sur le travail des Canadiens dans Jes services 
aeriens n'etait pas encore complete. Ce n'etait pas une objection serieuse. Cepen­
dant, plus importante etait son idee qu'un service aerien canadien, durant le con­
flit, etait essentiel a la mise sur pied d'une aviation militaire et civite apres la 
guerre; ii ne voyait aucune raison pour laquetle le Canada ne pourrait pas mettre a 
profit les connaissances acquises par le RFC et le RN AS et ii etait assez optimiste 
pour croire que tes Canadiens allaient occuper des postes superieurs dans ces ser­
vices avant la fi n de la guerre. 26 

Neanmoins, ii ne prevoyait aucune difficulte reelte a monter un service cana­
dien et ii en recommanderait ta mise sur pied si ce n'etait pas du probleme de 
l'approvisionnement en appareils. Meme si Henderson tui avait assure que le 
Canada recevrait 'sa juste part' des meilleurs appareils, Perley n'etait pas pret a 
courir de risques. 'Je serais en faveur decreer un service, si ce n'etait ta difficulte 
d'obtenir les derniers modeles d'appareils, ce que je considere com me vital; je suis 
done d'avis que nous ferions mieux de continuer comme nous le faisons , sans 
etablir d'escadrilJes djstinctes, a fournir aux deux services aeriens britanniques des 
Canadiens bien prepares tels qu 'ils les demandent. ' 27 ll concede que cette decision 
laisse la situation exactement au point ou elle etait - c'est-a-dire que le 'Canada ne 
re~it pas le credit voulu pour le splendide travail accompli par ses aviateurs dans 
Jes deux services aeriens' - et ii laisse entendre que Ia nomination d'un officier de 
liaison canadien aupres de I'etat-major du RFC pourrait-apporter une amelioration. 

Durant Ia periode ou Kemp et Perley rassemblaient les avis a soumettre au 
Premier ministre, Borden lui-meme restait favorable a l'idee d'un service aerien 
canadien. En juillet, ii demanda a Kemp: 'Est-ce qu'on fait quelque chose pour Ia 
creation d' un Corps d'aviation canadien? II semble malheureux que les Cana-

• 'Je n'ai pas demande les chilTre~,' coolie Perley a Borden; meme s' il l'avait fait, ii est sur que le 
RFC n'aurait pu les lui fournir. Cette proportion de 35 pour-cent etail de plus en plus courante 
vers ceue epoque et Perley ne fait que repeter cette croyance generale. Meme s' il ne s'appliquait 
qu'aux pilotes, aux observateurs el aux artilleurs aeriens, ce chi!Tre est probablemenl beaucoup 
trap eleve; par contre, ii est vrai que dans des escadrilles particulieres, a certains stades de leur 
vie operationnelle, la proportion des Canadiens a souvent aueint 35 pourcent et, a !'occasion, a 
meme sensiblement depasse les 50 pourcenl. 
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diens, qui accomplissent tant de hauts faits splendides, ne prennent aucune part 
distinctive au service.' 28 Lorsque Kemp et Perley soumirent leurs rapports au 
debut d'aout, quelqu'un en fit la revue dans un memoire non signe intitule 'Notes 
sur les propositions de creation d'un Corps d'aviation canadien'; !'auteur en est 
probablement Loring Christie, fonctionnaire des Aff aires exterieures, qui etait 
l'un des conseillers les plus proches de Borden sur les questions imperiales. D'apres 
lui , Perley 'avait mis le doigt sur le point vital de toute cette question,' la fourni­
ture des appareils; 'tous les autres details des propositions sont insignifiants en 
comparaison de celui-la.' Comment le Canada peut-il s'attendre a un franc jeu, 
quand ii est notoire que le Conseil de I' Air a ete incapable de satisfaire ses deux 
clients combattants, le RN AS et le R Fe? Et pourtant, au plan national, la cause du 
Corps d'aviation canadien etait solide. Quels arguments pourraient justifier une 
attitude sur !'aviation qui differerait de celle qu'on avait prise sur la question du 
commandement et du controle du CEC? La solution offerte dans le memoire etait 
a la fois nouvelle et interessante. Pretendant que ni la fierte nationale, ni les 
besoins de I' aviation d'apres-guerre n'etaient des arguments pertinents a 'la ques­
tion de l'efficacite dans la presente guerre' et qu'on ne devrait 'pousser ni l'une ni 
l'autre de ces considerations au point de compromettre l'efficacite,' l'auteur du 
memoire poursuit: 

Je soumets done que toute modification eITectuee en raison de ces attitudes devrait se 
limiter a une reorganisation la moins rigoureuse qui pourrait les satisfaire d'une maniere 
raisonnable. En consequence de cette consideration et aussi a cause de la nature meme du 
service aerien, ii semblerait qu' il faille plutot proceder par analogie apropos de la collabora­
tion navale existant entre le Canada et la Grande-Bretagne plutot qu'en ce qui a trait a la 
cooperation militaire. Les forces terrestres, d'apres la nature de leurs operations, sont beau­
coup plus exposees a jouir d'un controle distinct. La sorte d'operations tres differente 
menee par le Service aerien exige un autre genre de collaboration.29 

La conclusion propose de retarder la creation d'un service aerien canadien, mais 
d'approcher le War Office pour savoir si 'en vertu d'une nouvelle repartition du 
personnel du Royal Flying Corps,' ii ne serait pas possible 'de doter et d'encadrer 
en personnel canadien uncertain nombre d'escadrilles et, eventuellement, une ou 
plusieurs brigades qui porteraient des noms canadiens.' En meme temps, on pour­
rait donner a des Canadiens des postes d'etat-major au War Office. 

Borden semble avoir accepte une version de cette solution a titre de marche la 
plus expeditive a suivre car, le 22 aot'.it, Kemp ecrit a Perley pour lui demander de 
determiner si le Conseil de l'armee accepterait de repartir les Canadiens dans le 
RFC de maniere a former un certain nombre d'escadrilles ou peut-etre une 
escadre, encadree exclusivement par des Canadiens. Si cela pouvait se faire, ii 
serait certes satisfaisant de voir Jes unites canadiennes servir aux cotes du Corps 
d'armee canadien. Perley semble n'avoir rien fait. La lettre de Kemp etait a peine 
imperative; Perley ne devait agir que 'si l'idee Jui sourit. ' Sir George ne repondit 
que le 2 octobre; ii mentionne simplement l'avis qu'il avait transmis le 10 aout, 
declarant qu'il attend !'opinion du Cabinet a cet egard. 30 Peu de temps apres, 
Borden formait son gouvernement de coalition; Kemp remplaca Perley au poste de 
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ministre outre-mer et Perley lui-meme n'etant plus membre du Cabinet reintegra 
son poste de haut commissaire. 

Le seul sujet que Perley aborda avec le War Office a ete la nomination d'un 
officier de liaison canadien; les autorites du RFC etaient d'accord. A leur sugges­
tion, c'est le major Malcolm McBean Bell-Irving, l'un des premiers Canadiens a 
servir dans le RFC, alors stationne a la base diu RPC Canada a Camp Borden, apres 
avoir ete blesse au combat, qui fut nomme a ce poste. II avait la responsabilite de 
'toutes !es questions touchant !es Canadiens clans le RFC, qu'ils s'y soient enroles 
directement ou qu'ils aient ete detaches de l!lOS Forces outre-mer.' II relevait de 
Perley, de Kemp et du general Turner. Le fai1t de servir trois ma1tres n'a probable­
ment pas ete une tache facile ni agreable mais:, en tout cas, Bell-Irvingjugeait cette 
affectation comme un simple tremplin pour retourner aux operations actives; 
Dans un peu plus d'un mois, ii etait declare physiquement apte au vol et ii 
demanda d'etre affecte au front.* Perley acc:epta, mais ii restait convainyu qu' il 
fallait un officier de liaison. Turner nourrissait un plan plus ambitieux; ii voulait 
une representation canadienne au sein du Conseil de I' Air comme etant 'plus 
conforme a la position du Canada.' Toutefois, Kemp demande a Perley de retarder 
la nomination d'un remplayant; ii espere 'qu''avant longtemps ii pourra envisager 
toute la question de nos relations avec le RFC et le RNAS et de la formation 
d'escadrilles canadiennes.' En d'autres termes, le nouveau ministre outre-mer 
etait sur le point de donner suite aux resultats de la discussion ayant eu lieu l'ete 
precedent sur la politique a suivre qui avait sil etrangement avorte entre les mains 
de Perley. 31 

Avant de rencontrer de nouveau les autorites britanniques, Kemp effectua 
I' examen le plus approfondi qu'on eGtjamais entrepris sur le nombre et la situation 
des Canadiens dans les services aeriens britanniques. Evidemment, le probleme des 
eff ectif s etait impossible a resoudre. Meme si les representants britanniques et 
canadiens avaient pu s'entendre sur ce qu'etait un 'Canadien,' Jes dossiers person­
nels etaient dans un tel etat qu'on n'auraitjamais reussi a etablir un chiffre precis. 
Neanmoins, Perley avait deja deblaye le terr:ain suffisamment pour qu'on puisse 
faire une estimation raisonnable. Au mome:nt ou l'on annonya que Bell-Irving 
avait reyu le oso et la MC, Perley avait protes:te aupres de sir David Henderson en 
lui soulignant qu, ii aurait ete juste et bon de mentionner que le recipiendaire etait 
Canadien. Le RFC convint done qu'a l'avenir l'annonce de ces distinctions serait 

• La blessure que Bell-Irving avail subie en juin 1916-· ii avail re~u un morceau de shrapnel au cer­
veau qui avail temporairement affecte sa vue et sa memoire - l'avait ecarte des combats pendant 
dix-huit mois. II se rendit ensuite a !'Ecole d'aviation speciale de Gosport (alors commandee par 
son frere Alan Duncan Bell-Irving) pour y suivre un cours de perfectionnement. Impatient de 
retourner en France, ii reussit par son charme a parti1r seul a bord d'un Sopwith Camel et, dans un 
virage a gauche, ii piqua au sol - le fuselage tronque et le couple de torsion du puissant moteur 
rotatif du Camel faciliterent cet accident particulier! - ii subit d'autres blessures a la tete et perdit 
la jambe gauche au-dessus du genou. Le chirurgien americain du cerveau qu'on avail consulte 
lors de sa premiere blessure a la tete le vita l'hopital de Londres, le 23 mai 1918, et ii raconte 
'qu'il s'est vaguement souvenu de moi- souffrant le~; tortures de l'enfer causees par la nevrose 
dans le moignon de sajambe amputee ... Toujours aussii charmant, toutefois, malgre son etat d'halluci­
nation complete.' Harvey Cushing, From o Surgeon's Journal, 1915-1918 (Toronto: McClelland & 
Stewart, 1936), 358. 
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confiee aux autorites canadiennes et qu'on dresserait une liste de tous les Cana­
diens enr61es dans les services, mais 'le Royal Flying Corps compte un si grand 
nombre de Canadiens qu'il y a certes des chances qu'on en manque quelques­
uns.' Les officiers d'etat-major du RFC n'ont pas accueilli avec enthousiasme la 
tache de compiler, tousles mois, une liste des Canadiens; l'un d'entre eux, au QG 
du RFC en France, se plaignit 'que les Canadiens causent: plus d'embarras que le 
reste de l'armee par suite des rapports, des listes, etc. qu'ils demandent.' Son 
homologue du War Office Jui fait echo: 'Voici ce que j'en p•ense: nous avons fourni 
une pile de rapports au Quartier general canadien, a la Tre:sorerie canadienne, aux 
Archives, a sir George Perley, etc., etc.' Lorsque ce traivail de bureau arriva a 
!'echelon des escadrilles, les adjudants repondirent a cette exigence en ajoutant 
simplement a la formule, que les officiers avaient rempli en arrivant a !'unite, la 
question: 'Etes-vous Canadien de naissance?'32 

Ce f urent !es officiers de l'etat-major du general Turner qui firent I' analyse de 
ces rapports ainsi que des quelques dossiers aux mains du QG des FMCO, proces­
sus auquel Turner lui-meme prit un vif interet. Apres qu'on eut combine Jes 
chiffres des FMCO avec Jes donnees obtenues de la RAF et d'autres sources, un 
memoire du 26 avril indiqua qu'au 1 er avril, date de la creation de la RAF, un total 
de 13 345 Canadiens avaient servi dans le RFC et le RN AS; en eliminant les pertes 
et toutes autres formes de deperdition, on estima a 10 990 le nombre de Canadiens 
qui servaient dans !'aviation. 33 

Pour la premiere fois, les autorites caoadiennes avaient ,en main des estimations 
fiables, ou qui paraissaient fiables, sur l'etendue de la conrtribution que leurs com­
patriotes avaient apporte a la guerre aerienne. Toutefois, ii faut repeter qu'il etait 
alors et qu'il est encore impossible d'arriver a quantifier la participation cana­
dienne par un chiffre qu'on pourrait defendre avec une certaine confiance. A cela 
ii ya uncertain nombre de raisons qui s'ajoutaient a celle:s qu'on a deja mention­
nees. Par exemple, ii est impossible de decouvrir, a me:me Jes documents exis­
tants, le nombre de Canadiens qui ont servi dans le R PC e1t le RN AS avant le debut 
de 1917 et la creation de registres canadiens; meme ces listes etaient loin d'etre 
satisfaisantes. La question 'Etes-vous Canadien de naissance?' excluait les hommes 
qui n'etaient pas d'origine canadieone et qui ne s'etaient P'as moins enroles dans le 
RFC Canada ou qui avaient mute d'unites canadiennes, qui avaient passe une 
bonne partie de leur vie au Canada et qui se prenaient pour des Canadiens. Ces 
hommes, ou ceux qui survecurent parmi eux, devaientt affirmer ce sentiment 
d'appartenance en rentrant au Canada apres la guerre. Toutefois, Jes archives du 
RFC ne les identifiaient pas. Bien peu des premiers roles: du RFC nous sont par­
venus, mais ceux que nous possedons revelent non seulement qu'on a omis 
l'identite de ces hommes, mais de bien d'autres personnes reconnues pour etre de 
naissance canadienne. lls peuvent n'avoir pas bien rempli la formule, mais peu 
importe la raison, leurs unites ne Jes mentionnaient pas comme Canadiens. 34 

Sur un panneau installe dans la Salle du souvenir au Parlement d'Ottawa, on dit 
que 22 812 Canadiens ont servi dans !es forces aerienne:s britanniques durant la 
Premiere Guerre mondiale. Ce chiffre provient du travail accompli par I' unite des 
Archives de guerre du Canada, au QG des FMCO, en 1'919, mais ii importe de 
noter que l'officier responsable des dossiers de !'aviation a observe, au moment de 
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la preparation de la liste, que 'rien ne peut garantir qu 'elle est complete.'* Comme 
ii s'en etait rendu compte, l'insuffisance des dossiers et la difficulte de definir 
l'identite canadienne faisait virtuellement de !'evaluation statistique de la partici­
pation canadienne un probleme historique d'une grande complexite.35 

A ce propos, il vaut la peine d'examiner en detail le cas des Canadiens qui ont 
mute du CEC aux services aeriens durant la guerre. Le panneau de la Salle du 
souvenir indique 3 960 hommes, mais en rassemblant les nombreuses listes 
compilees en 1918-19 par le ministere de !'Air et par le QG des FMCO, ii a ete 
possible de determiner qu 'au moins 5 022 Canadiens J'ont fait. La raison principale 
de cette difference semble provenir de la categorie des sous-officiers et hommes 
de troupe.t36 

Le depart de plus de cinq mille hommes peut ne pas sembler un retrait signi­
ficatif du CEC, mais iJ faut remarquer que le gros de ces troupes quittaient des 
unites combattantes, jouissaient d'une excellente sante et comprenaient un grand 
nombre de jeunes officiers et sous-officiers. De temps a autre, le general comman­
dant le Corps d'armee canadien s ' inquietait de la perte d'hommes de cette qualite, 
maiS ii etait difficile de resister aux appels a la cooperation intra-armes OU inter­
armes. Ces deplacements avaient commence de fa~on assez inoffensive au debut 
de la guerre. A cette epoque, le seul obstacle entravant le passage d'unites cana­
diennes au RFC et au RN AS semble s'etre restreint aux exigences medicaJes, 
sociales et numeriques de ces services. Les autorites canadiennes paraissent avoir 
encourage ces mouvements peu considerables; de fait, a la fin de 1915, les com­
mandants d'unite devaient exptiquer toutes les demandes qu'ils avaient refuse de 
transmettre. Neanmoins, ii est evident que bon nombre de commandants d'unite 
firent tout ce qu'ils purent en vue de decourager les aspirants aviateurs, en particu­
lier ceux qui etaient consideres comme utiles a leur bataillon, tendance qui 
s'accrut avec le temps et avec l'attrait grandissant de la guerre aerienne. En juin 
1916, epoque ou le RFC s'inquietait du niveau de son recrutement, le War Office 
fit remarquer que le CEC n'avait recommande qu' un quart a un tiers des Cana­
diens que les officiers interviewers avaient trouve 'bons' candidats pour le RFC , 

tandis qu'il l'avait fait dans le cas de presque tous ceux qui avaient ete trouves 

• Un autre motif d' imprecision est le fail , decouvert en juin 1917, que seuls les totaux generaux 
des sous-officiers et hommes de troupe detaches du CEC aux Forces imperiales avaient ete con­
serves, et qu'il n'en existait aucun, encore moins la lisle des noms, pour ceux qui etaient passes 
aux services aeriens. Au debut de 1918, le QO des FMCO tenta d'obtenir ces renseignements de 
la RAF, mais iJ apprit que n.i le RFC, ni le RN AS n'avaient conserve les archives du personnel sous 
une forme qui permettrait de fournir une reponse. Par la suite, a force de recherche, le ministere 
de I' Air calcula que le total des sous-officiers et hommes de troupe canadiens, verses des unites 
du CEC au RFC et au RNAS, emre le ler j anvier 1917 et le le' avril 1918, n'etait que de 24, chifTre 
etonnamment bas. C'est pour s'attaquer a des problemes de ce genre qu'on a forme un comite, 
de concert avec le bureau des Archives de guerre du Canada, au sein du QO des FMCO, en mars 
1919. Message CANRECO RDS, 7 mai 1917, QO FMCO A-67-33, APC RG 9 Ill , vol. 2867; Gold a 
0 10 RAF Records, 13 avril 1918, QG FMCO a Gibson, 17 avril 1918, os 10-9-27, vol. 1, ibid, vol. 
80; Lott a GSOI, 28 mars 1919, QG FMCO A-6-36, vol. I, vol. 3068; Min. de l'Air au QG FMCO, 
30 octobre 1918, oo PM CO R-1-49, ibid, vol. 343. 

t Pour un examen complet de la question de ces mutations ainsi que pour les tableaux statistiques, 
voir Rudi Aksim, 'CEF to the British Flying Services; SHist 74/14. 
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'passables.' Jusqu'a ce moment-la, ils etaient peu nombreux. Peut-etre deux 
Canadiens par mois en 1915, tandis qu'au debut de 1916, la moyenne semble 
avoir atteint une dizaine par mois. 37 

Toutefois, au mois d'aout 1916, les besoins du RFC etaient si pressants que le 
taux de militaires tripla; le QG des FMCO duten restreindre le cours queJques mois 
plus tard afin de combler Jes vides dans Jes rangs du CEC. Au cours des premiers 
mois de 1917, le RFC demanda et rec;:ut 140 officiers et hommes de troupe cana­
diens pour en faire des observateurs. En mai, ii demanda aux forces canadiennes 
en Angleterre de lui fournir trente officiers et soixante hommes de troupe par 
mois pour en faire des aviateurs. Le QG des FMCO accepta, tout en indiquant qu'il 
s'agissait la de chiffres maximums. On n'avait encore etabJi aucun plafond aux 
deplacements des troupes du CEC en campagne, mais en juillet 1917, le general 
Currie proposa de fixer des limites. La plus grande menace au controle des muta­
tions du CEC se presenta au debut de 1918, lorsque le G QG en France decida que 
le personnel de n'imporle quel service (y compris les forces canadiennes) pouvait 
passer a la RAF, sans tenir compte des desirs de ses propres superieurs. Une telle 
intrusion dans la direction des troupes canadiennes etait inacceptable; a la suite des 
protestations vigoureuses des Canadiens, l'ordre modifie prevoyait que les muta­
tions du CEC necessitaient le consentement du QG des FMCO. Malgre cela, le 
drainage des membres du CEC en France continua d'etre abondant. En juillet, le 
commandant de l'arlillerie du CEC, le brigadier-general E.W.B. Morrison, se 
plaignit qu'un trop grand nombre de ses canonniers passaient a la RAF et ii cita le 
cas de !'immobilisation virtuelle de l' une de ses batteries, le jour ou quarante de 
ses servants partirent. Le brigadier-general R. Brutinel, du Corps canadien des 
mitrailleuses, fit entendre les memes gemissements. Ce n'est qu'au mois d'aout 
que le general Currie put exercer un controle complet sur Jes mutations du Corps 
d'armee canadien. *38 

• Les methodes de mutation differaient dans le cas des officiers et des autres militaires. Les offi­
ciers en permutation etaient detaches au service aerien durant !'instruction et pretes au moment 
ou ils recevaient leur certificat de pilote ou d'observateur. Les sous-officiers et hommes de troupe 
destines a etre pilotes etaient inscrits 'en mission' au RFC au cours de leur stage d'aspirants. S'ils 
reussissaient leur cours, les aspirants etaient liberes des forces canadiennes et devenaient cadets 
de !'air dans le RFC. Apres avril 1918, !es sous-officiers et hommes de troupe etaient liberes, des 
leur depart des forces canadiennes. La difference entre ces deux procedes avaii son impcrtance, 
car les officiers pretes continuaient d'etre payes par le gouvernement canadien, tandis que !es 
autres militaires liberes, qui recevaient des brevets britanniques, touchaient leur solde du gou­
vernement du Royaume-Uni. En 1915-16, les officiers canadiens preres ne jouissaient pas de 
prime de vol, parce que le gouvernement canadien refusait d'accepter que ce supplement fasse 
partie des obligations contractees en vertu de !'accord reciproque conclu avec la Grande-Bretagne 
au sujet de la solde des officiers pretes. Leurs compatriotes brevetes, qui avaient ete liberes en 
tant que sous-officiers ou hommes de troupe, recevaient, au grade de lieutenant, environ un dol­
lar par jour de plus. Le gouvernement canadien, en vertu du decret du C P 2106, en date du 30 
mars 1916, acx:orda la prime de vol aux officiers pretes, mais leur solde etait encore inferieure a 
celle des officiers aviateurs des forces imperiales. Ce n'est qu'a la tin de 1916 qu'on parvint a 
etablir une equivalence approximative. Meme alors, les griers touchant les differences de solde, 
les augmentations retroactives et autres allocations continuerent jusqu 'a la tin de la guerre. En 
janvier 1918, le general Turner propcsa a Kemp de mettre au rancart !'entente salariale reciproque 
avec la Grande-Bretagne puisque, a cause des nombreuses mutations a la RAF, les officiers cana-



Vers l'etablissement d'une aviation canadienne 665 

L'une des raisons qui explique les interventions nationalistes militantes du 
general Turner a l'egard du passage des Canadiens dans la RAF est qu'il connais­
sait bien le processus de mutation et de pret. A la fin d'avril 1918, ii croyait que, a 
la suite des recherches statistiques de son personnel, la creation d'une aviation 
canadienne etait incontestable. Selon Jui, ce n'etait qu'en partie une question de 
nombre. II fallait aussi tenir compte du fait bien etabli que les 'Canadiens pou­
vaient administrer Ieurs propres troupes'; ii croyait que les Canadiens enroles dans 
la RAF ne seraient jamais suffisamment reconnus, surtout en matiere d'avance­
ment, puisqu ' ii etait inevitable que 'l'officier permanent devait toujoursjouir de la 
preseance' et ii etait sfir que la creation d'un service canadien saurait assurer le 
bien-etre de nos compatriotes. En resumant sa position devant Kemp, ii affirme 
que les Canadiens devraient avoir leur part des postes de commandement dans la 
RAF, d'apres le nombre de leurs aviateurs, qu'on devrait creer immediatement 
une force aerienne et former aussitot que possible par la suite des unites de I' Avia­
tion canadienne.39 'Le Canada est tres abondamment represente aux echelons 
inferieurs de la RAF, mais eminemment sous-represente aux echelons superieurs 
et dans Jes postes administratifs. Aussi longtemps que cette situation subsistera, le 
personnel canadien sentira, comme il le fait maintenant, que l'appui des autorites 
canadiennes est faible et qu'elles n'ont cure de leurs interets ni des interets du 
Canada.'40 

Kemp etait pret a se laisser convaincre; par exemple, sur la question cle de la 
fourniture des avions, ii croyait main tenant que I' Aviation canadienne pourrait 
etre dotee d'appareils, de la meme fa~n satisfaisante que le CEC avait obtenu des 
canons des Britanniques. Toutefois, !'Aviation canadienne ne pourrait pas absorber 
tous les Canadiens qui etaient dans la RAF et ii craignait que si elle le pouvait, 
c'est la RAF qui en serait irreparablement desorganisee. Pour Turner, ce n'etait 
pas un probleme. La creation d'une Aviation canadienne etait une 'transaction sur 
papier.' Les Canadiens feraient partie de ses cadres, mais seraient pretes a la RAF. 

De cette fa~n, ' leur connexite canadienne serait assuree et les autorites cana­
diennes auraient un registre exact et complet de leur personnel.' On pourrait alors 
former graduellement des unites canadiennes, sans disloquer la RAF. 41 

Turner etaya sa cause d'un certain nombre de lettres qu'il avait demandees a des 
officiers canadiens distingues. En novembre, le general Currie lui avait e'crit a ce 
sujet: 

Puisque vous et moi n'avonsjamais discute la formation d'un Corps d'aviation canadien,je 
ne connais pas vos vues a cet egard mais, a mon avis, oe serait une chose souhaitable. 
Premierement, je crois qu'il faudrait rendre cette aviation canadienne la plus autonome 
possible.Jene voudrais pas faire de commentaires sur l'efficacite globale du RFC, maisj'irai 
jusqu'a dire que, selon moi, nous serions mieux servis si !'escadrille qui nous est assignee 

diens pretes surpassaient de beaucoup en nombre leurs homologues britanniques passant aux 
forces canadiennes. fl pretendit aussi, mais egalement sans succes, que le gouvernement britan­
nique devrait rembourser au Canada la contribution financiere et humaine qu' il apportait au RFC 

et au RNAS. Par ailleurs, dans le cas du RNAS, officiers et autres militaires etaient liberes du CEC 

a compter de la date de leur depart, une fois qu' ils avaient termine leur stage d' instruction. On 
n'a compte que 152 mutations au RNAS. Aksim, 36-43, 48-51. 53-61, 66-7, 84-5. 
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eta it entierement canadienne. Nos horn mes ont tres bien fait dans le RFC et je crois que ce 
serait pour eux un encouragement supplementaire que de savoir qu'ils se battent a l'appui 
de troupes canadiennes. Je repete qu 'en faisant cette declaration, je ne deprecie pas pour un 
instant le travail que le Royal Flying Corps accomplit pour nous.42 

Selon Currie, un corps d'aviation formerait une partie essentielle des effectifs mili­
taires canadiens d'apres-guerre, et ii desirait done voir a sa tete un homme qui 
connaltrait, de sa propre experience, 'la meilleure fat;ion de collaborer avec l'infan­
terie et l'artillerie'; a ses yeux, une aviation devait servir d'auxiliaire aux opera­
tions de l'armee et ii conclut en repetant que: ' Je suis assez bon patriote pour 
croire, sur la foi de mon experience, que Jes Canadiens seront Je mieux servis par 
des Canadiens. ' 43 

Dans une lettre tres franche, le major W.A. Bishop, premier pilote de chasse 
canadien, pretendit parler au nom de tous ses compatriotes de la RAF en appuyant 
fermement le projet d'une aviation canadienne. ll insiste particulierement sur le 
moral: 'Dans !es circonstances presentes, !es Canadiens de la RAF, meme s'ils se 
conduisent de fayon remarquable, ne font pas aussi bien que s'ils constituaient un 
Corps d'aviation canadien parce que (l) Dans un grand nombre de cas, ils travaillent 
sous !es ordres d'officiers superieurs qui ne les comprennent pas. (2) Us travaiUent 
egalement aux ootes d'officiers qui ne les comprennent pas et qui souvent ne 
savent pas apprecier leur point de vue different. (3) lls n'ont pas ce lien personnel 
avec leur pays que les services du CEC ont et, en consequence, ils ne sont pas 
inspires par des contacts directs avec le pays pour lequel ils se battent ni avec leurs 
compatriotes restes Ia-bas. ' 44 Aux yeux de Bishop, !es activites d'un Corps d'avia­
tion canadien devaient se centrer d'abord sur la collaboration avec !es troupes 
canadiennes sur le Front occidental; le resultat immediat serait decreer un magni­
fique esprit de corps de meme que, parmi le public canadien, une plus vive 
appreciation du travail des gens qui, pour le moment, sont 'perdus dans !es rangs 
de la RAF.' 

Le brigadier-general A.C. Critchley,"' officier canadien le plus eleve en grade 
dans la RAF et partisan de la collaboration la plus etroite avec elle, n'en pensait pas 
moins qu'il existait des raisons profondes en faveur de la formation immediate 
d'un service canadien: 'Les incidents isoles, et nous en avons beaucoup, ne 
comptent pas; c'est !'aviation canadienne qui doit sortir de cette guerre, comrne un 
tout, avec une reputation enviable et un courage invincible. Ces sentiments ne 
peuvent s'acquerir qu'a la guerre. Nous devons au Canada de veiller a ce que le 
magnifique travail qu'ont accompli nos aviateurs en Francene soit pas perdu pour 
notre pays et la seule fayon de preserver le souvenir de leurs exploits individuels 
est de Jes transmettre aux generations suivantes a titre d'elements de la brillante 

• Critchley, ne pres de Calgary en 1890, traversa outre-mer en 1914 avec le Lord S1ra1hcona 's 
Horse, unite dans laquelle son pere et l'un de ses freres servaient egalement. Deux fois blesse en 
France, ii organisa !'Ecole canadienne de BexhiU. En 1918, ii fut prete a la RAF et r~ut le com­
mandement de l'ecole de formation des cadets en Grande-Bretagne. Apres la guerre, ii eut une 
carriere remarquable en Angleterre dans les sports, l' industrie et la politique. A.C. Critchley, Crilch! 
The Memoirs of Brigadier-General A.C. Cri1ch/ey, C.M.G., C.B.E., D.S.O. (Landres, Hutchinson, 
1961). 
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reputation de l' Aviation canadienne.'45 Les lettres de Critchley, de Currie, de 
Bishop et d'autres officiers canadiens f urent transmises a Kemp, probablement en 
vue de raffermir sa resolution. Cependant, le ministre s'etait deja familiarise avec 
la question de l'aviation militaire et le role canadien qu'elle assumerait, beaucoup 
plus qu'aucun de ses collegues du Cabinet, passe ou present. Au milieu de mai, ii 
decida que le temps d'agir etait arrive. 

Dans une lettre qu ' il ecrivit au secretaire d'Etat pour l' Air, Kemp exposa les 
resultats de son analyse statistique d'apres laquelle ii estimait que 25 pour-cent de 
tout le personnel navigant de la RAF et peut-etre 40 pour-cent des aviateurs du 
Front occidental etaient canadiens. Fort de ces chiffres, ii propose a Weir de 
former les Canadiens du RFC en 'une section canadienne, de leur fournir un 
ecusson canadien distinctif mais, sans les separer en escadrilles diff erentes, ni 
disloquer d'aucune fayon vos formations en campagne' qu'on assure aux Cana­
diens une representation au QG du RFC et a l'etat-major et qu'on leur donne credit 
dans les depeches et Jes rapports 'pour services insignes.' II reserve sa proposition 
la plus importante pour la fin. II desire la creation d' un 'petit corps d'aviation' qui 
serait administre par le QG des FMCO, 'sauf evidemment pour ce qui serait des 
operations en campagne,' et ii demande done a Weir d'etudier la base selon 
Jaquelle ce corps serait approvisionne et dote de services de reparation et d'appa­
reils de remplacement. 11 assure a Weir: 'Mon seul souci en presentant ces proposi­
tions est d'accroltre, si cela est possible, l'efficacite des Canadiens dans la RAF et 
de mettre le Canada en meilleure posture, de profiter des progres de la construc­
tion aeronautique et de !'aviation qui surviendront a l'issue des hostilites.' 46 

Depuis la derniere reunion ou l'on avait discute avec les autorites britanniques 
la possibilite decreer une aviation canadienne, le ministere de I' Air avait remplace 
I' Air Board, et l'Etat-major de I' Air comptait beaucoup de nouvelles figures. Ni sir 
William Weir, secretaire d'Etat, ni le major-general F.H. Sykes, chef de l'Etat­
major de l' Air, n'avaient traite auparavant avec des Canadiens. Pour eux et pour la 
majorite de Jeur personnel, la question canadienne etait nouvelle et ils l'aborderent 
apparemment sans prejuges preconr;us. La reponse immediate de Weir fut 'qu'il 
faudrait prendre toutes les mesures possibles pour satisfaire les Canadiens a cet 
egard.' Pourtant, ni lui, ni son personnel n'etaient prets a suivre Kemp jusqu'au 
bout. Au cours d'une reunion du Conseil de I' Air, tenue le 23 rnai, on decida que 
'l'idee de former un Corps d'aviation canadien independant, selon le modele 
australien, etait inacceptable,' mais qu'on serait bien avise de donner suite a 
quelques-unes des propositions de Kemp. Le Conseil joua rnerne brievement avec 
l'idee de rebaptiser la RAF du nom d"Imperial Air Force' en vue de repondre aux 
aspirations des Dominions, mais ii l'abandonna en disant qu'elle aurait probable­
ment un resultat contraire. 47 

Sir W.A. Robinson, secretaire du Conseil de I' Air, se vit confier la tache difficile 
de preparer une reponse convenable au ministre canadien. Sa premiere tentative 
passe rapidement de !'appreciation de !'aide fournie par le Canada et de !'enumera­
tion de concessions possibles, a la question de la formation d'un corps d'aviation 
canadien. Robinson ecrit qu'il s'agit la 'd'un aboutissement nature!' qui aura lieu 
un jour, mais etant donne l'etat de guerre, le Conseil de I' Air croit qu'on devrait 
en reporter la realisation apres la fin du conflit. 48 Le sous-secretaire d'Etat trouva 
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cette ebauche de reponse beaucoup trop brutale. Elle ne tenait pas compte des 
realites politiques sous-tendant la proposition canadienne, que Kemp lui avait deja 
exposees. II faudrait apporter au ministre canadien: 'plus d'arguments montrant 
Jes inconvenients qu'il y aurait a creer maintenant un Corps d'aviation canadien, 
afin de le convaincre lui-meme ou de convaincre le gouvernement canadien.11 n'y 
a aucun doute qu'on exerce la plus forte pressioo possible sur ce dernier en disant 
que, le Canada possectant sa propre armee, ii est inadmissible que, de tous Jes 
belligerants, il soit le seul a ne pas avoir d'aviation. Je connais les fortes objections 
que le general Salmond oppose a la creation d 'un Corps d'aviation canadien et ii 
faut leur donner tout leur poids. ' 49 L'ebauche revisee de Robinson tient compte de 
ces points. Au lieu de reprendre son allusion superficielle a l'etat de guerre, ii 
accepte la perspective d'un corps d'aviation canadien comme un evenement nor­
mal. MaJheureusement, ' les circonstances actuelles ne soot pas normales.' Le 
general Salmond a declare que le rassemblement des Canadiens dans une nouvelle 
formation causerait inevitablement de la confusion et des scissions dans la RAF, a 
un moment ou 'la plus grande unite possible de commandement' etait vitale. II 
presse done Kemp 'de convaincre votre gouvernement que, pour le moment, ii 
faut laisser Jes choses telles qu'elles sont.' 50 

Toutefois, la tache de Robinson n'etait pas terminee. Le 27 mai, Sykes apprit 
que depuis l'entrevue qu'il avait eue avec sir Edward Kemp, le sous-secretaire 
'avail su d'autres sources faisant autorite que la creation d'au moins un noyau 
d'aviation canadienne est une question sur laquelle prevalent de tres forts senti­
ments non seulement au Canada, mais aussi au sein du Corps expeditionnaire 
canadien.' II est probable que la source de ces renseignements ait ete le general 
Turner. Le meme jour, le major W. Peer Groves, de l'Etat-major de I' Air, raconte 
une entrevue qu' il eut avec Turner et sir George Perley. Turner avait exprime, 
apparemment avec une certaine vehemence, sa dissatisfaction apropos de )'absence 
d'officiers canadiens a l'Etat-major de I' Air 'aupres desquels les Canadiens pour­
raient trouver conseil ou assistance, selon les termes de Groves, conf ormement a 
leur propre fa~on familiere et in time.' Groves avait une solution simple. Le chef 
d'escadrille R.H. Mulock devrait etre nomme adjoint personnel du chef de l'Etat­
major de I' Air. 51 

Chaque pilote canadien du service le connait bien en tant que Canadien; bon nombre 
d'entre eux ont combattu non seulement sous ses ordres, ma is vraiment a ses cotes dans les 
airs. Le chef d'escadrille Mulock est extremement bien prepare a remplir un poste de ce 
genre. II a la reputation d'etre un excellent organisateur et on croit qu'il fait fonction de 
quartier-maitre aupres du general Lambe. J'ose croire qu'il peut faire beaucoup mieux. 
Mais a part cela, ii a probablement plus fait pour la guerre aerienne, en tout cas au sein du 
R.NAS, qu'a peu pres n'importe qui d'autre. C'est un fait qui est tenu pour incontestable 
parmi les Canadiens et qui est, je crois, generalement reconnu dans toute !'aviation. En 
meme temps, c'est un excellent juge de caractere et ii a etudie plus serieusement que 
quiconque la psychologie du pilote.52 

De l'avis de Groves, la nomination de Mulock ' ferait beaucoup pour calmer toute 
agitation en faveur d'un corps d'aviation canadien.' 
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Le ministere de l'Air n'avait pas encore regle le probleme lorsque Weir, Sykes 
et d'autres personnages officiels allerent rencontrer Kemp et Turner, le 28 mai. La 
relation britannique de cette reunion indiqu1e simplement qu'on a discute Jes 
points souleves par Kemp, de meme que les reponses de Salmond. Toutefois, le 
proces-verbal canadien rapporte la declaration attribuee a Weir qu'il 'n'existe 
aucune objection a former deux escadrilles ou plus, equipees et encadrees par des 
Canadiens' et que !es officiers d'etat-major de la RAF et des FMCO pourront regler 
les details. 53 On n'a pas compris la position de Weir, puisque le lendemain, ii 
signait la version definitive d'une reponse a Kemp qui ne reculait que legerement 
par rapport aux ebauches anterieures. II commence par des remerciements et une 
allusion indirecte aux statistiques de Kemp: 'Le Conseil de I' Air desire queje vous 
transmette en premier lieu !'expression tres c:ordiale de son appreciation et de sa 
reconnaissance pour !'aide magnifique que le Canada a apportee dans le passe au 
RFC et au RNAS et qu'il continue d'apporter a. la Royal Air Force. Quel que soil le 
nombre exactd'officiers et d'hommes de trou1pe servant dans la RAF, personne ne 
doute de la tres grande valeur de l'apport qu'ils fournissent ici et dans leur pays. ' 54 

Au nom du ministere de l'Air, Weir prome1t alors de tenir un role de tous Jes 
Canadiens qui font partie de la RAF, que Jes Canadiens pourraient porter des 
insignes canadiens a titre de marque distinctive et que la RAF annoncerait a 
l'avance aux autorites canadiennes le nom des Canadiens qui para'itraient dans la 
London Gazette, de faiyon qu'on puisse publier leurs hauts faits au pays. En outre, 
ii assure que le QG de la RAF en France tiendra un registre mensuel sur la conduite 
des Canadiens au front, qui servira a des fins de publicite au Canada. Voita des 
concessions utiles que Jes Canadiens allaient bien accueillir; cependant, Weir avail 
contourne la demande d'une 'section' canadie:nne dans la RAF, que Kemp entre­
voyait probablement comme !'equivalent de 'Ila transaction sur papier' de Turner, 
a des fins d'archives. Quant a la proposition vi~;ant la representation canadienne au 
sein de l'Etat-major de I' Air, Weir temporisat, se contentant de noter que 'tous 
reconnaissent que Jes officiers canadiens servant dans la RAF ont exactement Jes 
memes droits que les autres officiers de fai1re partie du quartier general et de 
J'etat-major. ' 55 

Sur le point principal, Weir annonce que la RAF desire tenir des pourparlers au 
niveau de l'etat-major sur la creation d'une aviiation canadienne, mais etant donne 
la situation en France, ii previent qu'il faud1rait 'eviter, pour le moment, toute 
mesure concrete dans ce sens qui produirait fatalement des bouleversements et 
des scissions, et je vous propose d' adopter le p:rincipe consistant a preparer un plan 
qu'on pourrait mettre en vigueur, mettons, l'htiver prochain.' Aux yeux de Kemp, 
ces mots reconnaissaient le bien-fonde de la cause pour laquelle il combattait, mais 
ii n'etait pas pret a accepter un ajournement.. 'II faut prendre des mesures con­
cretes aussitot que possible, de faiyon a satisfaire Jes desirs du peuple canadien,' 
retorque-t-il et ii demande que l'on se mette ' incessamment a former des esca­
drilles canadiennes. ' 56 

L'Msitation des Canadiens a accepter de lorngs delais se manifesta egalement au 
cours d'une conference qui eut lieu le 5 jui111 entre le brigadier-general B.C.H. 
Drew, directeur general des operations de la RAF, le lieutenant-colonel P.R.C. 
Groves, directeur des operations aeriennes, le major T. Gibson, sous-rninistre 
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adjoint du ministere d'Outre-mer, et le brigadier-general H.F. McDonald, officier 
d'etat-major principal de Turner. Groves commenca par s'opposer a la formation 
d'un service aerien canadien, au nom de l'efficacite des operations, mais il retira 
son objection lorsque Jes Canadiens Jui firent valoir que la lettre de Weir avait deja 
admis ce principe. II pretendit ensuite qu'il faudrait retarder la formation d'esca­
drilles canadjennes 'jusqu 'ace que la situation en Francese soit eclaircie,' formule 
d' une portee si grande que les Canadiens la rejeterent d'emblee. A leur tour, 
McDonald et Gibson eurent recours aux donnees statistiques de Kemp avec 
quelque succes apparent; le proces-verbal indique que 'les officiers representant la 
Royal Air Force reconnaissent qu'un bon 35% de leurs pilotes en France soot des 
Canadiens.' Probablement encore plus eloquentes f urent Jes connaissances recem­
ment acquises sur Jes structures et Jes facons de procecter de la RAF, qui leur 
permirent de repousser efficacement les arguments fondes sur !es exigences mili­
taires. Comme ils le soulignerent, on formait constamrnent en Angleterre de 
nouvelles escadrilles pour service en France et si l'on organisait de la facon nor­
male deux escadrilles canadiennes, autour du noyau ordinaire d'officiers aguerris 
ramenes des escadrilles de premiere ligne, en allant chercher les autres officiers 
dans les unites d'instruction et !es techniciens dans les forces canadiennes, ii n'y a 
aucune necessite de djsJoquer le moindrement la RAF. Drew et Groves ne purent 
refuter cette argumentation et les representants convinrent done 'de procecter 
immectiatement a la formation de deux escadrilles canadiennes,' de Jes appeler 
'Escadrilles N. l et N. 2, Corps d'aviation canadien' et, pour le moment, de ne pas 
former d'autres unites du CAC. 57 

Une fois ces mesures preliminaires prises, la conference en vint aux details. On 
convint que la RAF, de concert avec le QG des FMCO, formerait les escadrilles en 
Angleterre et que le Conseil de I' Afr en determinerait le type et l'equipement. 
Leurs officiers seraient des Canadiens pretes a la RAP OU des officiers de la RAF 

'qui soot citoyens canadiens'; le personnel non navigant serait choisi parmi les 
'citoyens canadiens' de la RAF et dans les rangs des Forces canadiennes. Le gou­
vernement du Canada assumerait la responsabilite des renforts, de la solde, des 
allocations, des pensions, de la dotation initiate en vetements et en effets person­
nels. Le Conseil de I' Afr se chargerait du commandement et de l'admirustration 
des escadrilles pendant qu'elles seraient sur un theatre de guerre ou a l'instruction 
en Grande-Bretagne, de la fourniture des avions et autres appareils ainsi que des 
installations d'instruction qui permettraient au gouvernement du Canada de ren­
contrer ses obligations en matiere de renf orts. On accepta egalement que le ministre 
canadien d'Outre-mer s'occuperait de toutes les nominations et promotions dans le 
CAC, sur la recommandation du QG de la RAF en France ou du Conseil de I' Air. 
Aux fins de la discipline et de !'administration, les membres du CAC seraient 
justiciables de la Loi de I' aviation. 58 

Cette reunion du 5 juin fut capitale. A une conference au sommet tenue le 27 
juin, le general Sykes essaya de remettre toute la question sur le tapis. Faisant 
observer que la formation du CAC en ce moment etait 'un poids plutot qu'une 
aide,' le chef de l'Etat-major de l' Air en demanda la remise jusqu'a la fin de la 
guerre. En reponse, le general Turner declara: 'II est imperatif qu'on tienne 
compte des aspirations naturelles du pays' et tous les Canadiens presents se 
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rangerent solidement derriere lui. La-dessus, la conference adopta !'accord du 5 
juin avec quelques legeres modifications. Un echange de lettres entre le QG des 
FMCO et le Conseil de I' Air vint y apporter la sanction officielle.*59 

Pourquoi le ministere de I' Air a-t-il cede en depit de !'opposition de ses plus 
hauts fonctionnaires? Ce fut, en partie, parce que les Canadiens s'etaient bien 
prepares et qu'ils avaient une bonne cause. Cependant, la decision restait essen­
tiellement de caractere politique et reposait sur la croyance que non seulement 
('opinion canadienne etait extremement favorable, mais aussi que sir Edward 
Kemp subissait de fortes pressions de la part de son propre gouvernement qui le 
poussait a agir. En fait, c'est Kemp qui avait pris !'initiative, des le debut; comme ii 
le declara a Borden, en resumant son travail avec un certain degre de satisfaction 
personnelle, ii croyait qu'il etait alle 'au-devant de VOS desirs a cet egard.' En fait, 
le Cabinet n'avait exerce aucune pression reelle. Neanmoins, Kemp doit s'etre 
rendu compte que !'aviation etait devenue au Canada une question plus animee 
qu'a toute autre phase de la guerre. Un certain nombre de journaux avait com­
mence a faire campagne en faveur d'une aviation canadienne, notamment le 
Globe et le Star, de Toronto. 'Nous avons depasse les presents arrangements,' 
affirme le Globe en demandant la creation d'un service distinct, compatible avec 
un 'canadianisme confiant en lui-meme.' Le Star attire !'attention sur l'illogisme 
(qu'il attribue a sir Sam Hughes) existant entre la politique relative a l'armee et 
celle ayant trait a !'aviation; ii observe que 'nous comptons maintenant beaucoup 
plus d'hommes dans Jes services aeriens outre-mer que tous nos eff ectifs de la 
Guerre d' Afrique du Sud, et pourtant its ne forment pas un contingent cana­
dien. ' 60 

A la Chambre des communes, uncertain nombre de membres de !'Opposition 
souleverent des questions sur le statut des Canadiens dans la RAF au pays et 
outre-mer. Le 2 mai, sir Sam Hughes eut l'audace de demander a Borden pourquoi 
on n'avait pris aucune mesure en vue de mettre sur pied un service aerien cana­
dien. Sur la reponse de Borden mentionnant qu'il y avait bien des difficultes a 
surmonter, Hughes tit observer avec grandeur: 'Je les connaissais toutes ces 
difficultes et je les avais fait disparaltre.' Borden ne pouvait qu'etre reconnaissant 
envers Kemp pour avoir solutionne un probleme qui avait embarrasse le Cabinet 
depuis des annees et qui commenc;ait a se reveler plus qu'un sujet d'irritation 

• Le ministere de I' Air chercha par la suite a renegocier les dispQsitions financieres contenues dans 
!'entente du 5 juin. En particulier, ii voulait que le Canada assume le cout de l 'equipement des 
deux escadrilles et le remboursement retroactif des frais d'instruction des pilotes canadiens. Le 
refus du Canada de s'ecarter des termes de !'entente conclue le 5 juin provoqua certains empQrte­
ments. C 'est le general Brancker qui mit fin a la controverse. Dans une note typiquement avisee, 
ii declare: .'Je ne vois aucune autre solution que d'adherer aux termes de !'accord que nous avons 
ratifie ... Au point de vue financier, la situation restera a peu pres la meme qu'auparavant; nous 
devrions avoir de meilleurs Canadiens a cause de cette mesure et nous allons calmer !es critiques 
Politiques canadiennes touchant l'aide tres genereuse en personnel que le Canada fournit a la 
Royal Air Force sans equivalent impQrtant pour le Canada.' Le dernier Point avait trait a la con­
troverse journalistique au sujet du commandement et du controle de la RA F Canada. McAnally au 
QG des FMCO, 3 septembre 1918, McDonald au ministere de I' Air, 13 septembre 1918, os 10-9-27, 
vol. I, RG 9 111 , vol. 80; proces-verbaux de l'Etat-major de la RAF, 17-26 septembre 1918, Air 
2/J09A/1990. 
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politique. En tout cas, le Cabinet approuva sans hesitation apparente un decret du 
Conseil confirmant !'accord conclu par Kemp et approuvant la formation du Corps 
d'aviation canadien 'aux fins de la presente guerre.'* II autorisait le ministre des 
Forces outre-mer a former Jes autres unites qu 'ii jugerait necessaires. Le CAC est 
defini comme une partie des Forces canadiennes outre-mer et il est assujetti a la 
Loi de la Milice. 61 

Un autre facteur qui peut bien avoir porte le ministere de l' Air a ne pas 
s'opposer a la formation du CAC a ete la connaissance que ses hauts fonctionnaires 
avaient du fait qu'une autre aviation canadienne, le Service royal aeronaval cana­
dien (SRAC) etait en voie de creation pendant le deroulement des negociations 
avec Kemp. II est etrange de voir que Kemp et ses fonctionnaires ne semblent pas 
avoir appris cette eventualite avant quelque temps. Au moment ou la nouvelle de 
ce projet parvint a l'Etat-major de I' Air, a la fin de mai, un certain nombre 
d'officiers d'etat-major exprimerent leur inquietude. L'un d'eux, le lieutenant­
colonel R.C.M. Pink fit ressortir quelques consequences: 'Trente-cinq pour-cent 
de notre effectif total de pilotes soot Canadiens. Aux termes de la Loi de I' aviation 
chacun d'entre eux peut prendre la porte demain et rentrer a son unite cana­
dienne, a moins que ce service ne fasse definitivement partie de la Royal Air 
Force. Avec l'accroissement des ecoles, des fabriques et des effectifs du service, ni 
I' Amiraute, ni la Marine canadienne ne seront en mesure de controler !'expansion 
de ce service et nous aurons alors un franc succes, soutenu par l'enthousiasme 
national.'62 De plus, selon Pink, la presence du SRAC au Canada signifierait ' la 
suspension presque complete' du recrutement de la RAF Canada. II conseille de ne 
pas preter d'officiers a cette nouvelle force, parce que la coexistence d'aviations 
rivales dans !'Empire entrainera 'un gaspillage d'effectifs ... un manque de cohe­
sion et de cooperation et de la jalousie entre les troupes.' Au lieu de cela, on 
devrait y aller carrement et etablir tout de suite une division canadienne (et aus­
tralienne) au sein de la RAF. Autrement, 11 Amiraute en viendra a exploiter un 
service aeronaval canadien par l'entremise de son officier principal sur Jes lieux; 
I' Armee canadienne pourrait bien se doter de son propre corps d'aviation 'et, 
generalement parlant, la situation deviendra si compliquee qu'elle sera presque 
inextricable. ' 63 

• Cette expression indique que le Cabinet n'avait pas encore pris de decision quanta une aviation 
permanente. Le 3 octobre, le juge-avocat general, le colonel O.M. Biggar, souleva d' importantes 
questions touchant le decret du conseil. Comme ii l'indiquait, on avait bien cree 'un corps de la 
milice active,' mais on declarait aussi qu'il faisail partie des Forces militaires canadiennes outre­
mer. II argue de fa~n aa:ablante que: 'La loi ne reconnait pas )'existence des Forces militaires 
canadiennes outre-mer'; ce qui existe, c'est le Corps expeditionnaire canadien. On peu done 
presumer que les reglements adoptes expressement pour le CEC en vertu de la Loi des mesures 
de guerre ne s'appliquent pas au CAC. Et ce qui importe davantage pour l'avenir du CAC, c'etait 
que le decret du conseil ne prevoyait aucune disposition concernant le c AC pour le jour ou le 
ministere d'outre-mer cesserait d'exister. Ainsi, le CAC etait 'la seule unite qui ne serait pas 
demobilisee automatiquement et sans un autre decret du conseil, sous le oontrole du ministre de 
la Milice et de la Defense.' Cette omission deliberee ou non devait avoir des consequences fatales 
pour le CAC naissant, lorsque le Cabinet, en 1919, se penchera sur la question des efTectifs militaires 
d'apres-guerre. Biggar au ministre de la Milice et de la Defense, 3 octobre 1918, QG 6978-2-131, 
vol. 9, APC RO 24, vol. 2043. 
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Malgre cette opposition venant de l'interieur de l'Etat-major de l'Air, le SRAC 
devait aller de l'avant, ce qui rendrait fort difficile de s'opposer au CAC. Comment 
le Canada en est-il venu, en 1918, a posseder deux corps d'aviation, crees presque 
en meme temps, alors que pendant des annees le gouvernement canadien avait 
constamment refuse la formation d'un service quelconque? La reponse provient 
d'un cbangement soudain dans la guerre anti-submersible qui etendit la zone du 
conflit a la c6te est du Canada. Les nouvelles circonstances exigent quelques expli­
cations. 

Enjuillet 1915, le Service naval canadien avait repondu a la menace des attaques 
allemandes en creant la Patrouille du Saint-Laurent, composee de sept navires et 
de douze vedettes a moteur louees pour garder l'estuaire. Aucun sous-marin alle­
mand ne frequenta les eaux canadiennes en 1915 et en 1916, mais le u-53 coula 
cinq navires marchands au large de Nantucket, le 8 octobre 1916. C'est !'appari­
tion du u-53 qui porta l'Amiraute a avertir le Canada et Terre-Neuve de renforcer 
les patrouilles au large de leur littoral. J.D. Hazen, alors ministre du Service naval, 
mentionna la possibiJite d'utiliser une patrouille aerienne anti-sous-marine, ayant 
sa base a Halifax et sur la rive nord du Cap Breton. Ses fonctionnaires etaient en 
faveur de cette idee et I' Amiraute l'accueilUt volontiers lorsque Borden et Hazen 
aborderent la question au cours de leur visite en Angleterre, en janvier 1917. On 
depecha au Canada un detachement d'officiers du RNAS, sous la direction du 
commandant d'escadre J.W. Seddon, en vue d'etudier la possibilite d'organiser 
une telle patrouille. Apres avoir parcouru la cote est et avoir visite la Canadian 
Aeroplanes Ltd, de Toronto, Seddon recommanda de mettre sur pied un petit 
groupe d'hydravions, reparti entre Halifax et Sydney, dont les appareils seraient 
produits a Toronto. 64 

Le Cabinet (moins Borden et Hazen) examina le rapport de Seddon a la fin de 
mars et decida de le rejeter. Sir George Foster cabla les raisons au Premier ministre: 
'Le Conseil a ete unanime a croire cette entreprise non souhaitable. II en couterait 
plus de deux millions et demi la premiere annee et i1 faudrait retirer des spe­
ciaUstes de la construction, vraiment necessaires a d'autres travaux; utilite limitee 
a cause des changements saisonniers. Fonds plus utiles a l'envoi de patrouilles 
(maritimes).'65 Cependant, l'initiative prise par Hazen, l'appui qu' il re~ut de son 
propre ministere et I' accord general donne par le Premier ministre montraient que 
le gouvernement etait pret a agir si des patrouilles aeriennes devenaient neces­
saires le long du littoral de l'est. 

A vec l'adoption du systeme de convoi en 1917, Halifax et Sydney devinrent des 
ports de rassemblement pour les convois se dirigeant vers l'est. Le succes meme 
de ce systeme for~a Jes Allemands a modifier l'orientation de leurs operations. 
Vers la meme epoque, its avaient construit de grands sous-marins oceaniques, 
capables de rester en mer pendant trois mois ou plus et arme's de deux canons de 
six pouces. La c6te canadienne devenait soudain une cible attrayante. Au debut de 
janvier 1918, I' Amiraute prevint Ottawa de ce danger et le Service naval se prepara 
immediatement a renforcer davantage ses patrouilles. L' Amiraute n'avait pas 
mentionne les patrouilles aeriennes, mais cette idee etait a l'etude au sein de son 
personnel. Au debut, le ministere de I' Air songea a depecher I' Engadine, le 
Riviera et le Vindex dans les eaux canadiennes, rnais le 18 fevrier, le Comite des 
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operations decreta que ces navires etaient plus utiles en Mediterranee et ii decida 
plutot que les aeronef s necessaires a la protection des navires marchands dans les 
eaux canadiennes pouvaient decoller de cantonnements a terre. D'ou viendraient 
ces appareils? L' Amiraute me disposait d'aucun surplus et la seule source possible 
semblait etre la Marine des !Etats-Unis. On fut d'accord pour consulter d'abord le 
gouvernement canadien. 66 

Ottawa ignorait tout de cies projets. Lorsque I' Amiraute cabla que le chef de 
section John Barron (pilote id'aerostats venant de Stratford, en Ontario, alors sta­
tionne a Washington) pourrait visiter le Canada 'au cas ou votre gouvernement 
envisagerait de prendre des mesures anti-submersibles comportant le recours aux 
aerostats,' !es fonctionnaires: canadiens f urent completement pris par surprise. Its 
venaient a peine de decliner cette offre etonnante que I' Amiraute transmettait un 
nouvel avertissement contre la menace sous-marine, accompagne, cette fois, d'un 
plan preliminaire de patrouillle aerienne. Ce plan s'appuyait sur un rapport que le 
capitaine P.R. Scarlett avait presente au Comite des operations. A son avis, le peril 
allemand etait maintenant s,i grave que les Canadiens devaient etre prets a ren­
verser leur decision de l'arnnee precedente et non seulement a creer un service 
aerien, mais aussi a construi1re les fabriques d'aeroplanes, de dirigeables et de bal­
lons captifs qui les soutiendraient. Dans l'intervalle, ii proposait qu'on demande 
aux Etats-Unis d'etendre !ems defenses cotieres d'hydravions vers le nord en vue 
de proteger la Nouvelle-Ea:>sse et Terre-Neuve. C'est egalement sur la foi du 
rapport de Scarlett que le secretaire aux Colonies pria le gouvernement canadien 
de solliciter Faide des Etats-Unis, puisque ' I' Amiraute croit que !'assistance de ce 
pays est impossible. ' 67 

Nous etions alors en pleinie Crise, le Canada etant place dans une singuliere posi­
tion de dependance. Des officiers canadiens se rendirent a Washington demander 
!'aide des Etats-Unis; en moins d'une semaine un officier de la Marine americaine 
etait a Halifax pour voir s'il 1etait possible de faire patrouiller l'entree de la baie de 
Fundy par des hydravions americains. Un mois se passa sans autre intervention; le 
quartier general du Service naval, quelque peu desespere, cabla a l' Amiraute 
'd'user de son influence auJPres du ministere de I' Air pour qu'il depeche imme­
diatement un officier qui vie:ndrait prendre charge de !'organisation.' Dans l'inter­
valle, c'est l'amiral sir W.L. Grant, commandant en chef de I' Amerique du Nord 
et des lndes occidentales quii prit l'affaire en main; ii convoqua a Washington une 
conference des officiers britanniques et americains de la marine et de !'aviation, 
de meme que le capitaine Walter Hose, chef des patrouilles de la Marine royale 
canadienne sur la oote est. Cette conference servit a regler deux points princi­
paux: premierement, l'etablissement de stations aeriennes a Halifax et a Sydney; 
deuxiemement, la fourniture par les Etats-Unis des pilotes, hydravions, diri­
geables et ballons captifs a ~;es stations jusqu'a ce que le Canada soit pret a s'en 
charger. Le 23 avril, eut lieu a Boston une deuxieme rencontre a laquelle assis­
taient le contre-amiral Wood, USN, commandant du Premier district naval, et 
l'amiral Kingsmill, directeur du Service naval canadien. On convint alors que les 
Etats-Unis prendraient charg,e de la patrouille cotiereet de !'action anti-submersible 
jusqu'a Lockeport (N.-E.), dans l'est et que deux torpilleurs americainset six chas­
seurs de sous-marins seraient depeches a Halifax et places sous le controle opera-
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tionnel de la Marine royaJe canadienne. Ces dispositions furent approuvees par 
I' Amiraute et un message annon~a qu'on avait confie au lieutenant-colonel J.T. 
Cull, RAF, le commandement general des patrouilles aeriennes.68 

Cull ne se presenta au Canada que deux mois plus tard. Lorsque I' Amiraute 
demanda qu'on detache trois officiers aupres du directeur du Service naval, a 
Ottawa, en mission speciale, c'etait la premiere fois que le ministere de I' Air 
entendait parter du projet canadien. Sans doute parce qu'eUe voulait eviler de 
paraltre s' immiscer dans cette histoire, l' Amiraute attribua sa demande au pre­
tendu desir qu'avait le Canada d'etablir un systeme de defense aerienne. Ce n'est 
que le 24 mai, date a laquelle le capitaine Barron, devenu membre de la RAF et 
affecte a Ottawa, fit rapport que le gouvernement canadien voulait mettre sur pied 
un service aerien que le Conseil de I' Air autorisa l'envoi de Cull et de son detache­
ment. 69 

Jusque-la, les autorites canadiennes s'etaient mises, plutot gauchement, a la 
remorque de l' Amiraute et de la Marine americaine. Elles n'avaient d'autre option 
que d'accepter la realite de la menace allemande qui pesait sur la cote est; elles ne 
pouvaient contester le point de vue de I' Amiraute qu 'ii fallait organiser des 
patrouilles aeriennes et, puisqu'elles n'avaient pris aucune mesure pour creer un 
service aerien canadien, elles n'etaient pas en position de refuser !'aide ameri­
caine. Le 5 juin, le gouvernement eut l'air de vouloir sortir de cette impotence 
lorsqu' il approuva officiellement la creation de deux stations aeriennes. Pendant 
ce temps, le ministere du Service naval avait deja commence a preparer I' organisa­
tion d'une arme aerienne et avait depeche en Nouvelle-Ecosse un detachement 
dont Barron faisait partie et qui avait pour mission de choisir des emplacements 
preliminaires de bases d'hydravions et d'aerostats.•70 

A l'arrivee de Cull d' Angleterre, enjuillet, !'organisation du systeme de defense 
aerienne de la cote est n'avait fait aucun progres reel. Pour faire demarrer la con­
struction et pour utiliser les fonds que le Parlement avail votes en juin, Cull 
approuva !'emplacement choisi par le detachement de Barron, a Halifax. La base 
d' hydravions etait situee au Passage de !'Est et celle des aerostats etait egalement 
du cote de Dartmouth. II trouva Keating Cove inaccessible; c'etait le choix de 
Barron, a Sydney, mais retint plutot Kelly Beach, du cote ouest de North Sydney, 
pour les hydravions et !es baJlons et un endroit pour !es dirigeables du cote oppose 
de la ville. II reussit egalement a convaincre le ministere de la Marine des Etats­
Unis de donner suite a !'accord d'avril, malgre le moment tardif de la saison et une 
certaine hesitation de la part des Americains a accepter les conditions financieres 
originelles qui etaient assez vagues; le Canada devait assumer le cout de toutes les 
installations terrestres et les Etats-Unis, s'occuper de tout ce qui volait. Les 
Americains stipulerent que leurs aviateurs devraient etre loges dans des batiments 
permanents, construits selon leurs specifications, avant le 15 octobre, et que 

• Le general Hoare rebuffa Kingsmill lorsque celui-ci chercha a obtenlr la collaboration de la RAF 

Canada pour entra'iner Jes aspirants du nouveau service aerien. D'apres Hoare, ces cours seraient 
inutiles puisque Jes cadets devraient par la suite apprendre a piloter les hydravions de l'USN. Tout 
ce qu ' il demandait a Kingsmill, c'etait !'assurance 'qu'on ne retire aucun homme de la Royal Air 
Force pour Jes affecter ace nouveau service.' Hoare a Kingsmill, 15 mai 1918, NS 1034-3-4, vol. 
I, A PC RO 24, vol. 3894. 
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ce serait des officiers des E.-U. qui commanderaient Jes stations, Jes officiers de la 
RAF ne servant que de liaison avec les dirigeants des patrouilles canadiennes.71 

Un detachement d'avant-garde d'aviateurs de !'USN arriva par mer, a Halifax, 
le 5 aout; en moins de deux semaines, !'emplacement de Baker Point, au Passage 
de l'Est, etait devenu un etablissement naval americain bien propre, surmonte du 
drapeau etoile et commande par le lieutenant Richard E. Byrd qui s'illustrera plus 
tard en tant qu'aviateur et explorateur polaire. Byrd etait egalement officier com­
mandant de I' Aeronavale americaine au Canada; sa lettre de nomination stipulait 
qu'il 'relevait de l'Officier principal de la Marine britannique ... au HMC (sic) 
Dockyard, Halifax (N.-E.) et devait repondre promptement a toute demande de 
collaboration de vos troupes effectuant les missions generales des Forces navales 
alliees au Canada.' De concert avec Hose, Cull, le lieutenant Donaghue, USN 
(commandant designe de North Sydney) et le contre-amiral B.M. Chambers, RN , 
Byrd elabora un plan de patrouille pour les deux stations. Elles fourniraient des 
escortes aux convois entrants et sortants, en gardant chacune deux bydravions 
pour les cas d'interventions d'urgence contre les sous-marins et a des fins d'entre­
tien et de reparation. Les patrouilles de Baker Point etaient a l'reuvre avant la fin 
d'aout; des retards de construction empecherent les HS2 de North Sydney d'entrer 
en service avant la semaine du 22 au 28 septembre. Entre cette periode et la fin de 
la guerre, Jes hydravions a coque eff ectuerent des patrouiUes regulieres et de 
reconnaissance c6tiere. Du mois d'aout a octobre, trois sous-marins allemands 
croiserent' au large des rotes de I' Atlantique, entre Terre-Neuve et le cap Hatteras, 
mais on ne compta qu'un seul reperage dans Jes eaux canadiennes et aucun appa­
reil des stations canadiennes n'aper9ut vraiment un sous-marin. Au cours de la 
meme periode, des ballons captifs decollerent du HMCS Acadia, mais le manque 
d'equipement n'a pas permis de recourir aux dirigeables.*72 

Aucune partie de ce travail si efficacement execute par les Americains n'a vrai­
ment contribue a faire avancer l'etablissement d'un service aeronaval canadien. On 
avait confie cette tache a Cull qui se trouvait dans une situation quasi-impossible. 
Non seulementil devait faire la liaisonentre !'USN, la RN et la MRC, mais ii relevait 
aussi du ministere du Service naval, de ses anciens maitres, de L'Amiraute et de 
ses nouveaux superieurs du ministere de I' Air. Avant de quitter I' Angleterre, ii 
avait demande a I' Amiraute quel uniforme devrait porter son detachement. a 
re9ut l'avis de porter l'uniforme de la RAF; 'autrement, ii semble que certains 
d'entre vous porteront l'uniforme du RNAS, de la RN, de la RAF et d'autres, celui 
de la RNVR.' C'est done sous l'uniforme de la RAF qu'il se presenta a KingsmiJI; 
le directeur du Service naval fut indigne. Puisque Cull et ses hommes travail­
Jeraient au sein de !'USN, Kingsmill crut qu'ils devraient porter des grades de la 
marine; 'ii est tout a fait inopportun qu'ils aient a se conformer, de quelque fayOO 
que ce soit, aux ordres de La RAF Canada, car leur tache est completement dis­
tincte. ' II propose done que le groupe soit 'prete au gouvernement pour servir dans 

• Cull recommanda la creation d'autres sous-stations a Canso, a l'ile du Cap au Sable et aux iles­
de-la-Madeleine et d'une station pour proteger les convois reachemines par le detroit de Belle­
Isle. Aucune d'elles n'avait depasse le stade des plans a la fin du conflit. Cull a Kingsmill, 31 aout 
1918, ebauche de cable de Ballantyne a I' Amiraute, incluse dans la depeche de Cull au sous­
ministre, 18 septembre 1918, NS 63-1-1, APC RG 24, vol. 5666. 
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l'aeronavale canadienne.' Toutefois, le detachtement de Cull n'etait pas a la dis­
position de I' Amiraute puisque, de fait, ii etait prete par la RAF. II recevait ses 
instructions de I' Amiraute a 'des fins de disci1Pline, ' mais ii relevait du brigadier­
general Hoare, a Toronto. Ce dernier voulait avoir le moins a faire possible avec 
ces hommes, mais ils durent forcement continuer a porter l'uniforme de la RAF.* 
Pour le reste, Cull repondait directement a Kingsmill, mais le personnel specialise 
ou l'equipement technique qu'il lui fallait ne p1ouvaient venir que du ministere de 
I' Air. Ce ministere etant assez froid a l'egard de sa mission, Cull ne pouvait par­
venir a satisfaire ses besoins qu'en passant par I' Amiraute. 73 

Ce n'est pas etonnant que Cull commen~a bientot a se trouver malheureux. A la 
fin de juillet, ii avait rer.;u un appui inattendu dlu Premier ministre. Borden insista: 
'II faut faire tous Jes efforts voulus pour que Jes stations d'aviation soient dotees de 
personnel canadien et completement en marche au moment de l'ouverture de la 
navigation l'an prochain.' Cependant, Cull se retrouva bientot au milieu d'une 
querelle complexe entre le Service naval et le ministere des Travaux publics, au 
sujet de la construction des installations devanit servir aux nouvelles unites. II fut 
momentanement encourage a la nouvelle communiquee par le gouvernement a la 
presse, le 8 aout, annoncant la creation d'un service aeronaval, mais tout revint au 
point mort. 74 La frustration de Cull transparait dans une lettre semi-officielle qu ' ii 
adressa a I' Amiraute, au debut de septembre: 'ILe ministere de la Marine en a plein 
Jes mains, ii ne connait pas les besoins de !'aviation et, parfois, on en vient a croire 
qu' il n'en a cure; en tout cas, !'element civil q1ui, curieusement, est le plus impor­
tant, ne s'occupe que des petites affaires munitCipales et a tendance a nous trouver 
embetants. Toutefois, nous avons deja eu une ou deux querelles qui ont abouti a 
des menaces de demission et, avec l'aide de nos amis allemands que le vent a 
portes dans nos ports de mer, les maires et l'opinion publique l'ont emporte 
jusqu 'a present. ' 75 De fait, Cull avait officiellement demande d'etre releve de ses 
fonctions. Ce geste amena de prompts resultats. Le 30 aout, le Premier ministre le 
manda aupres de lui et tous les deux examim~rent toute la situation, y compris, 
tres probablement, le manque d'interet manifeste par le ministre du Service naval. 
D'apres Loring Christie, sir Robert demanda ii Ballantyne de 'voir le colonel Cull 
le plus tot possible et de discuter avec lui la question de !'organisation du Service 
aeronaval.' Le 5 septembre c'etait chose faite. Le decret CP 2154 statuait: 'l. Que 
I' organisation proposee soit consideree comme temporaire en vue de repondre aux 
exigences de la guerre. 2. Qu'elle porte le nom de Service royal aeronaval cana­
dien.' Le decret du conseil prevoyait une forma1tion de quatre-vingts cadets d'aero-

• Apres la formation du SRAC, Cull, dans une lettre a Ballantyne, s'eteod sur les problemes qu'il a 
avec Hoare: 'Ma situation vis-a-vis de J'officier general commandant la RAF est quelque peu anor­
male et ne se prete pas a des relations d'egal a egal avcc lui. Comme vous vous en souviendrez, 
on a demande que mon personnel et moi soyons pretes au Dominion. Cette permission a ete 
refusee et on nous a dit que nous devions travailler avt~c le ministere de la Marine, independam­
ment de la RAF, mais que nous releverions de la RAF, a Toronto, pour les questions de discipline. 
Etant donne que le SRAC reste tout a fail separe de la RA F, je crois qu'il vaudrait mieux pour la 
marine que mon personnel et moi n'ayons rien a faire avec la RAF en ce qui a trait au service, en 
relevant uniquement du Dominion ou directement du ministere de I' Air.' On n 'a jamais pu 
resoudre le probleme du Statut precis du SRAC. Cull a Ballantyne, 6 septembre 1918, NS 1034-3-1, 
APC RO 24, vol. 3894. 
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nefs, de 12 cadets d'aerostats et jusqu'a mille matelots. Les officiers du nouveau 
service porteraient un uniforme de serge bleu fonce et une casquette de la marine, 
mais un ceinturon Sam Browne de cuir brun. On utiliserait Jes insignes de grade et 
les ailes de pilote de la RAF, ces dernieres etant modifiees pour inclure une feuille 
d'erable verte et les lettres 'RCNAS' au centre. La troupe serait vetue en 'hommes 
non habilles comme des matelots' de la MRC et porterait des insignes du service 
aerien. 76 

La presse celebra fort peu la naissance du SRAC. II semblait tellement etre le 
produit des interets britanniques et americains que le Star de Toronto se moque en 
ecrivant qu"il n'y a rien de canadieo dans ce Corps d'aviation royal canadien [sic] 
hormis le nom et la boone vieille cote le long de laquelle ii servira.' Les jeunes 
Canadiens etaient moins categoriques. A la mi-septembre, on avait recrute un 
total de 64 cadets a Toronto et a Ottawa et, en moins de quelques semaines, ils 
allerent suivre leur instruction au sol au Massachusetts Institute of Technology. 
Un autre contingent fut depeche le 31 octobre. Douze cadets de l'aerostatique 
partirent egalement pour le Royaume-Uni faire leur entratnement. n Cull eut les 
mains libres; ii mit le SRAC sur pied avec diligence et efficacite.• Toutefois, a 
mesure qu'approchait la fin de la guerre, l'avenir de I' Aeronavale canadienne etait 
remis en question au sein du Cabinet. 

Si la reaction du public a la creation du SRAC a ete, au mieux, tiede, celle du 
personnel du QG des FMCO a Londres fut glaciate. Meme si cela a fait mal, ce 
n 'etait pas simplement parce que le SRAC etait le service aerien le plus ancien (de 
deux semaines) . Le brigadier-general McDonald et W.A. Bishop (qui avait cesse 
d'etre prete a la RAF pour aider a !'organisation du CAC) protesterent aupres du 
general Turner contre ' la futilite absolue' de former deux corps d'aviation cana­
diens. Turner transmit la plainte et son entier appui a Kemp; Bishop etait assez en 
colere pour se plaindre directement au general Mewburn, ministre de la Milice, 
contournant ainsi Kemp. Sans autre autorisation, Turner permit a McDonald et a 
Bishop de se rendre au Canada presenter un plan complet d'amalgamation des deux 
nouveaux services, precipitant ainsi un conflit acrimonieux avec le sous-ministre 
Walter Gow. Cette tempete fut calmee par une vive reprobation de Kemp declarant 
que l'etablissement du SRAC decoulait 'd'une elude tres soigneuse du Premier 
ministre et de certains membres du gouvernement qu'il avail voulu consulter.'78 

La colere manifestee par ces hommes provenait, au moins en partie, de la len­
teur avec laquelle on procedait a la mise sur pied du CAC, a la suite des grands 
espoirs souleves par son autorisation. Le 25 juillet, le brigadier-general Drew avait 
accepte !'organisation immediate des deux escadrilles. Mais, ' immediate' ne veut 
pas dire ' sans delai.' II fallut atteodre jusqu 'au 5 aout pour que le ministere de I' Air 
annonce que deux escadrilles, a qui la RAF avait attribue les numeros 93 et 123, 
seraient 'do tees d' un personnel entierement c AN AD I EN .'t Le Conseil de I' Air 

• L'un des membres de la nouvelle organisation de Cull etait le sous-lieutenant E.L. Janney, de ta 
Reserve volontaire de la Marine royale canadienne. 

t Le 19 octobre, la 93e Escadrille fut redesignee 8le Escadrille de la RAF. Des le debut, ta 93°, puis 
la 8te furent connues des Canadiens sous le nom de t•• Escadrille du CAC et ta 123°, de 2• Esca· 
drille du CAC. ' Notes on the Formation of No. I and 2 Squadrons Canadian Air Force,' n.d. 
(aout 1917), Instruction du DAO, 19 octobre 1918, os 10-9-27, vol. I, A PC Ro 9 111 , vol. 80. 
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avait decide que La 93e Escadrille serait une unite de chasse dotee de Sopwith 
Dolphins et la 123e, une unite de bombardement de jour dotee de DH9. En vue 
d'accorder le temps de rassembLer le personne:I et de fournir aux equipes au sol 
!'instruction necessaire, la date de mobilisation des deux escadrilles fut fixee tem­
porairement au 10 octobre, moment ou comme:nceraient les preparatifs au service 
actif sur le Front occidental. 79 

La tache de rassembler les officiers et Les autres membres de ces unites incom­
bait en premier lieu a Bishop qui fut promu provisoirement au grade de lieutenant­
colonel et detache au QG des FMCO, a la tete de la section du CAC. II avait pour 
responsabilite generale d'etablir la liaison avec la RAF et de conseiller le ministre 
sur toutes Les questions concernant !'organisation et l'instruction du CAC, ainsi 
que sur la selection du personnel. Le choix des officiers d'aviation ne reposait que 
sur des lignes directrices les plus generates. Its devaient tous etre 'citoyens cana­
diens' et constituer un melange d'officiers aya1nt une experience considerable du 
service actif et d'autres qui ne feraient que sortir de l'ecole. Lorsque la direction 
passa des responsables des FMCO aux aviateurs eux-memes, ii y eut une tendance 
a restreindre les nominations aux officiers en activite de service, jusqu'a ce que, 
aux dernieres phases de I' existence du CAC, l'olbjectif devint clairement la creation 
de deux escadrilles d'elite. Ainsi, lorsque Bishop en prit la direction, ii recom­
manda qu'on accorde 'la preference a ceux qui ont servi en campagne dans les 
rangs du CEC en France, plut6t qu'a ceux qui se sont enr61es dans !'aviation au 
Canada.' Moins de deux mois plus tard, le rnilflistere de l' Air se faisait dire que, 
pour remplir les cadres de laze Escadrille; ' ii faudrait , autant que possible1 recruter 
des officiers possectant de bons etats de service dans la RAF, ainsi qu'une certaine 
periode de service actif aerien en France ou sur d'autre theatres d'operation. ' 80 

Pour commander la l re Escadrille, le premier choix de Bishop tomba sur le 
major Raymond Collishaw, mais celui-ci n'etant pas disponible, ii s'assura lesser­
vices du capitaine A.E. McKeever.* Quant a la 2e Escadrille, ii proposa le capitaine 
Walter B. Lawson.t Au debut d'octobre, lorsquc Bishop decida de quitter son poste 
et de rentrer au Canada, ii avait rassemble unce liste d'officiers destines a !'esca­
drille de chasse, que McKeever accepta, mais ii laissait a Lawson le soin de trouver 
des pilotes de bombardement acceptables. Les listes completes ne parvinrent au 
ministere de l'Air que le 19 novembre. Aucun des candidats ne recevrait une 
nomination permanente, en partie parce que: McKeever et Lawson voulaient 
garder des places pour des aviateurs ayant des c~tats de service extraordinaires. Le 
depart de Bishop, les delais des mutations de McKeever et de Lawson de la RAF 

et l'incertitude sur le sort du CAC a la fin des hostilites retarderent tout le proces­
sus de selection. 81 

La RAF avait accepte qu'on choisisse une patrtie des equipages au sol des deux 
escadrilles parmi les Canadiens faisant partie des unites de la RAF; le reste serait 

• Andrew Edward McKeever, de Listowel (Ont.), s'etait enrole directement dans le RFC en 1916. 
Brillant pilote de Bristol Fighter, son principal service operationnel avait eu lieu au sein de la 11e 
Escadrille sur le Front occidental. 

t Walter Brogdin Lawson, de Barrie (Ont.), diplome du R MC en 1913, traversa outre-mer dans le 
premier contingent, au sein du 15e Bataillon du CEC. II muta au RNAS en 1915. Son dernier ser­
vice operationnel eut lieu dans les rangs de la 21 se Escadrille de I' Independent Force. 
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des membres des forces canadiennes exer~nt des metiers civils appropries. Le 
directeur du dep()t d'effectifs de la RAF re~ut l'ordre de ratisser tous les spe­
cialistes canadiens, mais a la fin de septembre, i1 n'en avait trouve qu'une poignee; 
en effet, Jes dossiers de la RAF n ' indiquaient pas la nationalite des sous-officiers et 
hommes de troupe. La RAF linit par trouver dans ses rangs, plus de 150 mecani­
ciens canadiens bien formes. Nut doute qu'on aurait pu en denicher un bon 
nombre d'autres, mais les Canadiens avaient deja choisi Jes 237 sous-ofliciers et 
homrnes de troupe qu'il leur fallait dans les quelques dep()ts d'effectifs d' Angle­
terre. Bishop avail mis ce processus en branle au debut d'aout, a Witley; !es autres 
vinrent des camps de Bramshott, de Seaford et de Shomcliffe. 82 

La plupart de ces recrues partirent au Halton Park de la RAF suivre des cours de 
mecaniciens et de greeurs, tandis que quelques autres se rendirent a Uxbridge 
etudier l'armement. Aux termes du plan originel, a la fin de leur cours, ces 
hommes devaient etre affectes aux escadrilles de la RAF, pour se perfectionner 
pendant un mois avant d'etre mobilises. Ce plan avorta; les delais eprouves a 
rassembler les ofliciers des escadrilles et l'indecision a savoir si l'on devait mobi­
liser les escadrilles lirent que les equipages au sol du CAC resterent a l' instruction 
beaucoup plus longtemps qu'on s'y attendait. Bon nombre d'entre ces hommes 
commenoerent a s'interroger sur la valeur d'une carriere dans l'aviation. Lorsque 
le major J .D. McCrimmon du QG des FMCO se presenta a Halton, en octobre, 
pour y prendre charge du detachement canadien, ii y trouva 'un drole de melange., 
La RAF de Halton avait traite ces hommes comme des recrues Jui appartenant; elle 
leur avait attribue ses propres numeros et avait reussi a perdre bon nombre de 
leurs documents personnels. McCrimmon reussit a restaurer le moral, mais ces 
Canadiens durenl attendre plus d'un autre mois avant de rallier leurs escadrilles. *8

3 

Tous ces efforts eurent ete vains sans le travail du major Gibson, sous-ministre 
adjoint. Gibson obtint du general Brancker I' assurance que le ministere de I' Air 
tiendrait sa partie de !'engagement. Brancker lui declara que les deux escadrilles 
'ne devraient pas etre demembrees, comme nous le proposions, mais conservees 
en tant qu'unites jusqu'a ce que vous soyez prets a Jes ramener au Canada.' Fort 

• Cent autres Canadiens furent recrutes a la mi-octobre, a titre de reserve de remplacement; ils 
allerent s'entra'lner a Halton et a Uxbridge. Sauf vingt mecaniciens specialement qualifies, ils 
rentrerent tous a leurs unites apres le 22 novembre, parce que Jes taux de pertes du temps de 
guerre ne s'appliquaient plus. L'experience de douze autres sous-officiers et hommes de troupe 
recrutes pour servir d'observateurs fut a peine plus heureuse. On ignore pourquoi le CAC avait 
besoin de sous-officiers observateurs. A la fin d'aout, Bishop choisit douze candidats a meme le 
Bataillon de jeunes soldals, du CE(", :i Bramshott. lls allerent s'entrainer a !'Ecole de bombarde­
ment et de tir aerien, a Eastchurch, puis a !'Ecole N. I d'observateurs de tir aerien a Hythe et, 
enfin, a l'Ecole N. I de navigation aerienne et de largage de bombes, a Stonehenge. Apres trois 
mois d'instruction, ils furent mobilises dans la 123e Escadrille, mais l.e capit. Lawson decida alors 
qu'ils n'etaient pas suffisamment formes, n'ayant suivi qu'un cours abrege' et ne possi:dant 'aucune 
experience outre-mer.' De plus, les sous-officiers observateurs specialises ne furent pas retenus 
pour servir apres la guerre. Quatre des douze resolurent de rentrer a leur unite; les autres servirent 
dans les equipes au sol du CAC. 'Lists of trades and number required, (August 1918),' '123 
Squadron (2 Canadian) monthly return of other ranks, 30 November 1918),' QG des FMCO R-1-49, 
Arc RG 9 111, vol. 3432; Lott a McDonald, 22 novembre 1918, os 10-9-27, vol. 2, ibid, vol. 81; cor­
respondance sur les sous-off. observateurs, 29 aout 1918-18 fevrier 1919, QG des FMCO 0-1-49, 
Lawson a l'EMG, 13 janvier 1919, QG des FMCO P-10-49, ibid, vol. 3431. 
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de cette garantie, Gibson put obtenir du Premier ministre, le 17 novembre, 
l'autorisation de proceder a la mobilisation. Borden prit en delibere la question de 
savoir si les escadrilles rentreraient au Canada pour former le noyau d'une future 
aviation canadienne. En consequence, les 1 re et 2e Escadrilles du CAC furent 
mobilisees entre le 20 et le 25 novembre a leurs aerodromes d'Upper Heyford et, 
bien que sous-dotees en personnel et en equipemeot, elles commencerent !'instruc­
tion. 84 

La position du CAC etait precaire. ll ne disposait d'aucune structure generate de 
commandement et d'administration. Le CAC lui-meme n'etait rien de plus que 
deux escadrilles de la RAF qui se trouvaient a etre entierement canadiennes. On 
n'avait guere songe a Jes equiper pour qu'elles servent au Canada plutot que sur le 
Front occidental, ni envisage Jes consequences financieres de leur maintien pen­
dant une longue periode apres !'armistice. Le CAC continuait d'exister parce que 
la RAF voulait bien collaborer et que le gouvernement canadien n'avait pris 
aucune decision. Cependant, tous ceux qui s'y interessaient savaient que son 
avenir etait sombre et ils manif estaient leurs sentiments de favon variee. Pour les 
pilotes aguerris, la transition aux conditions des troupes de paix et aux taches 
differentes de l'organisation et de !'administration etait assez difficile. La plupart 
d'entre eux n'etaient pas en mesure de preparer des plans qui persuaderaient le 
gouvernement de maintenir le CAC. 

Les difficultes continuelles eprouvees avec les sous-officiers et hommes de 
troupe indiquaient l'etat de desorganisation du CAC et trahissaient non seulement 
!'inexperience de ses officiers, mais aussi son statut indetermine ainsi que les 
sentiments instables de la troupe, en une periode ou la demobilisation generale 
etait bien entamee. Au camp de Halton, au debut de janvier 1919, Jes Canadiens 
qui s'y trouvaient ref userent en bloc d'obeir a l'ordre de faire l'exercice. Un offi­
cier enqueteur du QG des FMCO decouvrit qu'un officier britannique de la RAF 
'avait ordonne le rassemblement sur un terrain qui etait dans un etat deplorable et 
avait commence l'exercice devant une foule de jeunes soldats qui , evidemment, 
prenaient beaucoup de plaisir a voir le detachement se deplacer dans la boue.' Ce 
probleme etait a peine regle que McKeever signalait une autre 'crise' a Upper 
Heyford. Cette station etait commandee par la RAF et les officiers britanniques 
avaient affecte des hommes de troupe canadiens a des corvees. Le 7 janvier, ceux­
ci refuserent de quitter le rassemblement du matin pour aller vaquer au service 
dans leur section. JI arriva qu'ils avaient uncertain nombre de griefs legitimes. lls 
n'avaient pas eu de permission a Noel; le CAC n'etant dote d'aucune organisation 
administrative reelle, ils n'avaient revu aucune paie de specialite depuis la mobili­
sation; leur ordinaire etait atroce; ils avaient hate de savoir quand leurs escadrilles 
rentreraient au Canada; certains d'entre eux craignaient de ne pas avoir la permis­
sion d'etre demobilises. Le major Marshall, depeche du quartier general canadien 
pour demeler ce foui llis, fit rapport que la conduite et la discipline de ces hommes 
'n'avaient rien de bon- ils sont mecontents et negliges. ' Les sous-officiers princi­
paux, qui occupaient ces postes a cause de leur competence technique, n 'avaient 
aucune experience dans le maniement des hommes; les officiers d'aviation n 'en 
avaient guere plus. Marshall retablit les choses; ii renvoya a leur unite un certain 
nombre de sujets ayant une feuille de conduite chargee, ii obtint des permissions 
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regulieres pour les autres; iJ organisa un bureau de l'armee , il ameliora l'ordinaire 
et ii fit nommer un sergent-major regimentaire du CEC pour retablir la discipline. 
Ces incidents (et ii y en eut d'autres) , peu serieux 1en eux-memes, revelaient 
l'inefficacite du CAC.85 

Le mecontentement n'etait pas moindre parmi les officiers d'aviation. La cause 
principale en etait le genre d'appareils que fournissait: la RAF. Les hommes qui 
connaissaient le rendement operationnel des Dolphins •~t des DH9a ne les tenaient 
pas en haute estime. McKeever voulait des Snipes pour son escadrille et Lawson, 
des Bristol Fighters pour la sienne, mais !es jeunes officiers d'etat-major du QG 

des FMCO n'ont rencontre au ministere de l' Air aucun empressement a changer la 
dotation originelle. Lawson n'avait pas d'objection a se servir des DH9a pour 
!' instruction; ils etaient assez surs et fiables. Cependant, ils etaient desuets au plan 
operationnel. A la mi-janvier, la 2e Escadrille forma la Section autonome de 
Hounslow qui utilisait ses appareils pour amener les hauts fonctionnaires a Paris 
ou les en ramener. Quant aux Dolphins, c'etait une autJre histoire. II y avait deja eu 
un accident mortel* et, au debut de fevrier , le ministere: de I' Air ordonna de cesser 
tout vol de service dans !es Dolphins jusqu'a ce qu'oni ait effectue des modifica­
tions de securite. Meme lorsqu'ils reprirent leurs activites, les acrobaties furent 
interdites. Au cours d' une conference des chefs d'escadrille et des officiers d'etat­
major des FMCO, les participants convinrent de press1er le ministere de I' Air de 
fournir de meilleurs appareils sous le pretexte na·u 1que c'etait une 'demande 
modeste' et que 'ces avions etant montes par des pilot:es canadiens possMant les 
records !es plus eleves,' ii n'etait 'que juste de leur :fournir !es appareils qu'ils 
desirent. •R6 

Le 28 janvier, la frustration de McKeever causee pa:r toute la situation du CAC 
eclata. II demanda au ministere d'Outre-mer de nornmer un officier superieur 
pour commander le C AC en vue d'assurer une certain.e stabilite a cette organisa­
tion chancelante et pour faire impression sur le minist.ere de I' Air. Outre cela, la 
situation imprecise du CAC le troublait autant que !es sous-officiers et !es hommes 
de troupe. 'II faudrait en arriver aussitot que possible a des principes definis 
touchant la finalite de ces deux escadrilles canadienne:s, ecrivit-il. A+on !'inten­
tion d'en faire le noyau du Corps d'aviation royal can!ldien? ' Si tel est le cas, on 
devrait se preparer a !es recevoir au Canada, leur trouver des logements, des 
hangars et autres installations; ii est egalement vital d.e determiner quels genres 
d'appa:reils conviendraient le mieux a une aviation ayant ses bases au Canada. Le 
QG des FMCO re~ut avec sympathie !es vues de McKeever. Comme le note le 
lieutenant-colonel C.M. Edwards: 'Bien que j'hesite a formuler ce jugement, je ne 

• Le 1er decembre, le lieut. W.J. Sampson, de Vancouver, perdit la vie en pilotant un Dolphin a 
Upper Heyford. II y eut deux autres accidents mortels au cours die !'existence du CAC. Le 8 mai, 
le capit. C.W. Warman perdil la vie en volant en rBSe-mottes a Clhingford. Warman etail un 
americain qui etait traverse outre-mer avec le PPCLI, en 1914. II isemble que le CAC l'ait con­
sidere comme un Canadien 'honoraire.' Le 22 mai, le major A.O. Carter, de Pointe-de-Bute 
(N.-8.) peril a bord d'un fokker D·VII : 'l'aile du Fokker se repliia et l'appareil plongea d'une alti­
tude de sept mille pieds.' Capit. d'etat-major a l'OEM cl. I et pieo~sjointes, 16 mai 1919, Leckie 
au DAS, (23 mai 1919) , QG PMCO A-6-36, vol. 2, APC RG 9 111 , vol. 3068; dossier biographique de 
C.W. Warman, SHist. 
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puis m 'empecher de croire que le ministere de I' Air prend fort peu d'interet a 
notre organisation et a notre equipement.' De fait, le quartier general canadien 
avait deja explore la question de nommer un commandant du CAC. 

Son premier choix tomba sur le colonel R.H. MuJock. Cependant, celui-ci ne 
desirait pas poursuivre une carriere dans !'aviation militaire, mais ii s'interessait 
vivement a l'etalblissement d 'une politique satisfaisante de !'aviation militaire 
canadienne. On diecida done de detacher Mulock au QG des FMCO, de fayon qu'il 
puisse consacrer s'on temps a formuler une politique, a recueillir la documentation 
necessaire au mimistere de I' Air, puis eventuellement, a soumettre son projet au 
Cabinet. II assum:a ses fonctions le 20 fevrier. Le meme jour, le lieutenant-colonel 
G.C. St. P. de Dombasle, l'un des principaux officiers canadiens de la RAF, etait 
nomme au poste de commandant du CAC; au debut, ii ne travaillerait qu'a temps 
partiel dans ses mouvelles fonctions, jusqu'a ce que le ministere de I' Air ne le 
libere de ses taches anterieures.• L'une de ses premieres recommandations fut de 
trouver un meilleur aerodrome; ii demanda egalement de remplacer les Dolphins 
par des SE5a aftn de pouvoir poursuivre !'instruction. Le ministere de I' Air acceda 
aces deux requetes et, le 31 mars, le CAC occupa sa nouvelle base de Shoreham­
by-Sea. Ace moment-la, le titre de Dombasle avait change pour celui de directeur 
du Service aerien et, avec son personnel administratif, ii logeait au QG des FMCO, 
a Landres. Sous sa direction , les deux escadrilles canadiennes formaient la 1 re 

Escadre canadienne du CAC. Son commandant etait le fameux pilote du RNAS, le 
major Robert Leckie, qui etait egalement commandant de la station de Shoreham. 
De plus, on crea une division de services techniques et d'approvisionnements 
dont les membre:s commencerent a recueillir de la RAF des donnees qui ser­
viraient eventuell1ement au Canada. Toutes ces mesures furent prises avec l'autori­
sation du Conseil militaire outre-mer. RR 

Durant une br1eve periode, le CAC jouit d'une stabilite relative et, a mesure 
qu'avanyait !'instruction, la formation commen~a a developper son propre carac­
tere et son propre esprit qui , cela est certes comprehensible dans les circonstances, 
decoulaient, en partie, d'un certain elitisme ne de la guerre. McKeever et Lawson 
n'avaient jamais abandonne l'espoir d'obtenir 'des officiers d'aviation ayant de 
bans etats de service qui seraient peu a peu ramenes de la France et aff ectes a 
l'effectif territorial.' De Dombasle et Leckie etaient ouverts a cette idee; de fait , le 
12 avril, Leckie demandait que six de ses pilotes soient mutes. II affirme qu' il 
obeissait 'simplement au desir de les remplacer par des officiers plus efficaces et 
possedant de plus longs etats de service de guerre OU des qualites speciales.' On 
pouvait maintena1nt trouver de ces officiers, car le ministere de !'Air avait annonce 
a toutes Jes unites de la RAP qu'il recevrait les demandes de mutation au CAC. 
Leckie mit sur pied un comite de selection pour classer ce flot de formules. En 
meme temps, on inf ormait le ministere de I' Air qu'on ne retiendrait que les offi­
ciers de tenant au mains deux decorations. Cette restriction fut annulee a la suite 
d'une protestation du QG des FMC0.89 

• Le lieut.-col. de Dombasle, du Royal Canadian Reximem, etail passe du CEC au R f'C- en decembre 
1915. II avait une l·ongue experience du commandement, ayant ete a la tete de la l re Escadrille du 
RFC, a partir de derembre 1916 et, plus tard, de !'Ecole d'aeronautique de Reading. 
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La disparition du CAC mit fin ace processus de selection. Avant d'en arriver la, 
le CAC s'etait considerablement eloigne de la composition qu' il avait envisagee. 
En comptant les officiers d'etat-major non navigants, l'effectif de la 1 re Escadre 
comprenait 49 officiers en avril-mai 1919. De ce nombre, 41 avaient une expe­
rience des operations, 31 avaient servi en France avec le CEC avant de passer a 
I' aviation et deux autres avaient eu une carriere semblable dans la BEF. Seulement 
cinq officiers du CAC avaient servi dans le RNAS. Parmi les 42 officiers navigants, 
22 portaient une decoration de bravoure et dix en avaient rer;u au moins deux. Les 
chefs de section de !'escadrille de chasse etaient les capitaines C.F. Falkenberg, 
DFC avec agrafe, G.0. Johnson, MC et D.R. McLaren, oso, MC avec agrafe et 
DFC; ceux de l'escadrille de bombardement etaient le major A.O. Carter, oso 
avec agrafe, le capitaine J.O. Leach, MC, AFC et le capitaine T.F. Hazell, oso, MC, 
DFC. En d'autres termes, le CAC penchait du cote des officiers ayant une expe­
rience operationnelle, d'excellents etats de service et un stage dans l'armee sur le 
Front occidental. Neanmoins, sa composition retletait les nombreuses fa9ons dont 
les Canadiens pouvaient devenir aviateurs durant la guerre; par exemple huit de 
ses membres etaient des produits de la RAF Canada.*90 

Aucune des personnes reliees au CAC n'etait assez na"ive pour croire qu'une 
troupe composee uniquement de vedettes en garantirait la survie. Gibson et 
Mulock savaient que le cout eleve de l'aviation militaire influerait fatalement sur 
le gouvernement canadien. Le nreud de l'affaire etait le prix de l'equipement, de 
son entretien et de son remplacement. Une future aviation canadienne devait-elle 
se doter d'appareils identiques a ceux de la RAF ou ses appareils devraient-ils 
s'adapter aux caracteristiques particulieres de l'environnement canadien? L'hypo­
these sous-tendant le premier choix voulait que le CAC devrait etre avant tout 
une force militaire conryue pour travailler de concert avec la RAF en temps de 
guerre; l'adoption du deuxieme choix creerait une force canadienne distinctive 
qui assumerait des fonctions civiles aussi bien que militaires. 

Les autorites du CAC opterent pour le premier choix. L'argument decis.r 
semble avoir e te le cout. La RAF possedait un excedent considerable d'appareils 
et, au cours des discussions avec le ministere de I' Air, de Dombasle avait compris 
qu'on etait pret a les mettre a la disposition des Canadiens. Au cours d' une 
reunion qui eut lieu le 3 mars avec les fonctionnaires du ministere de l'Air, de 
Dombasle accepta done le principe de l'identite de l'equipement et, par la suite, ii 
demanda qu'on envoie au Canada cinquante DH9 , trente avions d' instruction 
Avro et douze Camels, ainsi qu'un nombre suffisant de pieces de rechange pour 
Jes garder en service pendant une annee. Les officiers superieurs de l'etat-major de 
la RAF appuyerent l'idee, le brigadier-general P.W. Game faisant remarquer 

• Les officiers de l'escadre n'etaient pas tous Canadiens. Deux des officiers navigants etaient des 
diplomes americains de la R "F Canada et deux autres etaient britanniques. Leckie protesta au pres 
de Dombasle: 'les pilotes ont des idees bien arretees a ce sujet et je suis tout a fait d'accord avec 
eux.' Un memoire non date et non signe mentionne en particulier le major Hazell, nomme par 
de Dombasle, Angtais qui 'n'a jamais mis les pieds au Canada' et critique le manque d'expe­
rience de !'aviation parmi les officiers de la direction de Dombasle. Leckie a de Dombasle, 20 
avril 1919, QG des FMCO P-6-49, APC RG 9 111, vol. 3431; memoire critique, n.d. (mai-juin 1919), 
QG des FMCO A-6-36, ibid, vol. 3068. 
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que ' les colonels Mulock et de Dombasle m'ont fait part que !'obstacle principal a 
la mise sur pied d'une aviation au Canada sera probablement le coGt initial.' 
Lorsque les fonctionnaires de la Tresorerie s'opposerent a l'idee d'un don gratuit, 
Trenchard (de nouveau chef de l'Etat-major de l' Air) intervint. II ecrivit au sous­
secretaire d'Etat 'II me semble absurde de parter de detruire Jes appareils plut6t 
que de les donner directement au Canada.'91 On s'entendit a' la fin pour donner a 
chacun des Dominions Jes avions dont la RAF n'avait pas besoin. Le 4 juin, le 
secretaire aux Colonies cabla a Ottawa que: 'Le gouvernement de Sa Majeste a 
approuve la proposition du Conseil de I' Air assurant le don maximum de 100 
aeronef s a tout Dominion en ayant besoin, le gouvernement de Sa Majeste 
desirant aider Jes Dominions decides a creer une aviation et a garantir ainsi la 
defense aerienne de l'Empire.'92 

Le gouvernement canadien examina avec soin cette offre gratuite et, de fayon 
un peu plus etroite, les model es d'aeronef s qu ' ii voudrait recevoir. En fin de 
compte, Ottawa accepta 62 Avro 504, 12 DH9, 12 SES, 10 DH4, deux hydravions a 
coque H16, deux Bristol Fighters et un Snipe. En outre, le Canada reyut au moins 
six dirigeables non rigides, quelques ballons captifs, une grande quantite d'outils, 
des moteurs de rechange et d'autres pieces, ainsi que trois cents vehicules de 
divers modeles. On estime la valeur totale de ce don a quelque $5 millions; le 
Canada n'avait qu'a assumer le coOt d'expedition. Comme on le soulignera plus 
tard, 'c'etait un montant plus eleve que tout ce que le gouvernement canadien 
avail fourni a !' aviation au cours des quatre annees allant de 1919-1920 a 1922-
1923.'*93 

En depit de la condition imposee par le secretaire aux Colonies indiquant que ce 
don etait destine aux Dominions desireux de se doter d' une aviation, le don 
imperial n'a pas suffi a sauver le CAC. La disparition anterieure du SRAC avait 
laisse presager son sort. Seulement deux jours apres l'armistice, le lieutenant­
colonel Cull apprit du sous-ministre que le SRAC 'avait cesse d'exister.' II s'agis­
sait, sans aucun doute, d'une stricte interpretation du decret du conseil qui en 
avail autorise la formation. Neanmoins, le ministre du Service naval livra une 
bataille d'arriere-garde en vue de sauver l'arme naissante. Le 22 novembre, ii 
envoya a Borden uo cablogramme disant que meme si la majorite des membres du 
Cabinet desirait Ia disparition immediate du SRAC, ii voulait personnellement 
maiotenir une petite unite a Halifax. Borden ne repondit pas directement a la 
question, mais ii declara qu'a son avis le Canada 'devrait conserver un noyau de 
service aerieo qui est esseotiel a tout systeme de defense maritime OU militaire.' II 
se prononca en faveur d'un service unique charge des fonctions militaire et navale. 
Sans avoir reyu de ligne de conduite precise du Premier ministre, le Cabinet, a sa 
reunion du 5 decembre, ne mit pas exactement fin au SRAC, mais decida de ne pas 
le conserver 'dans sa forme actuelle. ' C'est ainsi qu'on envisagea de le remettre 
sur pied non pas en se servant de cadets a demi formes, mais en faisant appel a des 

• En plus du cadeau imperial, le Canada a recu au moins quinze avions allemands a titre de trophees, 
en meme temps que des moteurs et des pieces de rechange. Entin, on substitua un certain 
nombre d'appareils aux dix-huit aeronefs presentes aux services aeriens par divers organismes et 
particuliers canadiens. 
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anciens membres canadiens du RNAS. Comme Ballantyne l'expliqua a' son sous­
ministre G.J. Desbarats, 'le SRAC n'est pas aboli et la decision actuelle ne vaut 
que jusqu 'au moment ou le gouvernement arretera les details et la politique d'un 
service aerien permanent. ' 94 

Le demembrement du SRAC s'est effectue allegrement. Les cadets furent 
promptement liberes et, au debut de janvier, le dernier detacbement ame'ricain 
avait quitte les camps de la cote est. La derniere tache de Cull fut d'accompagner 
Desbarats a Washington a une reunion convoquee en vue de regler le partage des 
depenses entre les deux pays. Le gouvernement canadien accepta d'acheter tout 
l'equipement terrestre americain des stations de la Nouvelle-Ecosse; en echange, 
les Etats-Unis laissaient au Canada douze hydravions a coque, vingt-six rnoteurs 
Liberty et quatre ballons captif s. La premiere entreprise du Canada en ma ti ere 
d'aeronavale avait coute $811 168; pour les bases, l'equipement et le personnel, 
on evaluait le don des E.-U. a $600000; les hydravions a coque devaient rendre 
bien des services precieux au cours des annees a venir. Desbarats resuma claire­
ment cette premiere experience en matiere de cooperation navale et aerienne 
entre le Canada et les Etats-Unis: 

L'exploitation de ces deux stations a assure la protection aux convois de navires britan­
niques et americains voguant de ces ports; elle a augmente la securite de ces navires et elle a 
protege les troupes et !es approvisionnements qu'ils transportaient. 

L'action combinee des deux gouvernements a permis l'etablissement rapide de ces sta­
tions qui ont pu servir au cours de l'ete dernier. II n 'aurait pas ete possible pour le Canada 
de mettre sur pied, a si court terme, un service aeronaval; d'autre part, !es Etats-Unis 
avaient besoin de proteger leurs navires le long du littoral canadien et les mesures con­
jointes que nous avons adoptees semblent avoir constitue la meilleure fa~n d'y arriver.96 

Le dernier rnembre du SRAC, le major C.C. Maclaurin s'occupa a fai re des 
tournees d' inspection periodiques a Baker Point et a Kelly Beach ou, sans doute 
avec un sentiment de nostalgie, ii essayait les appareils. Le SRAC finit par dis­
paraitre le 10 decembre 1919, date ou le ministere de I' Air, qui versait toujours la 
sol de de Maclaurin, ref usa la demande presentee par le Canada de prolonger son 
emploi. L'effectif d'un seul homme de !'aviation canadienne devint membre civil 
de la Commission de l'aeronautique recemment formee. 97 

Le SRAC ne s'etait taille aucune place favorable au sein du gouvernement et, 
hormis Ballantyne, personne n'avait leve le petit doigt pour le sauver. En revanche, 
le CAC protege par l'autorite personnelle du Premier ministre, dote' de quelques­
uns des meilleurs aviateurs du pays, pouvait trouver un solide appui aupres du 
ministre d'Outre-mer et de ses fonctionnaires et compter sur la sympathie et la 
collaboration de la RAF. N'ayant pas re\:U de nouvelles d'Ottawa depuis plus de 
deux mois, quanta l'avenir du CAC, Kemp annorn;:a au ministre de la Milice, le 8 
fevrier 1919, que Jes deux escadrilles seraient pretes a rentrer au Canada des le 1 er 
avril, que le ministere de I' Air preparait 'un projet d'aviation imperiale' et qu 'ii 
pourrait etre utile pour le gouvernement d'y deleguer un officier superieur de 
!'aviation pour aider a 'elaborer vos plans en vue d'une aviation canadienne 
d'apres-guerre. ' La reponse de Mewbum eut l'eff et d'une bombe. Le Cabinet, 
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tenant compte que le CAC avait ete forme 'aux fins de la presente guerre,' avait 
decide que Jes escadrilles seraient demobilisees a Jeur rentree au Canada. Nean­
moins, Mewburn demandait qu'on envoie un officier superieur capable de con­
seiller le gouvernement. 98 

Aux yeux de Kemp, cette decision etait inacceptable. II declara a Mewburn qu'il 
attendait du gouvernement une decision rapide et positive en matiere de politique 
aeronautique: 

Je prie instamment le gouvernement d'examiner serieusement et sans delai la question du 
service aerien canadien d'apres-guerre de fa~on que le personnel canadien entra'ine des 
deux escadrilles canadiennes et de la Royal Air Force puisse servir a former le futur service 
aerien canadien et a assurer le progres aeronautique avant qu'il ne soit demobilise et dis­
perse dans tout le Canada. Je considere tres souhaitable que l'aviation canadienne ait sa 
place naturelle dans les forces militaires canadiennes d'apres-guerre, comme l'indiquent, de 
fa~on concluante, les experiences de la guerre. Etant donne la grande expansion de ('avia­
tion et de l'aeronautique durant la guerre et dans tous !es pays apres la guerre, le Canada 
devrait surement prendre une decision definitive de se doter d'une aviation qui lui per­
mettrait de suivre le reste du monde et, en particulier, les autres Dominions en ce qui a trait 
a l'aviation.99 

Kemp ecrivit en meme temps au Premier ministre pour le presser 'de faire tout 
son possible pour empecher la demobilisation totale de ces deux magnifiques esca­
drilles si efficaces et si bien equipees.' 11 lui semblait 'absurde' de voir disparailre 
le CAC, car le gouvernement devra inevitablement se decider a l'egard de l'avia­
tion. II declara a sir Robert: 'Je comprends que nous allons avoir une armee per­
manente de 5 000 hommes; nous devrions sfirement disposer d'un service aerien 
quelconque qui serait jumele a ces troupes.' 100 

A ce moment-la, le Premier ministre etait a Paris, plonge dans les importantes 
questions de la conference de la paix. C'est peut-etre a cause de ces preoccupations 
que sa reponse fut singulierement evasive. II assura a Kemp que l'avenir du CAC 

avait ete 'aborde,' mais qu'on n'en est arrive a aucune conclusion; pour le reste, ii 
convient de tout creur qu 'un service aerien 'doit jouer un role efficace dans toute 
organisation permanente.' II est clair qu'on ne pouvait compter Borden comme un 
allie. Ni le general Mewburn. A propos du cable de Kemp, it declara a sir Thomas 
White: ' Je crois qu'il me faudra prendre certaines mesures' puisqu'on n'a prevu 
aucun element aerien dans les forces militaires canadiennes. Les mesures qu'il 
proposait au Cabinet portaient sur la formation d'un Conseil de I' Air, idee qu'il 
avait empruntee a Gwatkin; ce Conseil devait aviser le gouvernement sur toutes 
les questions generates concernant l'aviation. 101 

Le sort du CAC dependait maintenant de la solidite de la cause qu'on pouvait 
preparer en sa faveur. Le 3 mars, Mulock, Gibson, Edwards et de Dombasle se 
presenterent chez le brigadier-general R.M. Groves, DSAC, et ii s'ensuivit une 
reunion officieuse a laquelle assisterent les officiers superieurs de l'Etat-major de 
I' Air. A la demande des Canadiens, l'etat-major accepta de preparer un memoire 
que le CAC pourrait utiliser 'en vue d'intervenir en faveur d'un service aerien 
unifie au Canada.' Ce document, redige d'abord par le lieutenant-colonel R.C.M. 
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Pink, directeur des operations aeriennes, et intitule 'Expansion des services 
aeriens, en particulier au Canada,' fut soumis a !'examen detaille du CSA sup­
pleant, le general Game, et par !es chefs de directions. 102 

Le memoire commence par etablir les responsabilites generates des gouverne­
ments en ce qui a trait a !'aviation civile. II se prononce en faveur d'une organisa­
tion centrale, c'est-a-dire q1ue, peu importe la structure politique du pays, ii faut 
une autorite nationale pour controler l'immatriculation des avions, !'inspection des 
aerodromes, !'emission de certificats de pilotes et de navigabilite, la circulation 
aerienne ainsi que les permis et les concessions aux societes privees. Dans le cas 
du Canada, 'etant donne ses vastes distances et ses possibilites d'expansion 
illimitee,' la creation urgente d'une agence centrale de reglementation est particu­
Jierement importante. Ni l"etat-major, ni Jes officiers canadiens n'oot trouve a 
redire sur cette section, tous etant d'accord que !'aviation civile au Canada allait 
forcement se developper rapidement. 

La partie suivante traite de La fayon dont le gouvernement canadien lui-meme 
pouvait s'engager dans l'affaire de !'aviation civile, comme dans une sorte de pro­
longement du travail courant des ministeres existants. A tout prendre, l'Etat­
major de l' Air pretend que ces activites allaient 'probablement tenir une place plus 
importante dans l'avenir immediat' au Canada que !'aviation navale ou militaire. 
Le memoire predit que les appareils du gouvernement du Canada (ou des pro­
vinces) entreprendront des taches telles que la conservation des forets, la police et 
la patrouille des frontieres et la photogrammetrie a des fins de cartographie. 

La derniere section du document contient !'argumentation en faveur d'une 
aviation faisant partie de !'organisation militaire permanente du Canada. Elle est 
redigee dans les termes et selon Jes idees des protagonistes des bombardements 
strategiques qui, a cette epc1que, etaient bien representes aux echelons superieurs 
de la RAF. Tous conviennent que le Canada n'a pas besoin d'une grande aviation. 
Cependant, etant donne que 'les guerres de l'avenir se derouleront surtout dans le 
ciel et que, par consequent, le premier coup porte co"incidera a peu pres avec la 
declaration de guerre,' ii faudra absolument disposer d'une force de defense 
aerienne. L'aviation, affirme+on, n'est plus simplement une adjonction aux 
forces militaires et navales (bien qu 'ii faille encore affecter des aeronefs aces fins 
auxiliaires); le gros des appareils militaires d'un pays servira a des operations ' tout 
a fait distinctes des campagnes terrestres OU maritimes.' II faudra elaborer 'un art 
de la strategie aerienne completement nouveau, aussi different daos ses applica­
tions des strategies navales 1ou militaires que celles-ci le sont maintenant l'une de 
l'autre.' Au Canada, comme en Grande-Bretagne, Jes fonctions navales, militaires 
et strategiques de l'arme aerienne doivent faire partie d'une seule force pour des 
raisons d'economie et d'unification du controle. L'ebauche originelle du docu­
ment prechait done en faveur de la creation d'un seul ministere qui aurait la charge 
de !'aviation civile et milita:ire au Canada, d'apres le modele britannique, en vue 
d'assurer une uniformisation imperiale et de simplifier la conduite des guerres 
futures 'des deux cotes de r' Atlantique.' 

Le general Game a ete lie seul officier a relever une partie de ce memoire. II 
s'interroge sur la pertinence, pour le Canada, des arguments fondes sur !'utilisa­
tion strategique de la puissance aerienne; le Canada est 'difficilement expose aux 
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attaques aeriennes sauf du cote des Etats-Unis, etje comprends qu 'il a pour poli­
tique de ne pas envisager de resistance armee contre ce pays. ' De fayon generale, ii 
se montre sceptique devant tout plaidoyer prenant pour acquise l'efficacite even­
tuelle de la force aerienne strategique: 'rien au cours de la derniere guerre n'a 
fourni de preuves convaincantes a cet egard. Les bombardements allemands 
contre I' Angleterre n'ont jamais paru exercer une influence decisive sur la guerre 
et on pourrait en d ire autant des operations de notre Independent Force, tout en 
admettant qu 'elle o 'a jarnais atteint son complet epanouissement.' 103 C'en etait 
trop pour le DSAC. Groves concede que les bombardements allemands de I' Angle­
terre ont ete intermittents, mais ils ont retenu des troupes considerables et ont nui 
de fa9on serieuse ii 'la vie generate du pays.' Pour ce qui est de I' Independent Force, 
meme si sa creation a ete precipitee, elle a cause 'des degats importants chez 
l'ennemi et ii est a1u moins possible que le flechissement du moral allemand vers la 
fin de la guerre soit attribuable, en grande partie, a la crainte que nos avions 
entretenaient parmi la population civile.' II croit que des avions torpilleurs sta­
tionnes a terre rerndraient Jes flottes ennemies sans defense, meme dans des ports 
surs; !'aviation peut egalement servir en tant qu 'arme distincte contre, par exemple, 
'une tribu a l'interieur de I' Afrique .. . causant des difficultes.' Aucun de ces points 
n'etaient de nature a impressionner nos hommes politiques, souligne sechement 
Game, mais ii etait seul de son cote. Trenchard approuva la partie militaire du 
memoire et, par Ila suite, Gibson, a qui !'on montra l'ebauche originelle et les 
notes qu'on y avai1t ajoutees, en fit autant. 104 

Game fut plus heureux lorsqu'il critiqua la recommandation touchant la crea­
tion d'un nouveau ministere de !'aviation. Si le service·aerien canadien devait 
suivre le modele dlu CAC, alors une division d'un ministere existant suffirait tout a 
fait a administrer !es deux aviations militaire et civile du Canada jusqu'a ce que 
leur expansion exiige une plus vaste organisation. Ce point fut accepte et !'on cor­
rigea en conseque:nce la partie finale du document. En meme temps, on insista 
davantage sur l'unif ormisation imperiale en ajoutant une disposition prevoyant 
'une liaison tres etroite et des echanges constants de personnel' entre la Grande­
Bretagne et le Cailada. 105 

Ce memoire en poche, Mulock partit pour le Canada a la fin d'avril , emportant 
avec lui Jes espoirs de tous ceux qui s' interessaient au CAC. On lui avait egalement 
confie un document elabore, prepare par de Dombasle, qui decrivait I' organisation 
et les etfectifs du CAC. II suivait les recommandations principales de la RAF, sauf 
en ce qui avait trait a un ministere de I' Air distinct. II entrevoyait le CA c comme 
une organisation cadre, dont tous les officiers seraient empruntes a la Milice per­
manente. Quant aiux sous-officiers et hommes de troupe, a cause de leurs connais­
sances techniques, ii faudrait maintenir leur nombre au complet. L'effectif total 
propose etait de 41 officiers et 468 autres aviateurs. De Dombasle pretend que ce 
projet est assez souple pour englober les aspects civils et militaires de !'aviation, 
mais il etait, en fait , de conception rigide, rivee a l' idee d'une escadrille de chasse 
et d'une escadrille de bombardement, plus en depot d' instruction. On n'y trouve 
aucune precision de depenses. Mulock avait decrit une organisation beaucoup 
moins complexe e:n deux petites pages; ii prevoyait sur-le-champ la dispersion des 
elements dans differentes parties du Canada et !'expansion en une force plus 
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considerable, si les circonstances l'exigeaient. Pourtant, son esquisse disparut a 
l'ombre du document plus volumineux. 106 

La mission de Mulock e:tait decisive pour le sort du CAC, parce que le temps 
pressait. Le ministere de I' Air n 'avait accepte de supporter le cout de !'organisation 
canadienne que jusqu'au 30 juin et il n'existait aucune perspective de prolonga­
tion. 'Le ministere de I' Air a assume le cout de l'entretien de deux escadrilles 
purement canadiennes pendant six mois et le temps est venu ou le Canada devrait 
payer sa propre aviation tout comme I' Australie le fait, ecrit un fonctionnaire du 
ministere. Les Canadiens nous ont toujours presses d'accepter des frais que les 
autres Dominions assument sans contester et nous croyons qu' ils devraient verser 
le cout total de leur aviation a compter du l er juillet.' Le 26 mai, Gibson apprit que 
Mulock avait rencontre le Cabinet, mais qu'aucune decision n'avait encore e'te 
prise. Or Mewborn s'etait prononce en faveur du retour du CAC au pays ou ii ferait 
partie des forces permanentes pour au moins deux ans. Devant ce signe favorable, 
on demanda a Gibson si l'on devait envoyer tes escadrilles au pays, et 'croire qu'on 
reglerait leur situation um: fois qu'elles seraient rendues.' A vec une prescience 
etonnante, Mulock conseille de ne pas suivre cette voie et la plupart des officiers 
du CAC furent d'accord a1vec lui. Si rien n'avait ete decide au pays avant leur 
depart de I' Angleterre, ils prefereraient accepter les brevets permanents que la 
RAF leur avait offerts plut<>t que de risquer de rester en plan a Ottawa. 107 

Le 30 mai, le Cabinet :revint sur sa decision relative a l'avenir de l'aviation 
militaire canadienne: 'pour le moment, rien ne sera fait. ' 'Tout est en !'air,' ecrit 
Gwatkin a Mulock; a un autre, ii declare: 'c'est pour moi un grand desappointe­
ment. ' Kemp enjoint a Gibson de permettre aux officiers qui desirejoindre la RA F 

d'obtenir leur licenciemen1t en Angleterre. II donne une idee des facteurs qui ont 
influence le Cabinet lorsq1u' il ajoute: 'Esperons qu'on trouvera une organisation 
moins elaboree qui pourra s'adapter aux conditions de temps de paix au Canada. ' 
Toutefois, ii exprime en meme temps a Borden ses 'plus profonds regrets.' 11 
declare au Premier ministre: 'Je sais qu'apres avoir demobilise notre aviation, ii 
apparaltra aux membres du Conseil qu'une faute grave a ete commise.' 108 

Malheureusement, les documents que Mulock avail presentes au Cabinet 
n'offraient pas le genre d'arguments que Kemp pouvait utiliser effectivement 
dans le climat politique nouveau de temps de paix au Canada. II declare a Gibson, 
qui lui avait fait parvenir u ne protestation emue, 109 disant que son cable du 30 mai 
avait etabli la position du gouvernement, avec laquelle ii n'etait pas entierement 
d'accord." 

Toutefois, ii faut tenir compte de notre situation financiere et d'autres difficultes auxquelles 
le gouvernement doit faire fac:e en ce qui a trait aux depenses, comme le budget depose ces 

• Kemp etait encore plus profondement oppcse a la decision du Cabinet qu'il le laisse voir a Gibson 
et ii esperait la faire renverser en soulevant !'agitation publique. Son secretaire en donnant des 
instructions en vue de la prepmration d'un communique de presse ecrit: 'Sir Edward Kemp croit 
qu'il faut soulever !'opinion· putblique dans ce pays, grace a une campagne de presse OU a d'autres 
moyens semblables, afin de forcer le gouvernement a agir et a ne pas perdre !'occasion qui s'offre 
au Cabinet en ce moment. IL EST TRES IMPORTANT que le nom de sir Edward Kemp ne soil pas 
mentionne dans la transmission de ces articles.' Bristol a James, 31 mai 1919, papiers Kemp, 
APC MG 27 II D 9, vol. 132. 
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derniers temps nous l'a clairement montre. On a mis deux escadrilles sur pied de guerre. 
Pour que le gouvernement revienne sur sa decision, j'espere que les conditions de paix au 
Canada porteront quelqu'un qui possecte l'information technique voulue a soumettre un 
plan modifie approprie aux circonstances canadiennes et tenant compte du fait que notre 
pays mesure quatre mille mi lies de long et que des unites extremement reduites pourraienl 

etre stationnees en differents endroits; ii faudrait aussi presenter une proposition definitive 
touchanl le coGt par an nee. C'est la fa~on dont les affaires marchent de nos jours et ce que 
font les autres Dominions n 'innuera pas sensiblement sur la situation. 110 

L'expose de Kemp predit exactement la politique aeronautique des annees 1920. 
Gibson accepte la proposition com me le glas funebre du CAC et bien que 'cela me 
brise le cceur,' ii donne la permission a ses officiers de retourner a la RAF; 'et a 
peu pres tousle font. ' Le fantome du CAC erra pendant plusieurs mois, sous la 
forme d' une section d'emballage a Shoreham; elle preparait pour I'expectition Jes 
appareils recus en cadeau; elle ne cessa son travail qu 'a la fin de l'annee 1920. Les 
derniers vestiges consisterent en 'deux moteurs d'aeroplanes, une partie de 
camion, une forge et une petite quantite de divers materiaux' signales encore a 
Shoreham par le bureau du Haut Commissaire en decembre 1921; une fois ces 
pieces disparues, on licencia le dernier employe du CAC. 111 

Ainsi , c'est en sourdine que le dernier lien institutionnel avec les grands 
exploits des aviateurs canadiens de la Premiere Guerre mondiale fut coupe. Une 
nouvelle aviation allait connaitre des debuts modestes au cours des annees 1920 et 
bon nombre d'entre ceux qui avaient pris, pour le Canada, une part si grande, mais 
tout a fait anonyme ace premier contlit aerien mettront a son service leurs qualites 
de chef. Les prochains volumes de Jeur histoire raconteront le progres et Jes 
realisations du Corps d'aviation royal canadien. Toutefois, c'est au cours de la 
Premiere Guerre mondiale qu'on avait etabli les bases de cette formation. Lorsque 
l'officier charge de recueillir les etats de service des aviateurs canadiens presenta le 
resultat de ses travaux, en juillet 1919, ii note que ' l' identite de bon nombre de 
Canadiens ayant servi dans les unites de I' Aviation britannique reste enfouie dans 
l'oubli.' II propose respectueusement qu'on entreprenne 'un ouvrage de caractere 
Jitteraire et historique qui traiterait de facon generate des aviateurs canadiens et de 
leur participation a Ia guerre. ' 112 La presente histoire a cherche a accomplir cette 
tache et a faire revivre, pour Jes Canadiens, un chapitre de leur histoire qui etait 
reste enseveli pendant pres de soixante ans. 
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Vue aerienne d'Arkhangelsk en 1919. (DND 65-4) 

Aviateurs canadiens de l'Escadrille Elope de la RAF qui combattit contre les Bolcheviks 
dans le nord de la Russie en 1918-19. Le lieutenant Dugald MacDougall, DFC, de Lock­
port, Manitoba (a droite), fut tue au combat, le 25 aout 1919 a Bakaritza. (RE 68-1891) 



En 1918-19, des unites de la RAF comptant de nombreux canadiens, furent engagees con­
tre les Bolcheviks. Cette photographie montre les resultats d'une attaque aerienne contre 
un convoi ferroviaire de l'armee rouge, pres de Mourmansk en 1919. (AH 450 Q 16840) 

Avions DH9A de la 47e Escadrille de la RAF dans le sud de la Russie en 1919-20. Cette 
escadrille etait commandee par le major Raymond Collishaw, originaire de Nanaimo 
(C.-B.) qui resta dans la RAF apres la guerre. (RE 17203) 



Vue aerienne d'un convoi turc detruit par la RAF le 20 septembre 1918 sur la route de 
Nablus-Beisan en Palestine. (AH 444 Q 12310) 

Le lieutenant H.W. Price, de Calgary, photographie le 22 decembre 1918 a Mosul en 
Mesopotamie, devant son RE8 de la 63e Escadrille. (PMR 75-521) 



Sur l'aerodrome germano-turc de Tekrit, en Mesopotamie, un vehicule blinde prend en 
remorque un avion britannique Martinsyde capture. (AH 510 Q 204 402) 



APPENDICE A 

Les aviateurs canadiens 
et l'intervention britannique en Russie 

1918-20 

En mars 1917, une revolution de gauche, en Russie, for~a le tsar Nicolas a abdi­
quer et mit en place un gouvernement provisoire du peuple. Le nouveau regime, 
domine par le ministre socialiste de la Guerre, Alexandre Kerensky, promit de 
poursuivre les hostilites contre l' Allemagne, qui avaient deja coute aux Russes 
neuf millions d'hommes. Pourtant, ii etait manifeste, surtout apres l'offensive 
desastreuse de Kornilov, en juillet, que la puissance russe n'existait plus. Quand, 
a la suite de la revolution de novembre, les Bolchevistes s'emparerent du pou­
voir, its repondaient au profond desir populaire de paix, fonde sur des negociations 
avec l'Allemagne. Le traite de Brest-Litovsk, signe en mars 1918, assujettissait 
d' immenses regions de la Russie europeenne au controle de l' Autriche-Hongrie, 
mettait a la disposition de I' Allemagne les ressources de ces vastes terres et sortait 
officiellement la Russie de la guerre. 

Longtemps avant l'avenement des Bolchevistes, les Allies avaient essaye de 
renflouer I' Armee russe et de restaurer le Front oriental. Its avaient expedie 
d'enormes quantites de materiel a la Russie par les ports de Mourmansk et de 
Vladivostok, et avaient depeche des missions militaires. Avant meme le traite de 
Brest-Litovsk, a un moment ou its savaient fort bien que les Allemands etaient sur 
le point de lancer une offensive sur le Front occidental, les Allies envisagerent de 
soutenir une intervention militaire, peut-etre en vue d'encourager les elements 
russes qui etaient prets a poursuivre la lutte, mais au moins d'enlever aux Alle­
mands certaines ressources russes et de garder quelques-unes de leurs troupes 
dans l'Est. C'est ainsi qu'a la reprise des operations, meme si celles-ci etaient 
dirigees contre les Puissances centrales, elles se heurterent inevitablement a la 
volonte du gouvernement bolcheviste de s'opposer au renouvellement de la par­
ticipation russe a la guerre. Au moment de la signature de I' armistice sur le Front 
occidental, les Allies etaient profondement metes a la guerre civile en Russie~ ils 
soutenaient divers mouvements separatistes et contre-revolutionnaires et s'etaient 
engages a renverser le regime bolcheviste.* 

La Grande-Bretagne, fut la principale nation alliee a intervenir, et le Canada, 
durant le reste de la Premiere Guerre mondiale, eut tendance a suivre ineluctable-

• Pour une relation complete de !'intervention en Russie, voir Richard H. Ullman, Anglo-Soviet 
Relations, 1917-1921 (Princeton, N.J.: Princeton Univ. Press, 1961-72) , 3 vol. 
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ment ses traces.* Lorsqu'en juillet 1918, la Grande-Bretagne, incapable de fournir 
au Conseil supreme de la Guerre !es effectifs promis pour !' intervention en Sibe­
rie, demanda !'aide du Canada, sir Robert Borden commen~a a envoyer petit a 
petit une brigade canadienne dont les effectifs n 'etaient pas encore complets en 
decembre. Aucune unite aerienne n'accompagna le Corps expeditionnaire cana­
dien a Vladivostok, en Siberie, meme si le ministere de la Milice et de la Defense 
avait demande une escadrille a la RAF Canada. Etant donne que !es Canadiens ne 
prirent virtuellement aucune part aux operations alliees, its n'eurent pas besoin 
d'appui aerien; en tout cas, le gouvernement canadien perdit tout interet a cet 
egard, apres le 11 novembre 1918. Une reaction publique adverse le persuada 
bientot de retirer ses troupes d'une situation qui ne semblait offrir aucun avantage 
direct pour le Canada. 

Les aviateurs canadiens etant disperses a travers !es rangs de la RAF, leur envoi 
en Russie et leur activite dans ce pays relevaient de la politique britannique, et non 
pas canadienne. Plus de soixante Canadiens accompagnerent la RAF en Russie, 
quelques-uns frais emoulus de leur ecole de pilotage, d'autres riches d'une tongue 
experience de la guerre. Certains s'etaient portes volontaires, notamment un petit 
groupe qui avait quitte le Corps d'aviation canadien lorsqu'il devint evident que 
ses jours etaient comptes; d'autres passerent simplement en Russie avec leur unite 
aff ectee a ce secteur. Les Canadiens etaient presents sur trois des nombreux 
theatres ou evolua la RAF: daos le nord de la Russie, dans le Caucase, ainsi que 
dans le sud du pays et en Ukraine, au sein des troupes du general A.I. Denikin. 
Quatre Canadiens fureot tues et quatre, blesses au combat; six autres subirent des 
blessures a la suite d'accidents d'aviation. 

Dans le nord de la Russie, !es operations commencerent lorsqu 'un detache­
ment des Royal Marines debarqua a Mourmansk, le 6 mars 1918, a la suite d'une 
decision prise sur !es lieux par le commandant de la Flotte de la mer Blanche, de 
la Marine royale. La premiere intervention aerienne fut confiee aux hydravions 
du Nairana; deux Canadiens, le capitaine G.H. Simpson, de Toronto et le lieute­
nant Dugald MacDougall, de Winnipeg, reussirent des missions de cooperation 
au moment de la prise d' Arkhangelsk, a la fin de juillet. On mit rapidement sur 
pied une force alliee multinationale, qui comprenait !'Escadrille Elope, de la RAF 
(baptisee d'apres le nom chiffre de toute !'operation), commandee par le lieute­
nant-colonel A.C. Maund, oso.t Le capitaine F.V. Robinson, de Winnipeg, etait 
a la tete de la premiere section de !'Escadrille Elope a atteindre le theatre d'ope­
rations; quatorze autres Canadiens arriverent a l'automne. La plupart d'entre 
eux venaient de terminer leur instruction; its ne s'etaient pas porres volontaires 

• Pour la participation du Canada, voir Roy Maclaren, Canadians in Russia, 1918-1919 (Toronto: 
Macmillan, 1976) et J.A. Swettenham, Allied lnrervention in Russia, 1918-1919; and the Part Played 
by Canada (Toronto: Ryerson, 1967). 

t Maund, ne en Angleterre, avail demenage au Canada avant 1914 et ii habitait a Cando (Sask.) 
quand ii s'enrola dans le CEC, a titre de soldat, en fevrier 1915. Il servit au front dans les rangs 
du CEC et mutaau RFC en 1916.11 fitpartie, au gradedemajor,destroupesdu RFC envoyeesen Russie 
au moment de la Revolution de fevrier et, aux rotes d'autres camarades, ii alla soutenir I' offensive de 
Kornilov, a l'ete de 1917. Voir son recit 'War Experiences' dans Air 1/2387/228/11347. 
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pour la Russie, mais ils furent aff ectes a cette expedition dans le cours normal de 
Jeur service.* 

Au sein des forces alliees, la RAP s'acquitta de taches d 'escadrilles de corps 
d'armee sur les cinq 'fronts' situes au sud d' Arkhangelsk. Les combats aeriens 
contre I' Aviation rouge ont ete rares; le veritable ennemi a ete le temps. Le DH4, 

refroidi a l'eau , etait tout a fait impropre aux operations d' hiver; un seul RES, 

refroidi a I' air, survecut a l' hiver. L'escadrille effectua la plupart de ses envolees a 
bord de Sopwith l 1h Strutters qu'elle se partageait avec les aviateurs russes. Au 
printemps, on avait deja decide de retirer les troupes alliees demoralisees, et on 
depecha deux brigades fraiches pour assurer le succes de l'evacuation; les renforts 
comprenaient egalement des appareils et des equipages nouveaux, dont un certain 
nombre de Canadiens faisaient partie. t Le general Edmund Ironside, commandant 
de cette force, declencha une offensive au cours de l' ete de 1919 afin de laisser Jes 
gouvernements regionaux russes en meilleure posture pour !utter contre Jeurs 
adversaires bolchevistes; durant J'attaque le long de la Dvina, la R AF fut assez 
occupee. Le rep Ii s 'est termine le 2 1 septembre . 

Le front de Mourmansk dependait de celui d' Arkhangelsk. Le petit detachement 
qui y manreuvrait etait accompagne de six RES et comprenait le lieutenant R .A. 
Adams, de Toronto et le sous-lieutenant C.S. Booth, de Winnipeg. La Section 
'Duck,'* dotee d'hydravions venant du Nairana et de I' Argus , soutenait aussi les 
attaques terrestres et navales,§ mais elle fut evacuee le 27 septembre 1919, deux 
jours avant les forces terrestres. 

L' intervention britannique la plus importante eut lieu dans le Caucase, apres le 
I l novembre 1918; on avanr;a di verses raisons pour la justifier. Elle etait neces­
saire, disait-on, pour proteger les communications terrestres avec J'Inde, pour sou­
tenir Jes nouvelles republiques de Georgie, d' Azerba'idjan et d' Armenie et pour 
proteger les riches sources petroliferes de Baku. A la fin de 191S, Jes divisions 
britanniques avaient ete affectees a la campagne; elles etaient accompagnees de la 
62e Escadre de la RAF, composee de la 221 e Escadrille (D H9) et de la 266e Esca­
drille (Short 184). 'On nous a demande de nous porter volontaires pour servir en 
Russie, avec solde et allocations speciales,' se rappelJe le lieutenant Frank R. Bick­
nell, de Dunnville (Ont.). Cet officier, de meme que le sous-lieutenant H.C. 

• Ces Canadiens etaient: G.W. Ashbrook, de Winnipeg, A.H. Bill, de Saskatoon (Sask.) , F.A. Brad­
ley, de Calgary, P.V. Dobby et R.E. Gordon, tous deux de Montreal, J.W. Grant, de Lacombe 
(Alb.) , B.A. Heeney, de Calgary, M.B. Henselwood, de Winnipeg, G.W. Jones, de Moncton 
(N.-B.) , James McDonnell, d'Alexandria (Ont.) , T.F. Naylor, de Watrous (Sask.), Frank J. 
Shrive, de Hamillon, F.F. Tattam, de Winnipeg et A.E. White, de Vancouver. 

t L.A.A. Bernard, de Montreal , W.G. Boyd, d' Hamilton, N.G . Fraser, de Toronto, L.W. Kidd, de 
Listowel (Ont.) , A.A. Leitch, de High River (Alb.), Claude M. Lemoine, de Toronto (tue au com­
bat le 20 aout 1919), David Neil, de Margaree Harbour (N.-E.), L.S.E.S. Punnett, de Victoria, A.J. 
Rankin, de Montreal, Earl Scramlin, de Weyburn (Sask.) et F.0 . Soden, du Nouveau-Brunswick. 

* Voici Jes Canadiens qui faisaient partie de la Section 'Duck': L.C. Hooton, de Victoria, H.A. 
Marshall, de Vancouver, R.W. Ryan, de Goderich (Ont.) et F.J. Stevenson, de Winnipeg. Tous 
Jes quatre etaient des volontaires du Corps d'aviation canadien en Angleterre. 

§ On utilisa des bombes remplies de gaz contre l'Armee rouge; c'etait la premiere fois que Jes 
avions servaient de concert avec l'arme chirnique. 
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Thompson, de Belmont (Ont.) et le sous-lieutenant R.G.K. Morrison, de Chester­
ville (Ont.),* prirent tous une part importante aux operations principales de la 266e 
Escadrille, durant son sejour dans le Caucase. Le 21 mai 1919, l'unite bombarda 
une flottille rouge dans le port du Fort Alexandrovsk, sur la rive est de la mer 
Caspienne et on coula treize navires a l'aide de bombes et de pieces d'artillerie 
navale. Cette attaque eut lieu peu de temps avant que le gouvernement britan­
nique ne decide de retirer ses troupes, en juin 1919. 

Les republiques du Caucase furent confiees au general Denikin, officier russe 
qui n'avait aucune sympathie pour leurs aspirations autonomistes. La Mission 
militaire britannique depecMe aupres de Denikin comptait une equipe d' instruc­
tion de la RAF, commandee par Maund, qui avait pour tache de mettre sur pied un 
service aerien russe. En attend~nt, la 47e Escadrille, qui avait fait campagne en 
Macedoine, fut envoyee de Bulgarie en vue de soutenir les operations de Denikin; 
parmi ses pilotes, on comptait le lieutenant E.J. Cronin, de Saint-Jean (N.-B.), qui 
servait dans cette escadrille depuis 1917. Niles officiers, ni Jes hommes de cette 
unite ne s'etaient portes volontaires pour cette operation. Le vice-marechal de 
I' Air Collishaw se rappelle qu'a la base d'lekaterinodar (ajourd'hui Krasnodar) ii 
n'a pas ete facile de rassembler les DH9 de l'escadrille; celle-ci partit pour le front 
de la Volga, au debut de juin 1919. En vue de liberer les officiers desireux d'etre 
demobilises, Collishaw, alors major, recut le commandement de la 47e Escadrille 
et s'amena avec un detachement de volontaires. Cronin decida de rester; deux 
autres Canadiens, les capitaines W.F. Anderson, de Toronto et J.L. MacLennan, 
de Montreal, se joignirent a eux. 

Les aviateurs de la RAF executerent avec energie la tache de soutenir Jes forces 
de Denikin, mais Jeur petit nombre n'a su produire des effets appreciables. Ander­
son et son observateur, le lieutenant Mitchell, se distinguerent, le 30 juillet, 
lorsqu' ils effectuerent une reconnaissance photographique le long de la Volga. Le 
tir de la DCA periya le reservoir a essence d' Anderson; Mitchell g.rimpa sur l'aile de 
babord et obtura la fuite avec ses doigts, tandis qu' Anderson semait sa charge de 
bombes sur une canonniere de la Volga. Dans J'entre-temps, l'escorte d' Ander­
son, un DH9, pilote par le capitaine William Elliott, futur marechal de l'Air en 
chef de la RAF, avait ete abattu par le tir d 'une mitrailleuse; Anderson se posa 
alors pres de lui. 'Plusieurs escadrons de cavalerie chercberent a entourer notre 
appareil, raconte-t-il, mais le tir de nos mitrailleuses Jes garda a distance.' Elliott 
mit le feu a son avion; en compagnie de son observateur, ii se precipita dans 
l'autre DH9 et Mitchell bouchant toujours Jes trous du reservoir avec sa main, 
Anderson rentra a sa base. Maund recommanda l'octroi de la vc a Anderson et a 
Mitchell; ils recurent eventuellement le oso. 

L' Aviation russe, qui utilisait toute une collection d'appareils allies et alle­
mands, fut plus active sur ce theatre qu'elle ne l'avait ete dans le nord de la 
Russie. Collishaw mit sur pied une section de Camels obtenus de Mudros, pour 
faire face aux Nieuports des Bolchevistes. Dans l'intervalle, Jes eleves russes de 

• Voici !es autres Canadiens qui etaient dans le Caucase: le sous-lieutenant W.S. Haney, de Sarnia 
(Ont.), dans la 221° Escadrille et !es sous-lieutenants W.H. August, de Winnipeg et H.M. Keith , 
de Toronto, dans la 266° Escadrille. 
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l'equipe d'instruction de la RAF commen~aient a participer aux operations, en 
utilisant des DH9 et des RE8; les Russes ne les ont pas trouves plus faciles a 
manreuvrer que les Britanniques ne l'avaient fait des !'apparition de ces engins. II 
semble que les instructeurs de la Mission et Jes membres des equipages de la 47e 
Escadrille aient souvent change de roles.* 

L'aide que les Britanniques apporterent a Denikin fut enorme. De mars 1919 a 
mars 1920, les Russes ont re\:U 1 200 canons, pres de deux millions d'obus, 6100 
mitrailleuses, 200000 fusils, 500 millions de cartouches d'armes portatives, des 
centaines de camions et de motocyclettes, 74 chars de combat et 100 avions, plus 
des uniformes et bien d'autres approvisionnements. Seulement une partie de cette 
grande quantite de materiel parvint aux unites du front; le commandant de la 
Mission britannique, le major-general H.C. Holman, se plaignit, dans son rapport 
final, 'qu'il ne connaissait aucun moyen d'avoir raison de !'incompetence et de la 
corruption des services administratifs.' Ce fut le succes de I' offensive de Denikin, 
au cours de l'ete, qui persuada le gouvernement britannique de Jui continuer son 
appui, en depit de ses propres exces et des critiques croissantes ayant cours dans la 
metropole. Meme alors, Jes pressions politiques au pays forcerent les Britanniques 
a retirer la 47e Escadrille de la Russie; on demanda a ses membres de se porter 
volontaires au sein de la Mission. L'escadrille fut demembree le 1 er octobre 1919, 
mais apparut a sa place le Detachement 'A' de la Mission de la RAF. L'organisa­
tion, le personnel, l'equipement et le travail etaient inchanges. 

Le 13 octobre, Denikin atteignit le sommet de ses succes lorsqu'il entra dans 
Orel, a 250 milles seulement de Moscou, Le general Wrangel proposa a la RAF de 
bombarder la capitale, mais le War Office interdit pareille operation 'qui n'aurait 
aucune valeur militaire.' Au bout de quelquesjours, le bombardement de Moscou 
devint materiellement impossible car, le 20 octobre, Denikin fut force de se retirer 
d'Orel et d'amorcer une tongue retraite qui devait aboutir a la disparition de son 
armee sur Jes bords de la mer Noire. Au cours des premieres phases de la retraite 
de Deni kin, le Detachement 'A' evolua au-dessus du front de la Volga, aux alen­
tours de Tsaritsyn. Collishaw effectua de frequentes patrouilles de chars et, le 9 
octobre, ii se vit attribuer sa 61 e victoire aerienne en abattant un Albatros D- v qui 
s'ecrasa le long de la Volga. Peu de temps apres, i1 fut envoye a l'arriere, souffrant 
de typhus. 

Lorsque le general Holman s'aper\:Ut que Denikin etait en serieuse difficulte, ii 
intervint directement dans Jes plans de la RA F et depecha deux sections sur le 
front de Kharkov; elles participerent au combat le 8 decembre. Holman prit part 
Jui-meme a uncertain nombre d'envolees de bombardement a titre d'observateur 
de Collishaw, en convalescence, mais ii devint vite manifeste qu'un desastre 
ineluctable attendait Jes troupes de Denikin. Parmi des scenes de confusion sans 
nom, les divers elements de la Mission de la RAF se frayerent leur propre cbemin 
vers la Crimee, Rostov et le Kou ban. Une unite aerienne resta au Koubanjusqu 'ace 

• Voici les Canadiens qui ont fait partie de la Mission: W.F. Anderson, J.L. Brandon et H.S. 
Broughall, tous de Toronto, Harold 'Gus' Edwards, de New Aberdeen (N.-E.), E.G. Jones, 
adresse inconnue, H.W. Minish, de Gilbert Plains (Man.) , F.E. Proctor, de Thornbury (Ont.) , 
Robert Pyper, de Stettler (Alb.) et N.G. Reynolds, de Pembroke (Ont.). Anderson, Broughall et 
Edwards servirent aussi dans la 47e Escadrille; ii se peut qu'il yen ait eu d'autres. 
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qu'elle soit evacuee de Novorossisk en mars.* Collishaw, a la tete d'un autre reste 
de troupes, effectua des missions de bornbardement et de reconnaissance pour le 
compte de l'armee de Crimee du general Wrangel, en fevrier et en mars 1920. La 
participation de la RAF a la Guerre civile russe cessa avec le retrait de la Mission 
militaire britannique, a la fin du printemps de 1920. 

La RAF n'exer~a aucune influence significative sur le cours des evenements en 
Russie. Son utilisation a ete parcellaire et ne se compare pas au deploiement massif 
de la puissance aerienne sur le Front occidental. Une partie de son travail produisit 
un eff et temporaire sur les operations militaires, en particulier le bombardement 
de la flottille de la mer Caspienne par la 266e Escadrille et une cooperation 
aerienne assez importante avec les forces navales et terrestres sur le theatre 
d' Arkhangelsk. Toutefois, la RAF n'a pu exercer nulle part d'effet decisif sur les 
campagnes auxquelles elle a participe et ii ne semble pas non plus qu 'elle ait appris 
beaucoup au cours de ces operations au-dessus des vastes etendues et au milieu 
des climats extremes de Russie. 

La presence de la RAF en Russie fut, en premier lieu, un prolongement des 
exigences de la Premiere Guerre mondiale. A la fin du conflit, !'intervention bri­
tannique se transforma en une sorte de croisade anti-bolcheviste. Cependant, ii est 
peu probable que Jes Canadiens qui se sont retrouves dans les airs au-dessus de la 
mer Blanche, des steppes ou du Caucase furent surtout inspires par des conside­
rations ideologiques. La plupart d'entre eux etaient des aviateurs assez peu expe­
rimentes qui etaient en Russie par suite du hasard des affectations. Parmi les 
volontaires, se retrouvaient quelques aventuriers militaires, des aviateurs deja 
aguerris et d'autres qui reunissaient ces deux caracteristiques. Quant aux jeunes 
gens qui s'etaient enroles directement a la Sortie de J'ecole OU de l'universite et 
qu'aucun metier ni aucune profession n'attendaient dans la vie civile, le service en 
Russie offrait une chance d'obtenir un brevet permanent dans la RAF ou dans le 
futur Corps d'aviation canadien. t Pour les autres, c'etait simplement une nouvelle 
occasion de satisfaire Jeur passion pour les avions. 

• Dans la Section 'c,' au Kouban, on comptait: Anderson, son commandant, et Broughall, Edwards 
et W.F. Hay, de Killarney (Man.). 

t Quelques Canadiens ayant servi en Russie resterent dans la RAF. Parmi Jes plus connus, notons 
Maund, qui prit sa retraite au grade de vice-marechal de I' Air en 1937, Collishaw, prit sa retraite 
au meme grade durant la Deuxieme Guerre mondiale et Broughall, qui, au grade de capitaine de 
groupe, fut l'officier d'etat-major principal dans le desert occidental. Harold Edwards s'enrOla dans 
le CARC du temps de paix et conduisit le CARC oulre-mer en 1941, au grade de marechal de 
I' Air. A.J. Rankin prit sa retraite au grade de commodore de I' Air, RAF, en 1951. D'autres se 
distinguerent a titre d'aviateurs civils. Par exemple: F.J. Stevenson devint un pilote de brousse 
remarquable qui gagna le trophee Harman en 1927: ii fut victime d'un ecrasement a Le Pas, en 
1928. 
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Les Canadiens sur 
d' autres theatres d 'operations 

1915-18 

Les 'autres theatres,' dans le contexte ou cette expression est employee dans le 
present appendice, formaient i.m triangle scalene immense, allonge, dont la base 
s'etendait sur trois mille milles, le long d'un axe nord-sud, depuis Alep, en Asie 
mineure, au-dela de J'equateur, sur la rive sud du lac Tanganyika, en Afrique 
orientale allemande, et dont le sommet arrivait a huit cents milles a l'est, dans le 
delta du Tigre-Euphrate, a la tete du golfe persique. <;:e secteur offre presque tous 
les genres concevables de desagrements topographiques, climatiques et biolo­
giques allant des tempetes de sable a la mousson, des montagnes recouvertes de 
neige aux marecages favorables au paludisme et des savannes inf estees de moue hes 
tse-tse aux deserts frequentes par des scorpions. Les horn.mes etaient atteints - et 
souvent seuls les plus chanceux et les plus robustes s'en tiraient - du paludisme, 
de la simulie, de la dengue et d 'une demi-douzaine d'autres sortes de fievres 
moins bien connues, mais tout aussi mortelles. Leurs compagnons quotidiens 
etaient la dysenterie, les coups de chaleur, la jaunisse, !'eczema et toute une 
armee d' insectes et de reptiles dont J'effet des piqures ou des morsures va de la 
douleur a la mort. La plupart du temps, I' Allemand ou le Turc n'etait qu' un 
ennemi parmi d'autres, ni plus ni moins dangereux que les autres. 

Le milieu n'etait guere plus propice aux machines qu'aux hommes; ii imposait 
aux moteurs et aux structures des tensions beaucoup plus fortes que celles que des 
climats moins excessifs faisaient subir a des materiels moins perf ectionnes. Les 
moteurs s'evertuaient a maintenir Jes appareils primitifs Voisin et BE2c dans l'air 
rarefie du plateau central africain , ou le sol est environ trois mille pieds au-dessus 
du niveau de la mer; le sable et la poussiere rongeaient les garnitures de cylindre, 
usaient !es pistons et bloquaient les carburateurs; la colle des helices fondait, les 
longerons gauchissaient et les canalisations de caoutcbouc se recroquevillaient 
sous la chaleur torride; Jes tissus s'etiraient et s'echiffaient a l'humidite; de vio­
lents remous thermiques s'elevaient au-dessus des plaines du desert lorsque, le 
midi, la temperature de J'air au niveau du sol atteignait parfois 114°F a l'ombre, 
pendant un mois de suite. 

Ce qui compliquait le probleme, c'etait la necessite qu' il y avait de transporter 
des pieces de recbange, de !'essence, de J' huile, des armes et des munitions sur 
des distances sans fin par des moyens qui, embrassant toute la gamme technique, 
allaient des bouilloires a vapeur a triple expansion jusqu'aux chameaux OU aux 
chariots a breuf s. Meme a pres que la Brigade du Moyen-Orient nouvellement 
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formee par le brigadier-general W.G.H. Salmond* eut commence, en juillet 1916, 
a administrer et a coordonner, depuis l'Egypte, les activites aeriennes en Palestine, 
en Mesopotamie et en Afrique o·rientale (ainsi qu'en MacMoine) , un moteur 
avarie, quelque part dans le haut du pays, a partir de Dar-es-Salaam, devait encore 
voyager pres de quatre mille mi Iles, par terre et par mer, au tour du cap Horn, en 
Afrique, pour se rendre aux ateliers principaux de Ja brigade a Aboukir, pres 
d' Alexandrie, OU l'on effectuait les reparations serieuses. Un moteur venant 
d' Amara, sur le Tigre, devait accomplir un trajet encore plus long. 

A cette situation complexe venait s'ajouter la tendance comprehensible des 
autorites superieures de releguer a ces theatres d'operations lointains toute une 
variete d'appareils desuets, vieillissants ou, au plan technique, insatisfaisants dans 
Jes espaces aeriens mieux defendus des fronts europeens. Chaque modele avait 
une marque de moteur differente et ii etait rare qu 'on put changer Jes moteurs 
d'un fuselage a l'autre. L'ennemi , dont les lignes de communication etaient 
generalement plus courtes, mais souvent plus difficiles et plus primitives que 
celles de !'Entente, reussit a simplifier ses problemes d'entretien en n'ayant 
recours qu'a un petit nombre de modeles d'avions; ii adopta surtout ceux qui 
avaient un moteur commun. Par exemple, les bombardiers de reconnaissance 
Rumpler c-1 et A viatik c-111 utilisaient le meme moteur de base, le Mercedes de 
160 ch, que Jes chasseurs Albatros D-111 et Fokker D-IV. 

En Afrique orientate allemande, l' Obersrleutnant (plus tard major-general) Paul 
von Lettow-Vorbeck, accompagne de quelque trois mille Europeens et d'onze mille 
askaris, mais completement depourvu d'appui aerien, declencha une serie de ma­
nreuvres qui, a divers moments, retinrent en carnpagne pres de 300 000 combattants 
imperiaux et beiges etjusqu 'a trois escadrilles pendant quatre ans. L 'aviation nejoua 
pas de role imPortant dans ces operations, apres la destruction du Konigsberg, dans le 
delta de Ruf"tji, enjuillet 1915. (Voir le Chapitre v). Les forces britanniques etaient 
trop puissantes pour subir une defaite serieuse, mais elles furent incapables d'im­
mobiJiser Lettow-Vorbeck et la fonction aerienne se limita essentiellement a la 
reconnaissance. On effectua des missions eparses de cooperation avec l'artillerie et 
de mitraillage de troupes ennemies, qui eurent, semble-t-il, surtout pour effet 
d'effrayer et, partant, de desorganiser temporairement les colonnes de porteurs 
indigenes auxquels Jes Allemands confiaient leur appui logistique fort limite. 

Seulement deux Canadiens sont connus pour avoir servi dans cette campagne; 
ce sont Jes sous-lieutenants de section du RN AS, John Robinson, de London 
(Ont.) et Rudolf Delamere, de Toronto; ils arriverent to us les deux en mars 1916. 
Robinson y sejourna un an et Delamere, plus de deux ans. t 

• Frere aine du brigadier-general J.M. Salmond, qui commandait une brigade du RFC en France, 
depuis fevrier 1916, et qui devait succeder a Trenchard au paste de commandant en chef du R FC 

en campagne, a partir de janvier 1918. 
t Robinson servit ensuite a Dunkerque (ou ii fut blesse en novembre 1917) et au sein de la 202° 

Escadrille de la RAF. Le 25 avril 1918, ii merita la OFC pour une reconnaissance photographique 
de Zeebrugge, au cours de laquelle son appareil fut serieusement endommage par la OCA. Dela­
mere gagna lui aussi une OFC 'en reconnaissance de la bravoure et de la lidelite au devoir qu 'il a 
manifestees au cours d'envolees de reconnaissance, de bombardement et de photographie, efTec­
tuees durant les operations militaires dans le secteur de Lindi (Afrique orientate).' 
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En Palestine e1t en Mesopotamie, ou !'Entente avait des interets vitaux, l'arme 
aerienne joua urn role plus important; de meme, le materiel et !'evolution tac­
tique de la guerrie aerienne, avec un decalage assez long, finirent en general par 
egaler le niveau des operations du Front occidental, de l'Italie et de la Mace­
doine. En princi1pe, les Britanniques faisaient face a l' Aviation turque, formee 
seulement en 1915 et appuyee par des elements de la puissance d'une escadrille 
de I' Aviation allemande; cependant, en pratique, presque tous Jes aviateurs 'turcs' 
etaient allemands. La veritable participation turque aux operations aeriennes, 
meme a la fin de: la guerre, s'est bornee a quelques individus remarquables.• La 
guerre aerienne e:n Asie mineure n 'a ete marquee que par une innovation impor­
tante - une innovation d'echelle plutot que de principe - lorsqu 'on ravitailla par 
les airs la garniso1J assiegee et affamee de Kut-el-amara, en lui fournissant quelque 
dix-neuf mille livres de nourriture avant qu'elle ne se rende aux Tures, le 29 avril 
1916. 

On sait que diJ<-sept aviateurs canadiens ont participe a la campagne de Meso­
potamie; les deux: premiers furent les sous-lieutenants de section M.J. Arnold, des 
iles de la Reine Charlotte, qui avait merite le DSO pour la part qu'il avait prise a la 
destruction du Konigsberg et W.B. Lawson, de Toronto, diplome du RMC qui fut 
nomme par la suite, en mai 1919, commandant de l'une des deux escadrilles for­
mant le premier Corps d'aviation canadien. Le lieutenant H.W. Price, de Toronto, 
aviateur canadien qui a servi le plus longtemps sur ce theatre de guerre, rallia la 
63e Escadrille en ju in 1917 et resta en Mesopotamie jusqu 'a la fin du conflit. Blesse 
le 24 octobre 1918, ii volait de nouveau a Khasvin (Perse) au cours des operations 
du debut de 19191 contre les Bolchevistes de cet endroit. 

Quoiqu'en nornbre limite, Jes avions reussirent a jouer un role important en 
Mesopotamie et en Palestine. Les mirages thermiques et Jes plaines unies, sans 
accidents de terrain rendaient souvent !'observation de l'artillerie au sol a peu pres 
impossible, mais Jes avions permirent de resoudre ces problemes et d'ameliorer 
l'efficacite du tir .. La configuration relativement uniforme des secteurs du front 
soulignait encore: davantage !' importance du role de reconnaissance de l'arme 
aerienne; en effet, ii etait extremement difficile de dissimuler des detachements 
ou des stockages considerables dans un milieu aussi isomorphe. Les avions eff ec­
tuaient des recolflnaissances en profondeur a une vitesse et sur des etendues 
absolument inco1ncevables, selon les possibilites de la cavalerie traditionnelle. t 
C'est ainsi qu' il etait pratiquement impossible d'empecher l'ennemi d'acquerir 
une connaissance: etendue de tous les preparatifs tactiques et de tous les mouve­
rnents strategiques importants. Enfin, ou les cartes existantes etaient incompletes 
et peu sures, les releves photographiques eff ectues par les avions permettaient a la 

• La meilleure relati•on angtaise des operations allemandes et turques en Palestine et en Mesopo­
tamie se trouve dans une serie de quatre articles de B.P. Flanagan, 'The History of the Ottoman 
Air Force in the Great War; the ReportS of Major Erich Semo,' dans Cross & Cockade Journal, 
vol. 11 , 1970. 

t En novembre 1916, un appareit de ta Fliegerabteilung 300, de !'Aviation allemande, evotuant de 
Beersheba, survola1 le Caire et, pour en temoigner, prit des photographies des pyramides du 
Gizeh - soit un paroours de huit cents kilometres alter-retour. Yoir Flanagan, 'The History of the 
Ottoman Air Fora: in the Great War,' Cross & Cockade Journal, 11 (ete 1970), 137. 



704 Appendices 

Direction topographique de produire des cartes repondant aux exigences opera­
tionnelles de I' Armee. * 

L'arme aerienne s'est particulierement distinguee dans un role d'appui ter­
restre, au cours de la derniere offensive palestinienne de sir Edmund Allen by, qui 
reussit a aneantir l'Armee turque a Megiddo, en septembre 1918. Un bombarde­
ment soigneusement orchestre detruisit presque toutes Jes liaisons radio et !es 
telecommunications reliant !es troupes turques a leur quartier general, ce qui 
entralna la rupture complete du commandement ennemi. Puis, une fois que les 
troupes terrestres eurent penetre dans leurs positions, le 19 septembre 1918, !es 
troupes turques en fuite furent surprises entre Tul Karm et Nablus. Les Britan­
niques lancerent plus de onze tonnes de bombes et 66 000 balles contre des cibles 
terrestres. A la tombee de la nuit, !es deux divisions turques de la plaine de Sharon 
avaient ete aneanties et quelque sept mille hommes s'etaient constitues prison­
niers. La Huitieme Armee turque avait abandonne la plupart de ses positions sur la 
gauche et la cavalerie d' Allenby, qui avait depasse Megiddo, atteignit !'aerodrome 
allemand d'EI Affule, a 0800 heures le lendemain matin. Le 20, la RAF largua dix 
autres tonnes de bombes et tira quarante milJe balles de mitrailleuses sur l'ennemi 
en retraite. Le lendemain, une reconnaissance matinale revela qu' une colonne 
continue de canons et de transports turcs affiuait au nord est de Nablus, le long du 
defile de Wadi-al-Fara, a travers Ain Shible et sur la route de Tubas. Toutes !es 
escadrilles participerent au bombardement subsequent; d'apres les plans, !es bom­
bardiers. par couples, devaient s'envoler a des intervalles de trois minutes, et 
seraient renforcees a toutes !es demi-heures par une formation de six appareils. lls 
lacherent neuf tonnes et demie de bombes et lancerent 56 000 balles, semant une 
destruction sans borne parmi les restes de I' Armee turque. 

Un seul element discipline - le Corps d'armee d' Asie, comptant quelques cen­
taines d'hommes - et un millier de tralnards turcs reussirent a s'echapper de la 
trappe qu' A!Jenby lui avait tendue; a toutes fins militaires pratiques, les Septieme 
et Huitieme Armees turques etaient annihilees. De plus, les restes des forces 
turques etaient si demoralises par le sort de leurs camarades qu 'ils ne pouvaient 
guere offrir d'opposition a la progression britannique, ralentie par !es problemes de 
logistique beaucoup plus que par !es efforts de l'ennemi. Damas tomba le 1 er 
octobre, Alep fut emportee le 26 octobre et, cinq jours plus tard, un armistice etait 
conclu entre !es puissances de !'Entente et la Turquie, soit quatre ans moins cinq 
jours apres l'entree en guerre de la Turquie. 

Sur le theatre de guerre egypto-palestinien, au moins dix-neuf aviateurs cana­
diens ont participe aux operations, notamment les capitaines G.M. Croil (voir p. 
501) qui pilota le col. T.E. Lawrence- 'Lawrence d'Arabie' - au moins une fois 
depuis Akaba a Jerusalem; F.F. Minchin, ne en lnde, mais membre originel du 
PPCLI, qui merita une MC et un oso pour son travail en Palestine; R.B. Suther-

• Les plans d'operations de la premiere campagne du Sina·i durenl s'appuyer sur une serie de cartes 
preparees d'apres des releves effectues par lord Kitchener, alors qu' il etait officier subalterne. Voir 
A.P. Wavell, 'The Strategy of the Egyptian Expeditionary Force,' dans The Army Quarterly, 111 

(janvier 1933), 9. 
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land, d'lngersol (Ont.), qui obtint une DFC en septembre 1917, et R.C. Steele, de 
Birch Creek (Sask.) a qui on accorda une DFC avant qu'il ne perde la vie aux 
mains de l'ennemi, en mars 1918; ii fut l'une des quatre victimes canadiennes des 
combats de ce theatre d'operations. 



APPENDICE C 

Analyse statistique 
des effectifs canadiens 

dans les services aeriens britanniques 

Puisqu'aucune aviation canadienne distincte n'a existe durant la Premiere Guerre 
mondiale, nos compatriotes s'enrolerent directement dans les services aeriens bri­
tanniques ou furent detaches ou mis hors cadre de certaines autres formations. 
L'absence d'un corpus complet de dossiers personnels des Canadiens signifie que 
les donnees statistiques sur ceux qui ont servi dans les services aeriens britan­
niques - le lieu, la date et le mode de leur enrolement, leurs etats de service, 
ainsi que le moment et la faeon dont bon nombre d'entre eux ont donne leur 
vie - font completement defaut. Voita pourquoi on a entrepris un inventaire 
automatise comportant de brefs details biographiques dans le cas du plus grand 
nombre de Canadiens qu'on a pu relever. La combinaison diverse des donnees 
de ces archives devrait fournir des resultats statistiques qui, espere-t-on, pourrait 
donner un aper~u des experiences vecues par nos compatriotes dans les services 
aeriens. 

Une grande partie de la base des donnees provient des fiches de chaque Cana­
dien identifie, que possecte le Service historique. Deux sous-officiers du Bureau 
canadien des archives de guerre, travaillant sur des listes de la Direction des Affec­
tations, de la Royal Air Force et dans les grands livres de la British Expeditionary 
Force, ont ainsi releve, en 1919, le nom de neuf mille six cents individus. 1 Les 
fiches furent expediees au Canada et bon nombre d'entre elles s'egarerent avant 
de parvenir au Service historique de !'aviation , au debut des annees 1950. Depuis 
lors, d'autres renseignements soot venus s'inscrire au fichier , on a refait certains 
dossiers et ajoute de nouveaux noms. On a tire des dossiers du Service historique 
naval une grande quantile de donnees sur Jes Canadiens qui ont fait partie du 
Royal Naval Air Service; ces dossiers sont deposes au Centre des archives des 
Forces canadiennes. 2 

En plus des renseignements provenant des fiches biographiques, la base de 
donnees a re~u de !'information d' un certain nombre de sources diverses, notam­
ment un registre en deux volumes des officiers du Corps expeditionnaire cana­
dien detaches aux services aeriens britanniques et les etats de service d'anciens 
employes de la Banque canadienne de Commerce. 3 

Le fichier automatise renferme 13 160 noms, dont on sait que 6 904 etaient 
Canadiens, 1 736 n'etaient pas Canadiens (surtout des Americains qui s'etaient 
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enroles ou entrames au Canada) et 4520 qui etaient d'origine inconnue.* Rien ne 
laissait entendre que les elements inconnus se repartiraient de la meme maniere 
que Jes elements connus. Le fichier indiquait 1que 5 241 s'etaient joints au Royal 
Flying Corps, 936 au Royal Naval Air Service et 6 709, apres le 1 er avril, a la Royal 
Air Force. Les 174 autres se retrouvaient dans d'autres services armes conn us ou 
inconnus. II s'agissait dans presque tous Jes cas d'equipages volants, officiers ou 
aspirants. 

On peut comparer ces donnees au chiffre 'c1fficiel' de 22 812 Canadiens ayant 
fait partie des services aeriens britanniques, qui est inscrit a la Salle du souvenir du 
Parlement, a Ottawa.t Si l'on soustrait de c:e nombre Jes 7 453 mecaniciens 
recrutes au pays a !'intention du plan d' instruction au Canada, les 15 359 qui 
restent depassent encore de deux milles le ·~hiffre du fichier automatise. En 
realite, si l'on compare Jes chiffres de chacune des categories qui formeot ces 
groupes, on peut croire qu'il manque quelque trois milles noms au fichier automa­
tise et que ces vides se retrouvent surtout parrni les hommes qui se sont enroles 
directement dans le RFC/RAF Canada pour y suivre le programme d' instruction. 
Les chiffres 'officiels' declarent que 3 960 hommes sont venus du CEC. Le fichier 
automatise en a rel eve 4 580. La Salle du souvenir indique 10010 officiers et aspi­
rants venant du RFC/RAF Canada. Le nombre qu' Alan Sullivan a decouvert dans 
ses recherches n'est que legerement inferieur. 4 Le fichier automatise n 'en a releve 
que 2 250. Les chiffres 'officiels' font voir que 1 389 'autres Canadiens' se sont 
enroles en Angleterre. Dans le fichier automatise, on peut isoler 486 noms qui se 
rangeraient dans cette categorie. Ce fichier renferme 5 558 autres noms, dont ii 
n'indique pas le mode d'enrolement. Certains se soot probablement enroles 
directement, mais on soup\:onne que la plupart furent des recrues du RFC/RAF 
Canada, sur qui nous n'avons guere de rense:ignements. Si !'on additionne les 
hommes qui ont rejoint Jes services aeriens en Angleterre (1389) et le RFC/RAF 
Canada (10010) selon Jes chiffres 'officiels,' on obtient un total de 11399. Si l'oo 
additionne Jes groupes du fichier automatise (489 + 2 250 + 5 558), on arrive a 
un total de 8 297. Ainsi, le fichier automatise est done quelque part a court de plus 
de trois mille noms. Etant donne que les suje1ts sur lesquels les renseignements 
sont epars ou nuts sont generalement ceux qui se soot emotes pres de la fin de la 
guerre, Jes vides du fichier soot particulierement hors de proportion dans la partie 
reservee a la RAF. II faudra tenir compte de cette deviation dans l'analyse des 
tableaux statistiques suivants. 

• Dans les cas ou ii a ete possible de le determiner, nous avons considere comme Canadien tout 
sujet ne au Canada, un ressortissant etranger naturalise et domicilie au Canada, ou un sujet bri­
tannique domicilie au Canada pendant trois ans, en conJformite de la Loi sur !'immigration de 
1910. 

t Ce chiffre est fonde, jusqu'a uncertain point, sur des approximations; on savait, meme a la fin de 
1918, qu'il n'etait pas exact a cause des difficultes rencontrees dans la compilation des donnees. II 
est connu que le compte des Canadiens qui muterent du Corps expeditionnaire canadien aux ser­
vices aeriens est beaucoup trop bas. 'Inscription sur les panneaux, Salle du souvenir, Edifice du 
Parlement,' n.d., GAQ 10-20J, APC RG 24, vol. 1839; Rudi Aksim, 'CEF transfers to the British 
flying services,' n.d., 1-2, 97, SHist 74/14. 
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L'information contenue dans certaines sections de dossiers personnels, lorsqu'on 
I' envisage dans I' ensemble du fichier, est trop eparse OU trop deformee pour offrir 
un aper~u utile des caracteristiques des Canadiens qui ont raUie les services aeriens 
britanniques. Voita pourquoi on ne trouvera ici aucun examen de questions aussi 
interessantes que l'age de l'enrolement des aviateurs canadiens, leur profession ou 
Jeur experience avant l'enrolement, la duree de Jeur instruction avant de traverser 
outre-mer ou les distinctions qu'ils ont meritees au sein des services aeriens; les 
analyses portent sur l'origine geographique, les dates et les modes d'enrolement 
dans Jes services aeriens et les pertes. s 

ORIGINE SELON LES PROVINCES 

Le Tableau 1 repartit !es 6 904 Canadiens, dont l'adresse est connue, selon leur 
province d'origine et fait voir Jes taux d'enrolement par millier de population.* Un 
test d'independance des taux par province a donne une valeur X2 de 2034,1 
significative bien au-dela du niveau 0,001. Les taux d'engagement ne sont done 
pas lies aux provinces. 

Le comportement du Quebec, d'apres ce tableau, est sensiblement different de 
celui de toutes les autres provinces, a cause du taux d'engagement le plus bas de 
n 'importe quelle autre province, soit 0,34 par millier de population. On peut com­
parer ce cbiffre au faible enrolement des Quebecois dans le CEC, 6 que !es his­
toriens ont attribue a des methodes inappropriees de recrutement et a la resistance 
a la participation a la guerre. 7 U faut aussi se rappeler qu'on devait s'engager dans 
un service aerien absolument non-canadien, imperial, ou la reconnaissance meme 
symbolique accordee au fram;ais dans certaines unites du CEC etait absente. 

D'autre part, lorsqu'on exclut !es chiffres du Quebec de la comparaison, le taux 
d'enrolement en Colombie-Britannique, etant le plus eleve au Canada, soit 2,08 
par millier se distingue de celui de toutes les provinces restantes. Ce pbenomene 
est attribuable, en grande partie, a la population proportionnellement conside­
rable de Britanniques de la premiere generation dans cette province, qui se sont 
empresses de se porter volontaires dans le CEC.8 

Si !'on exclut de ce tableau les chiffres applicables au Quebec et a la Colombie­
Britanrtique, ii n'est pas surprenant de noter que !'Ontario, qui compte une si forte 
proportion des enrolements, differe du reste des provinces. Les taux ontariens 
refletent !'attitude des Anglo-canadiens envers la guerre, de meme que la pre­
sence d'une forte population d'origine britannique. Bon nombre des etablisse­
ments militaires importants etaient situes en Ontario, ce qui a pu constituer un 
facteur de recrutement dans tous les services. Plus precisement, bien des candi­
dats du RNAS devaient s'inscrire a leurs propres frais a l'Ecole Curtiss de Toronto, 
avantage certain pour les citoyens de cette province. 9 De meme, le programme 
d'instruction complet du RFC/RAF Canada se deroulait en Ontario, ce qui eveillait 
l'interet a l'egard de l'aviation chez la population environnante et constituait un 
stimulant propice au recrutement. 

• Les populations provinciales et municipales de la presente section sont celles du recensement de 
1911. 
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TABLEAU I 
Total des Canadiens - origine selon les provinces 

Taux des 
Population de enrolements 

Nombre la province par millier 
d'enrolements (000) de population 

C.-B. 816 392,5 2,08 
Alb. 423 374,7 1,13 
Sask. 396 492,4 ,80 
Man. 584 455,6 1,28 
Ont. 3479 2 523,3 1,38 
Que. 684 2003,2 ,34 
N.-B. 172 351,9 ,49 
N.-E. 298 492,3 ,61 
i.-P.-E. 48 93,7 ,51 
Territoires 4 27,0 , 15 

TOTAL 6904 7 206,6 

Total X2 = 2034,1 
Critique x2 0.00I (9dl) ~ 27,9 

La quantile x2 est une mesure de l'ecart entre la valeur observee et la valeur 
escomptee de l'hypothese donnee (soil que les taux ne sont pas lies aux provinces). 
Elle est distribuee approximativemenl en Lant que x2, les degres de liberte (di) etant 
fonction du nombre de niveaux des categories du tableau. De la distribution x2, on 
peut done determiner la probabilite que la valeur aussi grande que le x 2 calcule 
puisse etre obtenue par hasard. (lei pour X2 - 2034, elle est inferieure a I sur un 
milliard.) En revanche, au niveau de signification pre-determinee correspond une 
valeur critique de x2 qui ne sera pas depassee par la chance. Dans le cas present, 
etant donne 9 di, le niveau de chance est inferieur a I sur 1000 (0,001) qu'une 
valeur de x 2 superieure a 27,9 pourrait etre accidentelle. On rejette done l'hypothese 
que les taux ne sont pas lies aux provinces a un niveau de signification de 0,001. 

II est peut-etre interessant de comparer les taux par millier d'engagements dans 
les services aeriens et dans le CEC, selon les provinces. 

SER VICES AERIENS CORPS EXPEDITIONNAIRE 

BRITANNIQUES CANADIEN 

C.-B. 2,08 141 ,59 
Alb. 1,13 130,48 
Sask. 0,80 84,66 
Man. 1,28 145,39 
Ont. 1,38 96,17 
Que. 0,34 43,95 
N.-B. 0,49 76,90 
N.-E. 0,61 72,56 
i.-P.-E. 0,51 39,43 



710 Appendices 

On peut voir que, dans les Maritirnes, le succes assez modeste du recrutement 
du CEC correspond avec assez de precision a celui des services aeriens. La contri­
bution considerable de la Colombie-Britannique et de !'Ontario au CEC se compare 
aux taux eleves d'enrolement dans Jes services aeriens. 

ORIGINE SELO N LES VILLES 

Le Tableau 2 fait voir la repartition des 3 660 enrolements dans Jes quatorze plus 
grandes villes du Canada. Ces villes, qui comptaient toutes une population supe­
rieure a 5 000 au recensement de 1911 , ont ete arbi t1rairement classees com me 
partie ' urbaine' du pays, bien qu'on puisse considerer que des centres bien en 
dessous de 5 000 habitants auraient aussi pu etre classl!s comme 'urbains' a cette 
epoque. 

Si l'on compare les enrolements de Montreal a ceux: des autres villes, on peut 
voir que le faible taux d'engagement range cette vilJe a part. De meme, si l'on 
exclut Montreal, Quebec diff ere de la meme fa~on du reste des villes. En general, 
on peut avancer dans ce cas Jes memes raisons qu'on a invoquees pour expliquer le 
faible taux d'enrolement dans !'ensemble de la provinoe de Quebec. 

Si l'on examine Montreal et Quebec separement des autres villes, ii est evident 
que le nombre des engagements de ces deux villes n'es:t pas proportionnel. 

Montreal 
Quebec 

TOTAL 

ENROL EM ENTS AUTRES VIL LES 

474 
35 

509 

537 726 
86065 

623 791 

x2 = 20,49* 

TOTAL 

538 200 
86100 

624 300 

La ville de Quebec est vraiment sous-representee au plan des enrolements. Cet 
ecart doit etre attribue a la proportion plus grande de s.a population francophone, 
en regard de celle de Montreal. 

Pour revenir au Tableau 2, si l'on exclut Jes deux ville:s francophones, Jes enrole­
ments de Victoria, qui representent le taux le plus eleve, 5,05 par millier d'habi­
tants, se degage de fa~n marquee du reste des villes. Encore une fois, si l'on 
exclut Victoria et que nous examinons Jes enrolements de Vancouver en regard de 
ceux du reste des villes, on voit que le taux eleve des emolements a Vancouver la 
distingue tres nettement du reste des villes. De nouveau, le taux urbain de ces 
deux villes correspond a celui de !'ensemble de la Colombie-Britannique. 

Si !'on compare Vancouver a Victoria, sans tenir compte des autres villes, on 
constate uncertain desequilibre dans Jes taux d'enrolernents. 

• A vrai dire, ce n'est pas une valeur )(2, mais elle se compcrte towt comme a I di. 




