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redigea des communiques de presse et des articles d'actualite a leur intention, et 
lan9<1 un vaste programme de publicite dans les journaux. Le RFC n'etait pas 
assure de la valeur intrinseque du battage, mais celui-ci 'servait a stimuler Jes 
journaux et facilitait la publication des communiques.' 37 

La correspondance et les declarations publiques du RFC definissaient clairement 
le genre de recrues recherchees. ldealement, l'aspirant devait avoir entre 18 et 25 
ans, detenir un diplome d'etudes secondaires,, et avoir passe uncouple d'annees a 
l'universite. n devait etre cale en geometrie et en algebre, 'parler un anglais 
correct,' et porter 'les marques d'un gentleman.' 11 devait surtout 'etre vivement 
interesse a s'enroler dans le Royal Hying Corps.' Le RFC cherchait, en definitive, 
des sujets qui alliaient les bonnes manieres 1au savoir, qui etaient doues pour la 
mecanique, qui avaient un physique parfait et une certaine dose de temerite. 
Comme le disait un officier d'etat-major au Mail and Empire de Toronto: ' le genre 
de pilote qu'il nous faut ... est un gars bien e:Jeve, qui a le diable au corps, qui a 
chevauche a toute Vitesse en rase Campagne, qui s'est presque casse la figure en 
automobile ou sur la glace a jouer au hockey. '' Le RFC devait constater qu'il ne se 
trouvait pas suffisamment de ces oiseaux rares au Canada, quel que fflt leur 
nombre, pour soutenir le programme d'instru.ction.38 

Une des raisons de la difficulte etait l'attraction opposee du Royal Naval Air 
Service; bien qu' il n'eOt pas absorbe beaucoup1 plus de 300 sujets en 1917, ii enrola 
des recrues de toute premiere qualite. Hoare e:ut tot fait de conclure que la popula­
tion du pays etait trop faible pour les deux siervices; il fut particulierement irrite 
d'apprendre, en avril, qu'on envoyait' en Angleterre plus d'eleves-pilotes de la 
marine que Jes ecoles du RN AS pouvait en accepter. Peu de temps auparavant, on 
n'avait choisi que 40 aspirants sur un contingent de 62; on donna un brevet du 
RFC aux autres et on Jes envoya a l'Ecole d'aeronautique rnilitaire a Reading.• 
Hoare craignit que de telles mesures en vinsent a nuire a nos propres cadets, 
surtout parce que le War Office avait accept1~ aux memes conditions 124 autres 
stagiaires qui attendaient de passer du Canada1 en Angleterre. ll se rallia a l'avis du 
War Office voulant que le RN AS recrutat de meilleurs sujets au Canada surtout, 
croyait-il, parce qu' il pouvait offrir des afiectations immediates de stagiaires, 
plutot que des postes de cadet dans le RFC. ' lLe RNAS profile de notre campagne 
de publicite, disait-il en repetant ses protesnations contre le recrutement de ce 
Service, et en un tournemain, il prend la creme de nos cadets.' La concurrence du 
RNAS irritait particulierement Hoare car, pendant la plus grande partie de 1917, le 
recrutement des cadets au Canada flechit bien en dessous de ses estimations. II 
songea de plus en plus aux Etats-Unis comme source possible de candidats, bien 

• En mars 1917, l'amiral Kingsmill r~ut de l'Ami.raute l'ordre de cesser d'envoyer des recrues du 
RN AS en Angleterre. Avant l'arrivee de cet ordre, ii avait deja envoye le contingent de 62 
hommes, mentionne plus haut, et on garda au Canada un groupe important de candidats que le 
RNAS avait acceptes; ils attendaient leur affectation d"officiers-pilotes stagiaires et leur envoi outre­
mer. On leur laissa le choix d'attendre au Canada, jusqu'a ce que I' Amiraute ait besoin d'un plus 
grand nombre de recrues, ou d'aller immediatement outre-mer servir au grade de sous-lieutenant 
dans le RFC. Les 55 qui choisirent le RFC furent nommes stagiaires du RNAS, avant de s'embar­
quer; a leur arrivee en Angleterre, en mai, on les mu1ta au RFC, au grade de sous-lieutenant. 
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qu,au debut il eOt rejete toute campagne active dans ce pays 'parce qu'il ne serait 
pas trop bien vu d'enroler des cadets americains en raison du ressentiment pro­
fond qui existe entre les Canadiens et !es Americains. ' 39 

L'enrolement de citoyens americains dans !es forces canadiennes et imperiales 
s'etait poursuivi depuis le debut de la guerre. Les gouvernements anglais et canadien 
traitaient la question avec beaucoup de circonspection; l'un et l'autre craignaient 
fort de deplaire a une grande puissance neutre dont l'amitie etait vitale et dont 
!'adhesion a la cause des Allies etait tres souhaitable. Aux toutes premieres 
semaines de la guerre, sir Edward Grey, du Foreign Office, avait etabli la ligne de 
conduite a suivre; ii f allait respecter ' la politique traditionnelle du gouvernement 
des Etats-Unis.' Le fondement juridique de cette politique se trouvait dans le 
Foreign Enlistment Act , de 1818, selon lequel l'enrolement de citoyens americains 
sur le territoire des Etats-Unis, en vue de servir contre un pays ami, etait un delit 
crirninel. Les Etats-Unis ne s'etaient pas seulemeot acharnes a maintenir cette 
politique mais, pendant la guerre de Crimee, ils l'avaient etendue au-dela du 
recrutement proprement dit et appliquee a toute incitation faite aux Americains 
d'aller s'enroler a l'etranger. Cependant, Grey defendit specifiquement le droit du 
gouvernement anglais d'accepter tout citoyen americain qui se presenterait pour 
s'enroler en territoire britannique.40 

Grey ne parlait qu'au nom de son propre gouvernement. II exposa au gou­
vemement canadien la position qu' il avait adoptee, lorsque le War Office transmit 
au Foreign Office une serie de cables enthousiastes venant de Sam Hughes et 
annonyant que des 'milliers d' Americains' s'offraient pour service militaire; ii 
declara qu'il avait 'un plan leur permettant de passer volontairement au Canada. ' 
En meme temps, ii etait tout a fait clair que le gouvernement canadien devait 
prendre sa propre decision. 

L'attitude qu'adopta Borden fut encore plus prudente que celle des Anglais. II 
decouragea toute forme d'enrolement des Americains dans les unites du Corps 
expeditionnaire canadien, mettant ainsi fin au reve de Hughes d'une ' legion 
americaine' de 60000 volontaires. Avant de permettre l'enrolement de volontaires 
americains dans les forces canadiennes, ii attendit, de Landres, !'assurance de sir 
George Perley que Kjtchener souhaitait ardemment Jeur venue. Ainsi, des milliers 
d'Americains s'enrolerent dans le CEC au cours des annees suivantes et, en 1916, 
plusieurs bataillons, composes exclusivement d' Americains, etaient en voie de 
formatiOn. C'est ce fait nouveau, ajoute au zele d'officiers recruteurs canadiens 
installes a un certain nombre de postes frontaliers et attirant sans aucun doute les 
Americains sur notre territoire, grace a toutes sortes d' incitations, qui provoqua un 
conflit entre Borden et le gouverneur general, a l'ete de 1916. Le due de Con­
naught croyait que l'enrolement d' Americains constituait une violation de la poli­
tique imperiale, qu'en tout cas ii compromettait les relations avec Jes Etats-Unis et 
qu'en acceptant des Americains le Canada fournissait des uniformes a un nombre 
considerable d'agents allemands. II se plaint que le gouvernement canadien oppose 
'un dedain persistant' a ses remontrances. 

Dans sa reponse au gouverneur general, le premier ministre adopta une attitude 
hautement constitutionnelle. Le Canada est 'un pays possedant tous Jes pouvoirs 
d'auto-gouvernement,' et son droit d'enroler des volontaires americains est incon-
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testable. Lorsque Connaught tenta d'imposer son autorite en qualite de 'feld­
marechal des forces de Sa Majeste,' Borden retorqua froidement que 'la question 
en jeu n'exigeait pas tant l'exercice de la competence militaire ... que !'examen du 
droit international et !'application de la qualite du simple bon sens.' Cependant, il 
s'effor~ de reprimer !es abus qui s'etaient glisses dans les methodes de recrute­
ment canadiennes et qui pouvaient provoquer des reactions defavorables aux 
Etats-Unis.41 C'est sur ce terrain delicat que le commandant du RFC Canada 
projetait de s'aventurer. La ligne de conduite qu'il adopta etait en contracliction 
flagrante avec la politique du gouvernement canadien el avec celle de son propre 
gouvernement, meme si elle prit naissance apres la declaration de guerre ameri­
caine, en avril 1917. 

Dans son programme d' instruction aerienne ebauche avant son arrivee sur !es 
lieux, Hoare comptait sans doute sur l'arrivee de volontaires americains venant au 
Canada s'enroler dans le RNAS et le RFC. Quand !es resultats du recrutement 
canadien se revelerent decevants et que l'entree en guerre des Ame'ricains sembla 
menacer de tarir cette source de recrutement (le War Office pouvait meme inter­
dire d'accepter des volontaires americains) , Hoare organisa sa propre campagne. 
Vu la gravite de la situation, ii eut a persuader le War Office de lui donner toute 
latitude. II dut aussi convaincre !es personnes en poste aux Etats-Unis non seule­
ment de le laisser accepter des volontaires des Etats-Unis, mais de !es recruter en 
territoire americain. Son succes tint exclusivement a sa position particuliere au 
Canada, a ses qualites personnelles remarquables, et aux occasions qui lui per­
mirent d'exercer ses talents dans !'ambiance d'enthousiasme et de desarroi que 
connaissait Washington, belligerant de date recente. 

En juin 1917, Hoare clit au brigadier-general L.E.O. Charlton, directeur de I' Air 
Organization et a l'officier auquel ii repondait que la campagne de recrutement au 
Canada etait dans un etat desespere: 'U est indispensable de Jes prendre aux 
Etats-Unis; on a deja en grande partie vide le pays et, en outre, non seulement la 
qualite, mais aussi la quantite me susciteroot des difficultes. Eff ectivement, 
j'aurais du lancer une campagne de recrutement de cadets voila trois mois, si 
j'avais su que pareille situation surgirait. Dans l'etat actuel des choses, je suis a 
court en raison de rejets d'environ 60% et du fait qu'on me prive de 280 Ameri­
cains avec qui j'ai correspondu et qui etaient, en quelque sorte, comme un cheque 
en blanc pret a remplir. ' 42 Cependant, ii allait bientot trouver un moyen de sortir 
de ce dilemme. A la fin de mai, Hoare re<;ut au camp Borden la visite du brigadier­
general George 0. Squier, officier principal des transmissions de l'Armee des 
Etats-Unis, qui commandait !'aviation americaine. Squier semble avoir succomoo 
au magnetisme de Hoare car, durant sa visite, ii conseotit a ouvrir un bureau de 
recrutement du RFC, a New-York. Le 30 mai, Hoare cabla au War Office: 'Le 
general Squier demeurant presentement avec moi m'autorise a dire que non 
seulement ii n 'y aura pas d'objeclion de la part de I' Air Board des Etats-Unis 
d' Amerique, mais qu'a son avis c'est une bonne mesure ... S' it m'est impossible 
d'utiliser les excellents sujets presentement disponibles aux Etats-Unis, la qualite 
de mes cadets s'amenuisera et je ne suis pas encore pret a dire que nous pourrons 
meme obtenir un nombre suffisant de candidats pour Jes quatre escadres du 
Canada. Les colleges ferment. ' 43 Dans une lettre subsequente a Charlton, Hoare 
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dit qu'il ne Jui manque que le signal de depart du War Office: 'Si l'on me donne 
toute latitude, je pourrai indubitablement prendre, sans le moindre heurt, toutes 
les dispositions voulues a l'egard des cadets des Etats-Unis. ' 44 

En tenant pour acquis qu'il obtiendrait l'autorisation demandee, Hoare alla de 
!'avant et prit ses dispositions avec les Americains. En etroite collaboration avec la 
British Recruiting Mission, etablie a Washington peu apres la declaration de guerre 
des Americains en vue d'enroler des sujets britanniques domicilies aux Etats­
Unis, ii trouva des bureaux sur la Cinquieme avenue, a New-York; ii y envoya du 
personnel de recrutement du Canada, posta 'quelques hommes choisis du RFC a la 
porte' et commencra a frequenter discretement 'un grand nombre de personnes de 
qualite.' Tout en chercbant ostensiblement des sujets britanniques, Hoare recrutait 
eff ectivement des citoyens americains sous le couvert de la British Mission, de 
connivence, d'ailleurs, avec Jes autorites americaines et britanniques. II resuma sa 
position a Charlton dans la lettre qu'il lui adressa le 28 septembre 1917: 'Voici 
comment se presente la situation: la British Recruiting Mission s'est engagee par 
ecrit a ne pas enroler de sujets americains; seule mon influence personnelle a 
Washington me permet d'en recruter et, tout en croyant etre capable de continuer, 
je ne peux pas vous en donner Passurance absolue. ' 45 

Le general Charlton avait consenti a ce stratageme, a la fin de juin, mais ii avait 
exhorte son subordonne entreprenant a ne pas diminuer ses efforts pour remplir 
ses cadres d'instruction avec des Canadiens, 'la source appropriee d'approvision­
nement.' II demanda aussi des previsions sur les perspectives de recrutement au 
Canada. Hoare ne fut pas encourageant: 'Toutes les estimations s'eff ondrent ... 
C'est une faible population dans un tres grand pays. Je doute de plus en plus qu'il 
s'y trouve le nombre de sujets necessaires mais, a mon avis, ce n'est pas imputable 
a leur ref us de se presenter. Certains comites locaux sont exceUents, d'autres sont 
lethargiques mais, etant donne qu'iJ s'agit d'organismes renevoles, ii nous faut 
bien endurer la situation. ' 46 A la fin de septembre, la moitie des recrues nouvelle­
ment arrivees etaient des Americains. Cependant, il savait que l'entreprise new­
yorkaise ne tenait qu'a un fil; 'un dispositif qui repose sur un fondement non 
officiel et personnel doit etre considere comme douteux. ' En fait, il fut d'une 
duree etonnante. Ce n'est que le 6 fevrier 1918 qu'il dut signaler a regret que 'le 
State Department est a mes trousses ... Je devrai cesser d'enroler des cadets de 
citoyennete americaine'; ii impute cette tournure des evenements 'a la sentimen­
talite et a !'intervention du Congres. ' 47 

L 'entreprise avait ete remarquable. A la barbe du gouvernement canadien, mais 
apparemment a son insu, un officier anglais, a la connaissance de ses superieurs et 
avec leur assentiment, avait dirige au Canada une operation quasi-diplomatique 
tout a fait contraire a la politique canadienne et il s'en etait tire. A La fermeture du 
bureau de la Cinquieme avenue, la crise du recrutement etait passee. Les Cana­
diens avaient deja commence a s'enroler dans le RFC en nombre beaucoup plus 
considerable, et les mesures clandestines etaient devenues superflues. II ne faut 
pas s'imaginer que Hoare avait exploite la candeur des Americains. Ses premiers 
entretiens avec le general Squier et d'autres officiers superieurs de !'Aviation 
americaine avaient eu lieu au debut d'avril 1917; c'est alors que l'ambassadeur de 
Grande-Bretagne a Washington lui avait demande de discuter les questions d'avia-
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tion avec Jes officiers et !es hauts fonctionnaires du gouvernement americain. Bien 
que le War Office Iui eut demande de ne pas se commettre, ces entretiens 
deboucherent sur plusieurs accords d'aide mutuelle, dont l'aventure du recrute­
ment. Ainsi, on assura a Hoare que la fourniture de moteurs d'avion a Ia Canadian 
Aeroplanes Ltd ne serait pas entravee. De leur cote, les Americains desiraient 
ardemment profiter des methodes d'instruction du RFC. En avril, le lieutenant­
colonel John B. Bennett, chef de la Section de !'aviation, et le major Benjamin D. 
Foulois, subsequemment chef du Service aerien du general Pershing, visiterent 
Toronto et le camp Borden afin d'etudier la structure du RFC Canada. Ils furent 
suivis du major Hiram Bingham, ancien de Yale a qui !;on avait demande d'etablir 
un programme d'instruction preliminaire au sol et qui dirigeait un groupe de 18 
professeurs d'universites americaines. Apres un sejour d'une semaine en Ontario, 
its retournerent aux Etats-Unis charges de materiel d'instruction. Peu de temps 
apres, on ouvrit, dans six universites des Etats-Unis, des ecoles d'aeronautique 
militaire inspirees de celle de Toronto. 48 

La visite du general Squier, en mai, suscita une forme de cooperation beaucoup 
plus importante. Hoare se preoccupait depuis un certain temps de la rigueur de 
l'hiver ontarien qui entravait gravement !'instruction des pilotes. II avait examine 
une formule de rechange au Nouveau-Brunswick, puis ii l'avait rejetee, 'jugeant le 
lieu desert, tout a fait inapproprie et tres froid.' La Colombie-Britannique lui parut 
plus prometteuse malgre l'abondance de ses pluies et la rarete de bons emplace­
ments d'aerodromes. Apres la visite de deux officiers d'etat-major du RFC, en 
fevrier, on decida de louer deux proprietes au sud de Vancouver, l'une a Steveston 
dans l'lle Lulu, et l'autre, a Ladner, sur le bras sud de la riviere Fraser. Bien que 
leur construction eut ete amorcee, le RFC n'utilisa jamais ces champs d'aviation. 
Uoe possibilite beaucoup plus allechante venait de se presenter.49 

Le general Squier avait signale a Hoare que les ecoles d'aviation militaire sur le 
point d'ouvrir aux Etats-Unis manquaient d'instructeurs, et ii s'etait informe si le 
RFC Canada pouvait leur venir en aide. Hoare saisit I' occasion sous le couvert d'un 
quiproquo et, le 4 juin, ii demanda l>ar cablogramme au War Office d'approuver un 
'accord de reciprocite que je peux conclure avec Washington; contre cent cadets 
que je formerais cet ete pour leur compte, les Americains tiendraient a notre dis­
position, dans leur pays, un camp d'hiver completement equipe de machines.' 
Hoare se proposait d'envoyer l'Escadre de Borden effectuer un stage d'instruction 
de trois mois aux Etats-Unis; celle-ci utiliserait des JN4 que les Americains 
acheteraient de la Canadian Aeroplanes Ltd.• Avec !'approbation de principe du 
War Office et l'appui de l'IMB Hoare partit pour Washington 'regler definitivement 
tous les details. ' 50 

Le 22 juin, Hoare avait reussi a mener a bien ses discussions avec Squier et avec 
l'Aircraft Production Board, organisme dont ii fut nomme membre honoraire. II 
avait consenti a prendre 100 cadets americains; en echange, les Americains 

• Les Etats-Unis acheterent finalement 680 appareils d' instruction de construction canadienne. Voir 
K.M. Molson, •Aircraft Manufacturing in Canada during the First World War,' Canadian Aero­
naurical Journal , v (fevrier 1959). 47-54; M.R. Riddell, 'The Development and Future of Avia­
tion in Canada,' Journal of the Engineering /nsrirure of Canada, II (mars 1919), 200-8; Hoare a 
Drew, 26 decembre 1917, Air 1/721/48/5. 
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accepterent de construire un aerodrome, dans une region chaude, pour y accueillir 
une escadre du RPC Canada. L'aerodrome devait etre completement equipe 
conf ormement aux devis du RFC et etre disponible de decembre 1917 a la fin de 
fevrier. On n'apporta qu'une seule modification a !'accord officiel conclu entre le 
War Department des Etats-Unis et le War Office de Londres; !es Americains con­
venaient de fournir des amenagements d'instruction d'hiver pour deux escadres 
au lieu d'une.51 

Hoare connaissait l'etat de !'aviation americaine, ce qui le porta a proposer 
presque immediatement un deuxieme plan. II avait constate que la Section d'avia­
tion du Signal Corps recrutait sans doute d'excellents sujets mais, selon lui, les 
Etats-Unis n'etaient pas en mesure de former des recrues et d'organiser des esca­
driJJes dans un delai raisonnable. Par consequent, iJ obtint !'accord de principe du 
War Office pour proposer que le RFC Canada forme du personnel navigant et des 
equipes au sol, en nombre suffisant pour mettre sur pied 10 escadrilles; celles-ci 
seraient affectees a des missions conjointes avec le RFC en France; leur entretien 
incomberait aux Etats-Unis. II assura le War Office qu'il manceuvrerait de telle 
fa~on que la proposition semblerait emaner de Washington. 52 

Le 9 juillet, Hoare soumit sa proposition a I' Aircraft Production Board, a Wash­
ington. Lecompte rendu qu'il fi t de cet entretien renferme plus d'une allusion a 
ses manieres d'entrepreneur: 

Des mon arrivee, on me demanda d'adresser la parole a une reunion d'officiers des Signaux 
(comme on les appelait alors) et de chefs d'entreprises de fabrication de moteurs, etc. 
J'avais quelques notions d'un programme reciproque d'instruction, mais je n'en avais pas 
arrete Jes details. Avant la reunion, je dejeunai avec le colonel Hiram Bingham, a l'hotel 
Raleigh; stimule par les cocktails, je notai avec l'aide de Bingham quelques idees maltresses 
au verso d'une enveloppe. Ce fut reellement la que commenca le programme d' instruction 
reciproque. Ce fut un immense succes; tout fut conclu en principe et je leur dis que je me 
chargerais de rediger !'accord, a mon retour a Toronto. Je peux bien l'ajouter: je leur fis 
remarquer que le programme leur couterait beaucoup plus cher qu 'a nous ma is, a leur a vis, 
cette consideration n'avait guere d'importance.53 

Dans sa forme definitive, le programme prevoyait la fourniture d 'avions et 
d'equipement aux 10 escadrilles americaines, apres leur arrivee en Grande­
Bretagne; en outre, leurs cadres devaient etre augmentes de maniere a corre­
spondre aux effectifs des escadrilles en service dans le RFC.* Le RFC Canada etait 
desormais tenu de former 300 pilotes, 2 000 techniciens au sol, 20 officiers 
d'equipement, en plus des 100 cadets qu'il avait acceptes anterieurement. En 
retour, les Americains devaient fournir trois aerodromes dans le sud des Etats­
Unis au lieu d'un seul qu'ils avaient deja promis. On n'a trouve aucune preuve 
etablissant que le gouvernement canadien fut informe des negociations de Hoare 

• II semble que deux seulement de ces 10 escadrilles volerent en France sous le commandement 
britannique. Elles furent detachees a la RA F, a compter du 20 juin et du 1cr juillet 1918 respec­
tivement; le l er novembre, le service aerien de I' American Expeditionary Force les absorba. Voir 
S.H. Frank, 'Organizing the U.S. Air Service,' Cross & Cockade Journal, vi 1 (printemps 1966) , 
66; War in the Air (Appendices), app. xx1v, 120 et app . . xxv111, 141. 
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ou qu'il fut au courant que Je premier bebergement important de troupes ameri­
caines en terre canadienne, depuis 1814, allait bi en tot debuter. 54 

Les premiers Americains qui se presenterent a Toronto ne formaient qu'un 
petit detachement de cadets de la Marine des Etats-Unis, qui devaient participer 
au programme en vertu d'une disposition speciale.• Ils arriverent le 9 juillet, 
devan~ant de peu Jes premiers contingents de cadets de l'armee. Les engages ne 
vinrent qu'un mois plus tard, puis des contingents de 200 cadets cornmencerent a 
defiler a une semaine d' intervalle. Avant leur depart des Etats-Unis, on avait 
groupe ces hommes en escadrilles, mais le RFC se rendit bientot compte qu'il 
s'agissait de jeunes recrues depourvues de formation militaire elementaire qu'on 
avait groupees arbitrairement en detachements de nombre approprie, sans beau­
coup tenir compte de leurs titres de specialiste. lls manquaient de prestance, 
qualite hautement appreciee du personnel du RFC et ifs deplurent a ceux qui les 
observerent. Sur la route conduisant du train au Depc)t des recrues, on entendit 
murmurer 'qu'ils deambulaient tout simplement comme une foule de spectateurs 
de baseball. •t Les cadets americains ne susciterent aucun probleme particulier; on 
les soumit au programme d'instruction, tout en !es laissant ensemble dans la 
mesure du possible. Par contre, ii f allut leur fournir une formation de base, 
eprouver leur competence de specialiste, Jes repartir de nouveau dans Jes esca­
drilles d'apres les resultats de ces epreuves, puis les soumettre a !' instruction pro­
fessionnelle ou les envoyer aux etablissements de formation technique du RFC .55 

Entre-temps, on avait deja amorce Jes preparatif sen vue du demenagement vers 
le sud. Des officiers d'etat-major du RFC avaient visite certaines regions de la 
Floride et du Texas, avant meme l'arrivee des premiers cadets americains a 
Toronto. Hoare choisit San Antonio, rnais !'inquietude des Americains au sujet 
d'une eventuelle penurie de main-d'ceuvre en cet endroit le porta, a contrecceur, a 
accepter Fort Worth. Un detachement de 92 officiers du RFC et des Forces armees 
americaines quitta Toronto le 24 septembre pour y etablir un quartier general 
avance du RFC. ll etait sous les ordres du capitaine Murton A. Seymour, de Van­
couver, qui avait entrepris sa carriere d'aviateur a titre d'eleve de l'ecole de I' Aero 
Club de la Colombie-Britannique, en 1915, et avait vole dans une escadrille de 
chasse en France. On expedia en meme temps le premier lot de JN4, emballes 
dans des caisses a claire-voie. Le detachement avance fut suivi de cadets ameri­
cains et d'engages qui se rendirent en contingents aux aerodromes du Texas pour y 
recevoir leur formation. Groupes dans les 171\ 22e, 2se, et J39e Escadrilles, ils 
quitterent Toronto a une semaine d'intervalle, a compter du 12 octobre. * Les 

• Parmi eux se trouvait le cadet James V. Porrestal, devenu plus tard secretaire de la Marine et 
secretaire de la Defense des Etats-Unis. 

t L'initiation des soldats americains au manuel d'exercice de l'Armee britannique comporta cer­
taines complications. On dit du major Henry H. Arnold, plus tard commandant de l'USAAF pen­
dant la Deuxieme Guerre mondiale, qu'il devint ' fou de rage a la vue d'une escadrille de bons 
simples soldats executanl un mouvement tres meritoire au pas de parade de I' Armee britannique, 
sous les ordres d'un instructeur d'exercice du dep0t.' Peu de temps apres, on affecta deux 
sergents instructeurs americains du dep()t des recrues; Allen a la Section historique du CARC. 

22 juillet 196i, SHist 76/199. 
t Vingt membres du detachement de la Marine des Etats-Unis terminerent le programme complet 

d'instruction au sol et d'entra'lnement aerien au Canada. lls furent les seuls pilotes americains a 
completer le cours. 
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instructeurs et le personnel de soutien du RFC les accompagnereot, de meme que 
le personnel de !'Ecole de tir aerien. On expedia aussi les trente appareils de 
l'ecole, !es seuls qui lui appartenaient en propre et que le RFC utilisa au Texas.56 

Le grand demenagement du RFC debuta le 15 novembre, jour ou le personnel 
du commandement et !es cadets de la 42e Escadre (Borden) et de la 43e Escadre 
(Deseronto) quitterent Toronto a bord de six trains speciaux. Ils arriverent a Fort 
Worth le 17 novembre. Tout cet ensemble s'appelait Camp Taliaferro; il comptait 
trois aerodromes portant les noms de Hicks, Everman, et Benbrook. Les 42e et 
43e Escadres occuperent respectivement Everman et Benbrook, tandis que Hicks 
logeait !es cinq escadrilles americaines et l'Ecole de tir aerien. A mesure que !es 
escadrilles americaines terminaient leur instruction au champ d'aviation de Hicks 
(on prevoyait que la premiere devait partir pour outre-mer a la mi-decembre) , 
elles devaient etre remplacees par une autre formation constituee de sujets ameri­
cains dissemines dans les unites du RFC et aux deux autres champs d'aviation. *En 
meme temps, le RFC devait se charger de former ses propres cadets de la fayon 
ordinaire, alors que de nouveaux contingents lui arrivaient periodiquement de 
!'Ecole d'aviation militaire de Toronto. 57 

Au depart, les choses n'allerent pas bien. Les travaux de construction des trois 
aerodromes n'etaient qu'a demi termines, l'approvisionnement en eau etait defec­
tueux, un des champs d'aviation manquait d'electricite, et !es egouts ne fonction­
naient pas encore. Les casernes etant inachevees, ii fallait vivre sous la tente. Ce 
ne fut qu'au debut de decembre que tous Jes aspects de !'organisation de !'instruc­
tion furent en plein essor. Le pilotage, cependant, commenya au tout debut. Ainsi, 
!'Ecole de tir aerien termina un cours au camp Borden, le 30 octobre, consacra 
deux jours a l'emballage et quitta Toronto le 2 novembre. Ses eleves volaient dans 
le ciel du Texas le 5 novembre, lendemain de leur arrivee. 58 

• La 17e Escadrille partit deux semaines apres la date prevue, mais les auLres traverserent a temps: 
les 22e, 27e, 28e Escadrilles en janvier, les 139•, 147°, el 148e en fevrier; les 182e et 1g4e en mars. 
Toutes ces escadrilles, sauf les trois dernieres, participerent aux operations en France: les 17e et 
148e Escadrilles avec la RAF, puis avec le 4th Pursuit Group de la Deuxieme Armee des Etats­
Unis et les auLres, avec des groupes de paursuite de la Premiere Armee des Etats-Unis; S.H. 
Frank, 'Organizing the U.S. Air Service,' Cross & Cockade Journal, v1 (aulomne 1965), 267-8. 
L'accord reciproque prevoyait, enLre autres choses, que le RFC consentirait a liberer un certain 
nombre de ses pilotes americains experimentes; cinq d'entre eux furent done mutes a l'Armee 
des Etats-Unis ou, au grade de major, ils commanderent des escadrilles envoyees out.re-mer. 
Cependant, le capitaine Frederick Libby fut incapable de partir avec la 184e Escadrille a cause 
d'une blessure qu'il s'etait infligee au cours d'un accident de vol. ELrangement, deux des cinq 
etaient indubitablemenl des Canadiens. Le major Harold E. Hartney, charge du commandement 
de la 27e Escadrille, ne a Pakenham (Ontario), obtint son diplome de I' University of Toronto et de 
I' Universiry of Saskatchewan; ii pratiqua le droit a Saskatoon avant d'aller outre-mer avec le Corps 
expeditionnaire canadien. Apres sa mutation du CEC au RFC, ii pilota des FE2b et des FE2d en 
France pendant huit mois, avant d'etre blesse. Le major Laurence C. Angstrom, commandant de 
la 139e Escadrille, naquit a Toronto; apres l'obtention de son certifical de pilote a !'Ecole Stinson, 
de San Antonio, ii s'enrOla au debut de 1916 dans le RFC et ii pilota des RE2b en France. En aout 
1918, Hartney fut promu au grade de lieutenant-colonel et nomme commandant du 1st Pursuit 
Group. Voir la correspandance dans Air 1/721/48/S; Air 2/166/Ru4867; S.H. Frank, 'Organizing 
the U.S. Air Service in World War I,' Cross & Cockade Journal, VIII (printemps 1967), 82; Harold 
E. Hartney, Up And At 'Em, (Garden City, NY: Doubleday, 1971). 
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Pendant plusieurs semaines, le temps fut propice au vol; puis, Fort Worth con­
nut alors un climat d'hiver inhabituel. Les eleves pilotes etaient aux prises avec les 
'northers,' vents du nord de haute altitude accompagnes de chutes subites de 
temperature pouvant atteindre 50 F 0

• Des pluies abondantes et meme parfois de la 
neige detrempaient la surface des champs d'aviation. Au cours d'une seule jour­
nee, 40 helices f urent brisees par des mottes de boue que !es roues du train 
d'atterrissage projetaient dans leur trajectoire; pendant un mois, on rompit en 
moyenne 10 helices par jour, malgre les protecteurs de treillis metallique qu'on 
avait installes au-dessus des roues. Heureusement, Ies periodes d'iotemperies oe 
durerent pas assez longtemps pour entraver serieusement le programme. La plu­
part des installations que fournissaient les Americains etaient satisfaisantes; quant 
a celles de l'Ecole de tir aerien, elles etaient de qualite superieure. ' L'Ecole de tir 
aerien d'ici est nettement meilleure que celle dont nous disposions au Canada, 
ecrivit Hoare au War Office, Jes Etats-Unis ont fait tout ce que nous avons 
demande a l'egard des champs de tir et, de fait, ils ont depense enormement 
d 'argent pour nous.' Le secteur servant au tir de guerre air- terre et air-air se 
trouvait au-dessus des eaux du lac Worth, au nord-ouest de la ville. C'etait la 
premiere fois que le RFC Canada pouvait effectuer du tir reel air- air. II existait une 
piste avancee d'atterrissage sur la greve du lac, ce qui reduisait au minimum le 
gaspillage de temps de vol. L'ecole augmenta ses heures d'instruction par eleve; de 
trois heures qu'elles etaient au camp Borden, en septembre 1917, elles atteignirent 
une moyenne de six heures et demie avant le retour au camp Borden, au printemps; 
sa production fut quasi triplee dans le meme temps. 59 

L'accord d'origine prevoyait que le RFC Canada devait evacuer les aerodromes 
du Texas, a la mi-fevrier. Cette question avait preoccupe Hoare, car ses effectifs 
d'instruction rentreraient au Canada bien avant la fin de l'hiver ontarien. Etant 
donne que lui et le general Squier semblaient avoir toute liberte de modifier a loisir 
)es aspects de !'accord, ii obtint du general un prolongementjusqu'a la mi-avril, a 
condition d'entreprendre !'instruction de 8 autres escadrilles americaines com­
prenant 144 pilotes, 1 200 hommes, et uncertain nombre d'officiers au sol. En 
raison de l'arrivee de ces homrnes, ii fallut suspendre !'instruction de ces huit 
escadrilles, lorsque la RAF Canada (la nouvelle appellation) quitta le Texas. 
Neanmoins, la RAF Canada avait forme, completement ou partiellement, au-dela 
de 4 800 officiers et autres militaires des services americains. Plus de 400 pilotes 
avaient obtenu leur certificat et 50 autres etaient sur le point d'y reussir. On avait 
produit plus de 2 500 techniciens au sol et I 600 autres avaient reyu une certaine 
instruction. On avait atteint ces resultats tout en assurant la formation de I 500 
cadets de la RAF Canada, dont la plupart etaient canadiens. Le major-general W.L. 
Kenly, nouveau chef de I' United States Air Service exprirna ainsi sa satisfaction a 
Hoare: la RAF Canada 'a rendu des services insignes et pratiques a I' United States 
Air Service. '*60 

• Le War Office avait deja temoigne sa gratitude a Hoare en le nommant brigadier-general, a 
compter du 1•1 aout 1917. Une indication statistique des travaux de Hoare se trouve dans le 
sommaire qu' il adressa au War Office, le 26 janvier 1918, date anniversaire des debuts du RFC 

Canada: 
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Pendant les mois d'hiver, au cours desquels se deroulait !'experience du Texas, 
:t'Escadre des cadets quitta ses tentes de Long Branch pour occuper les casernes 
1evacuees par les escadrilles de camp Borden et de Deseronto. Les deux parties de 
l'escadre poursuivirent leur instruction elementaire dans ces bases, jusqu 'au 
moment de leur regroupement a Long Branch, au debut d'avril. Les nouvelles 
:recrues y furent encore cantonnees sous des tentesjusqu 'a l'automne, epoque OU les 
1casernes terminees purent loger l 200 cadets et le personnel d'etat-major de 
l'escadre comprenant 200 officiers et autres militaires. Au cours des mois d'ete, on 
reorganisa l'escadre en s'inspirantdu bataillon d'infanterie, soit unecompagnie hors 
1cadre et quatre escadrilles. A !'armistice, on y avait forme pres de 6 700 cadets.61 

Meme avant le demenagement au Texas, on avait modifie considerablement 
I' organisation de l'entrainement aerien. Quand le RFC eut commence a dispenser 
1cette instruction avancee OU 'superieure,' on limita l'escadre de Deseronto a 
l'entra'inement aerien elementaire OU 'inferieur.' En octobre 1917' chaque escadre 
devint une ecole d'instruction mixte assurant l'entrainement aerien elementaire et 
avance. On attribua cinq escadrilles a chaque escadre: trois assuraient l'entrafne­
ment elementaire et !es deux autres, !'instruction avancee. En meme temps, on 
reconnaissait que !es escadres appartenaient a la structure globale d'instruction du 
RFC et on Jes numerota en consequence. Voici la faQon dont on groupa Jes 15 
escadrilles ainsi constituees:62 

42eESCADRE 

(BORDEN) 

43°ESCADRE 

(DESERONTO) 

44•ESCADRE 

(NO RTH TORONTO) 

ECI 78* 
ECI 79 
ECI 81 
ECI 82 
Ecole de tir aerien t 

ECI 80 
ECI 83 
ECI 84 
ECI 85 
ECI 86 
ECI 87 

ECI 88 
ECI 89 
ECI 90 
ECI 91 
ECI 92 

Formes et envoyes en Angleterre 744 
Formes et attendant leur transport 83 
Gardes comme instructeurs 138 
Brevetes et tues au cours de l'instruction 6 
Au dep()t des recrues 348 
A l'Escadre des cadets 742 
A l'Ecole d'aeronautique militaire N° 4 753 
Aux 42°, 43e, et 44e Escadres 843 
A t'Ecote de tir aerien 154 
Licencies 197 
Cadets victimes d'accidents mortels 28 

Total des engages 4036 

Les chiffres precedents ne tiennent pas compte des cadets americains formes en vertu des 
accords. Voir Hoare a Drew, 6 fevrier 1918, Air 1/721/48/5. 

• En juin 1917, on changea la designation des Escadrilles canadiennes de reserve a Escadrilles cana­
diennes d'instruction. 

t L'Ecole de tir aerien fut d'abord dirigee par l'ECI 80 mais, au cours de l'ete de 1917, cette esca­
drille se joignit a l'Escadre de Deseronto et on organisa l'ecole en unite distincte. 
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Un autre remaniement des escadres eut lieu peu apres le retour du contingent du 
Texas. Au printemps de 1918, on deplaya la 42e Escadre, de camp Borden a 
Deseronto et la 44~ Escadre, de North Toronto a Camp Borden. Ces unites continu­
erent de dispenser !'instruction elementaire et avancee. On assigna a la 43e Escadre, 
alors a North Toronto, un role specialise dont ii est question un peu plus loin. 

Si la guerre s'etait poursuivie jusqu'a l'hiver de 1918-19, ii n'aurait pas ete 
necessaire de demenager de nouveau aux Etats-Unis en raison des connaissances 
que la 44e Escadre (North Toronto) avait acquises en matiere de vol d 'hiver. Ses 
instructeurs et ses eleves etaient devenus Jes pionniers du vol par temps froid au 
Canada. Le personnel d'etat-major avait ete pessimiste. 'Nous n'avions rien PoUr 
nous guider, declarera plus tard le major Allen. La perspective de voir la 44e Escadre 
rester affalee pendant des mois et ne produire aucun pilote nous siderait.' L'escadre 
relevait du major J. Stanley Scott, de Roberval (Quebec) qui avait recu la MC a titre 
de pilote sur le Front occidental en 1916.• Sous sa direction et aux prises avec un 
hiver torontois plus rigoureux qu'a l'accoutumee, l'escadre prouva que l'entraine­
rnent au pilotage dans la neige et le froid etait parfaitement realisable. 63 

Le principal facteur technique de cette victoire sur l'hiver fut l'installation, sous 
le JN4, d'un train d'atterrissage muni de skis. Son inventeur reste inconnu~ ii est 
sans doute veou a !'esprit de plusieurs personnes de remplacer Jes roues du train 
d'atterrissage par des skis ou un genre de toboggan. t Le vrai probleme consistait a 
produire un mecanisme robuste qui resisterait aux atterrissages brutaux des pilotes 
inexperimentes. On trouva une formule appropriee a la suite d'experiences con­
jointes eff ectuees par la 44e Escadre, le Pare de reparation des avions et la Cana­
dian Aeroplanes Ltd. Le probleme du decollage, de l'atterrissage, et du roulement 
au sol sur des pistes encombrees de neige etait resolu. 

Les moteurs et les pilotes avaient aussi besoin de protection. Les experiences 
s'orienterent vers Jes melanges d'antigels appropries aux dispQsitifs de refroidisse­
ment. Quand la temperature etait tres froide, le soir, on retirait les antigels et Jes 
huiles de lubrification des avions, puis on Jes rechauffait le lendemain matin avant 
de Jes remettre en place. On ne disposait pas au Canada de tenues de vol chauffees 
electriquement qu'on commencait a utiliser sur le Front occidental, rnais on mit au 
Point des vetements protecteurs, meme des masques de chamois, des bottes de 
vol enveloppant Jes cuisses, des lunettes protectrices a verres a triple epaisseur, de 
couleur ambre, pQUr amortir l'eclat de la neige. 

Pendant l'hiver, la 44e Escadre vola par des temperatures au sol qui atteignaient 
22° F sous zero. L'entrainement aerien normal se revela PoSSible a 14° sous zero. 
On connut quelques mesaventures et on eprouva plusieurs engelures legeres, mais 
le moral et le rendement de l'escadre demeurerent excellents. La determination 

• Scott commanda par la suite le Corps d'aviation royal canadien, de 1924 a 1928. 
t Les Russes avaient deja utilise des avions munis de trains d'atterrissage a skis. L'idee remonte 

aux debuts de !'aviation. Les freres Wright s'etaient servis d'appareils munis de skis; le decollage 
se realisait a partir d'un trolley mobile sur des rails fixes et la plupart des premiers avions con­
tinuerent a employer des patins. Le Red Wing, de I' Aerial Experiment Association, avail utilise des 
traineaux lors de son vol a partir de la glace sur le lac Keuka. Avant la guerre, F.G. Ericson, 
ingenieur en chef de la Canadian Aeroplanes Ltd, avait efTectue des essais de vitesse sur la glace 
du lac Superieur dans des vehicules entraines par helices et munis de skis et de traineaux. Voir le 
compte rendu d'Ericson dans Aviation News, 11 (decembre 1919). 
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d'un certain eleve-pilote caracterise l'etat d'esprit de l'escadre; apres un atterris­
sage force dans un champ enneige, ii roula deux milles a travers champs jusqu 'a 
son aerodrome. Dans l' intervalle de 90 jours entre le premier de l'an et la fin de 
mars, l'escadre put voler pendant 72 jours; la plupart de ses instructeurs ont reussi 
a inscrire au journal de bord une moyenne de plus de deux heures de vol par jour.64 

Le vol d'hiver n 'eut done virtuellement aucun eff et sur le temps necessaire a la 
formation des pilotes. A cette etape du programme d' instruction, l'intervalle de 
temps entre l'assermentation et !es epreuves finales etait d'environ quatre mois et 
demi, bien que la dui:ee exacte fftt determinee par les conditions atmospheriques 
et le rythme du progres individuel. Vers la fin de 1918, en raison des ajouts au 
programme, la duree moyenne augmenta aux environs de six mois. Une circulaire 
que l'officier recruteur en chef redigea et distribua aux comites civils esquissait 
clairement le processus d'instruction des cadets. Elle tra~it d'abord le chernine­
ment de !'aspirant, depuis !'examen medical et l'assermentation , jusqu 'a la fin du 
cours de trois semaines a l'Escadre des cadets ou ii recevait sa 'formation de sol­
dat,' puis elle decrivait !' instruction du cadet a l'Ecole d'aeronautique militaire N° 
4 ou ii 'suit des cours sur !es moteurs, le soin et l'entretien des machines, la 
cartographie, le vol de randonnee et, en fait, sur la theorie de tous Jes domaines de 
l'aeronautique. ll doit etre capable, en ecoutant le bruit d'un moteur, de deceler 
s'il fonctionne correctement ou non. II doit etre expert en montage et en rectifica­
tion de la machine. II apprend aussi !es principes fondamentaux de la theorie du 
vol et du sans-fit. II doit pouvoir lire douze mots a la minute a partir d'un 
vibreur. ' 65 U ne fois ce cours reussi, on envoyait le cadet suivre ses premieres 
leyons de pilotage dans une escadre de formation elementaire. • 'U faut au cadet 
moyen deux ou trois heures de vol a double commande en cornpagnie d'un 
instructeur; ensuite, ii est capable de piloter en solo. Apres cinq ou six heures de 
vol en solo et, a la suite de trente a quarante atterrissages, on envoie le cadet dans 
une escadre de formation superieure ou ii complete son entralnement au pilotage 
de randonnee, son instruction en telegraphie sans-fit, photographie, largage de 
bombes, observation d'artillerie, tir aerien, etc. II doit eff ectuer au moins trente 
heures de vol en solo avec son escadrille, apres quoi on l'envoie dans une ecole de 
tir ou ii suit un cours de trois semaines sur les engagements aeriens, la manceuvre 
et la tactique aeriennes.'66 Le cadet ne pouvait recevoir 'son brevet de sous­
lieutenant et ses ailes qu'apres avoir passe par l'Ecole de tir; apres une breve 
permission ... on l'envoyait outre-mer.'t 

• A compter de mai 1918, au terme de leur cours a l'Ecole d'aeronautique militaire, les cadets aUaient 
a l'Ecole d'armement, situee a Hamilton, apres le 20 juin 1918. lls y suivaient un cours au sol de 
quatre a cinq semaines sur les mitrailleuses Lewis et Vickers, le mecanisme de synchronisation, Jes 
munitions, les appareils de p<>intage, les bombes, la visee, et le largage des bombes. On donnait un 
cours de trois semaines aux eleves observateurs, surtout sur le fusil-mitrailleur Lewis. La formation 
que dispensait l'Ecole d'armement liberait l'Ecole de tir (alors appele l'Ecole de combat aerien) de 
la majeure partie de !'instruction au sol dont elle etait chargee anterieurement. Voir AUan Sullivan, 
Aviation in Canada 1917-1918 (Toronto: Rous & Mann, 1919), 159, 166, 170-9. 

t Le RFC ou la RAF Canada publiait tout simplement la liste des diplomes dans les Ordres de ser­
vice courant. 'Aucune ceremonie de remise de diplome, aucune trace d'ailes, disait un ancien 
cadet. Nous ne savions pas s'il fallait les parter ou non. La formule habituelle consistait a utiliser 
des ailes detachables qu'on dissimulait pendant Jes heures de service'; Gibbard a la Section histo­
rique du CARC, 8 mars 1962, SHist 76/288. 
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Ce bref aper~u laisse a peine entrevoir la nature du processus de !' instruction du 
point de vue du cadet. Ce qui frappa un officier americain qui passa par ce cours 
fut la discipline a laquelle on assujettissait le~; stagiaires: 

Tous !es cadets sont tenus de porter une bande die kepi ou une coiffure blanche; c'est ainsi 
qu'on distingue Jes aspirants des aviateurs permanents et qu'on peut facilement !es reperer 
'a l'exterieur' pour des raisons de discipline. Les: cadets ont une crainte salutaire de leurs 
officiers, non pas en raison d'injustices de leur part, mais plutf>t a cause de leur rigueur sur 
toutes !es questions de discipline. On consigne aux ordres un cadet qui negligerait de se 
mettre au garde-a-vous a l'arrivee d'un officier dans la salle de cours. Les saluts doivent 
invariablement s'echanger de faQon appropriee. Tous Jes reglements s'appliquent rigou­
reusement. Les mesures disciplinaires sont strictes. On attribue a chaque cadet, a l'entree 
a l'Ecole d'aeronautique militaire, un total de ilrente unites OU points. La perte de ces 
points le rend passible de licenciement. Un cade:t ... aux fins de la discipline, peut perdre 
un certain nombre de ces points ... et recevoir une punition supplementaire, telle que la 
consigne au quartier ... La plupart du temps, ii se trouve deux ou trois hommes au corps 
de garde. Cette punition ne les rend pas passibles de licenciement. L'echec aux examens 
est une cause de renvoi mais on y a raremenit recours; certains sujets ont eu jusqu'a 
quatre reprises.67 

La coexistence d'une stricte discipline et d'une attitude indulgente a l'egard des 
echecs aux examens contraste avec la formule que le Plan d'entralnement aerien 
du Commonwealth britannique (PEA CB) adiopta au cours de la Deuxieme Guerre 
mondiale. A la difference du PEACB, les cadets du RFC Canada, faibles a l'ecole au 
sol OU lents a l'entralnement aerien avaient plusieurs chances de reussir. Pendant 
la premiere annee de fonctionnement du RIFC Canada, le taux de pertes chez les 
cadets fut seulement de 4,9 pourcent, cote bien inferieure au taux d'echec 
d'environ 33 pour-cent qui caracterisa l' ins:truction des pilotes de la Deuxieme 
Guerre mondiale au Canada.~ 

Dans !'ensemble, les cadets tenaient en hamte estime leurs instructeurs au sol et 
dans l'air. Quelques-uns reprocherent aux sous-officiers demonstrateurs-instruc­
teurs leur enseignement mecanique. 'Certains instructeurs aff ectes au moteur 
Monosoupape ne connaissent aucun autre moteur, observe sarcastiquement un 
cadet americain, mais leur connaissance des principes de physique elementaire du 
moteur a essence est fantastique.' D'autres Americains trouverent que l'entralne­
ment au tir que dispensaient Jes sous-officiers etait de haute qualite; ' ils s'etonnaient 
de voir dans queue mesure Jes Anglais et le:s Canadiens confiaient la direction de 
toutes les affaires aces hommes. ' Quant au" officiers instructeurs, ii semble qu' il 
n'y eut aucun conflit d'opinions. 'Chaque officier charge de cours a acquis une 
experience militaire reelle et pratique dans le: domaine qu 'ii enseigne, dit un eleve. 
Ces officiers sont tous de retour du front ... Leur sens pratique et simple et leur 
ardeur ont un eff et manifestement rassurant et serieux sur les cadets.' La plupart 
des cadets semblent avoir trouve leur sejour a !'Ecole d'aeronautique militaire une 
experience stimulante. Tai etudie davantage: et avec plus d'acharnement que je ne 
l'avais jamais fait a l'ecole secondaire ou au college, rappelle un cadet qui avait ete 
forme au Massachusetts Institute of Technology, avant de venir au Canada. Ma vie et 
celle des autres peuvent dependre de ce que j'ai appris. ' 69 
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La perspective du vol etait l'eperon qui stimulait la plupart des cadets pendant 
les heures de cours et qui motivait La prise de notes durant l'apprentissage au sol. 
Une fois affecte a une base d'instruction, le cadet eprouvait une hate de voler 
intense. William C. Gibbard, de Moose Jaw (Saskatchewan), se rendit outre-mer 
au grade de sous-lieutenant, en juillet 1917, apres son cours au camp Borden. Ses 
souvenirs de l'entrainement aerien representent bien l'enthousiasme de cette 
epoque: 

Notre stage a Borden fut decevant; trop peu d'appareils pour des cadets trop presses. Le vol 
aux petites heures (lever du so lei I) etait de regle et je me souviens que les clairons du reveil 
n'etaient pas sou vent necessaires. L'aurore trouvait les cadets de chaque escadrille groupes 
daos l'expectative autour de !'unique OU des deux JN4 en etat de voter. L'instructeur !es 
choisissait a tour de role. II exprimait son etonnement de voir quel zele remarquable les 
Canadiens manifestaient a l'egard de J'apprentissage aerien. Seton lui, ii o 'y avait pas lieu de 
se pamer pour un avion qui est tout simplement un dispositif mecanique pouvant nous 
transporter dans l'air ... Nous vivions pour voter et la penurie d'appareils, la maladie, le ser­
vice de semaine qui nous retenaient au sol faisaient notre desespoir. Les divertissements 
sociaux a l'exterieur n'existaient pas; nous ne les souhaitions meme pas. Nous n'avions de 
temps que pour ce qui faisait progresser notre vol.70 

Les souvenirs de Gibbard illustrent la penurie d'avions aptes a voler, qui existait 
au tout debut du programme d'instruction. Le temps de vol dependait, en fait, des 
livraisons de la Canadian Aeroplanes Ltd et, meme enjuin 1917, on n'avait reyu 
que 34 Jennies. En octobre, cependant, l'usine produisait au rythme de 200 appa­
reils par mois, chaogement qui permit au RFC Canada d'accroitre remarquablement 
son registre mensuel d'heures de vol. Bien qu'en mai on n'eut enregistre que 
2164 heures de vol (et seulement 140 en avril) , en septembre l'ecole etait en plein 
essor et on compta 13 000 heures de vol. Les chiffres relatifs a 1918 soot legere­
ment superieurs; de mai a octobre, les totaux mensuels varierent entre 17 000 et 
20 000 heures. *71 

Aucun pilote n'oublie son premier vol d' instruction. William C. Lambert, ta qui 
on allait attribuer 17 victoires et qui gagna une DFC au sein de la 24e Escadrille en 
France, se rappelJe tous les details: 

Compton me passa les commandes a l 000 pieds d'altitude environ. II me demanda de 
mooter a 2 000 pieds, d'effectuer quelques virages a droite et a gauche, de planer a I 000 
pieds, gaz fermes, puis de remonter et de decrire plusieurs cercles autour du champ 
d'aviation. II me mit en garde au sujet de ma vitesse aerodynamique. Mes deux ou trois 
premiers tours furent plats, eurent tres peu d'inclinaison et beaucoup de glissements. Apres 
plusieurs efforts, je pris confiance et je commen~i a donner l'inclinaison voulue. Quelques 
minutes plus tard, Compton me demanda de planer vers le sol, gaz fermes, de tourner dans 

• Le JN4 etait un appareil robuste et le RFC le manreuvrail duremenl. En septembre 1917, on 
pilota chaque avion en etat de vol pendant une moyenne de 105 heures. C'etait la un maximum; 
la normale se situait entre 75 et 95 heures par mois; Sullivan, Aviation in Canada, 20. 

t Lambert, ingenieur chimiste, ne a Ironton (Ohio), travaillait daos une usine d'explosifs de 
Montreal avant de s'enroler dans le RFC, au debut de 1917. 
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le vent et de m 'orienter pour atterrir. Je tis tout cela et je planai jusqu' a 300 pi eds environ, 
puis ii reprit les commandes en vue de l'atterrissag:e. Je devais garder les mains et les pieds 
sur les commandes pour percevoir ses manreuvres d'atterrissage. Nous roulamesjusqu'a la 
ligne de stationnement etje descendis. Compton nne dit: 'Ce n'est pas mat.' Je croyais que 
j'avais tres bien reussi. 72 

Les pilotes apprenaient a voter par instinct; Jes instruments du JN4 se limitaient 
a un altimetre et au compte-tours du moteur. L'instructeur s'assoyait sur ta ban­
quette arriere et les communications etaient parfois laborieuses. Plusieurs cadets 
raconterent que, quand un eleve gelait aux commandes, 'certains iostructeurs 
qu'on connaissait se levaient et le frappaient sur la tete avec une cle anglaise ou 
tout ce qui leur tom bait sous ta main. ' 73 

L'instruction en double commande ne durait pas longtemps. Selan J. Sterling 
Halstead, l'un des cadets de la Marine amerkaine forme au Canada en 1917, Jes 
membres de son unite pilotaient en solo 'apres des seances d'instruction variant 
d'un maximum de six heures a un minimum de 45 minutes, comparativement 
aux dix heures de vol en double commande allors de rigueur dans les ecoles de vol 
de I' Armee et la Marine des E.-U.' 74 C'etait une question de principe qui s'appli­
quait non seulement aux cadets de la marine,, mais a taus !es stagiaires. Les esca­
drilles d ' instruction elementaire avaient pour objectif de fai re piloter leurs eleves 
en solo le plus tot possible. Des cinq ou six heures d'instruction en double com­
mande que recevait l'eleve, une seule heure ~mviron s'ecoulait loin de la piste; on 
consacrait la majeure partie du temps a l'atte.rrissage et au decollage. L'enseigne 
charge d'un detachement de la Marine americaine fut impressionne par ce sys­
teme: 

Des qu'un instructeur a !'assurance que le cadet ne s'estropiera pas, ii l'envoie piloter en 
solo independamment de ce qu' il peut penser que l'eleve fera a l'appareil. On a constate 
qu'un sujet apprend beauooup plus rapidement en s'instruisant lui-meme et l'instructeur 
prend beaucoup plus de risques avec les eleves qui effectuent un decollage ou un atterris­
sage chancelant. Cette formule est applicable a conidition de garder sous la main une quan­
tile illimitee d'equipement de rechange. Le bris d ' un train d'atterrissage, d 'une helice ou 
d'une aile ne devrait pas paralyser un appareil pendlant plus d' une heure. Partout au RFC on 
observe a l'egard des bris une indifference inconnue chez nous, mais c'est dans les camps 
de vol elementaire que celte indifference est la pllus manifeste. Par ailleurs, l'instructeur 
n'envoie jamais un eleve piloter en solo a moins d'etre certain qu'il ne se blessera pas 
grievemen t. 75 

Voita le systeme qui constitua le panorama caracteristique de l'ecote elementaire 
de 1917-18, illustre par maintes photographies de cette epoque; vastes prairies 
onduleuses pointillees a mi-distance de JN4 clans des positions etranges, appuyes 
sur Jes helices, l'extremite de l'aile au sol, le train d'atterrissage tordu ou, beau­
coup mains souvent, empite en une masse, signe d'accident grave. 

Les localites ontariennes situees pres des ecoles du RFC au Canada, d'abord 
enchantees de cette nouvelle aventure, decouvrirent par la suite que les avians, du 
mains entre Jes mains des cadets, etaient serieusement sujets a des accidents. Ce 
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fut le cas d 'Orillia. Les premiers avions a visiter la ville, d 'apres le Ttmes d'Ori!Lia, 
apparurent le 20 mai 1917, jour oti trois JN4 du camp Borden se poserent sur la 
vieille piste de course. II y avait une foule considerable car, comme le Times le fait 
observer, 'bon nombre d'Orilliens connaissent Jes avions par des photographies ou 
des descriptions ... mais peu d1er'ltre eux ont eu l1occasion d1en examiner un de 
pres.' Pour !es lecteurs qui avaient manque ce grand evenement, le Ttmes decrit le 
JN4 comme 'un vehicule muni de petites roues avant seulement' et 'd'ailes trans­
versales, ' dirige par un 'conducteur' - nom qui devait ceder la place a 'aviateur.' II 
a deux sieges ' l'un pour le pilote et l'autre pour le chauffeur. ' 76 

Les mysteres de !'aviation allaient bientot disparaitre. En moins d'un mois, le 
Times declarait que ' la navigation aerienne perdait rapidement de sa nouveaute,' 
puisque les aviateurs du camp Borden se servaient tous les jours de la piste de 
course pour leurs exercices. Par contre, !es lecteurs recevaient leur dose reguliere 
d'histoires d'accidents aeriens, a camp Borden; certains d'entre eux etaient graves 
et aff reux; le 16 aout, le Times rapporta la mort du cadet A. Heyler, de Midland 
(Ontario), a la suite d'un ecrasement et, le 27 septembre, une collision en plein air 
qui couta la vie au lieutenant Arthur Williams, de Toronto, et a un cadet du 
Venezuela, John Edward Ludford. Cependant, la plupart du temps, ii ne s'agissait 
que de simples mesaventures. Par exemple, le 24 juin, 'uoe foule immense' vit un 
JN4 decoller de la piste de course, ' raser le faite d'un arbre ,' et 'bondir sur le sol 
avec un bruit sourd, ' le pilote se tirant de la indemne. L'un des deux avions 
envoyes de camp Borden porter de !'aide atterrit sur une souche cachee sous 
l'herbe. Deux autres avions 'qui eurent la malchance de s'abattre tete premiere' 
firent aussi parter d'eux.77 Eventuellement le passage dans !es rues de la ville de 
camions charges de pieces d'avions courbees et dechiquetees, de meme que de 
cadets piteux , etait devenu un spectacle familier pour !es citoyens d 'Orillia. 

Quant aux cadets, Jes accidents etaient aussi coutumiers, mais le premier vol en 
solo fouroissait toujours une bonne occasion. Selon !es souvenirs de Gibbard: 'Le 
vol en "solo" etait la plus grande reussite a cette etape et, au mess, le sujet 
d' interminables discussions visant a raffiner la perception mentale du processus 
approprie. Neanmoins, le vol en solo arrivait toujours a l' improviste. Une suite 
d'atterrissages ... a laquelle Russell mettait fin; ii descendait en disant au cadet 
d'effectuer lui-meme le decollage. D'ordinaire, l'eleve etaiten vol avantd'eprouver 
la frousse . Le premier vol en solo comportait quelque chose d'extraordinaire dont on 
repartait. A la suite du mien, on constata que le carburateur ne tenait que par un 
fil. '78 Quand l'eleve avait pilote pendant 10 heures consignees de vol en solo et 
effectue 30 atterrissages, dont un d'urgence dans un champ eloigne de !'aero­
drome, ii etait pret a passer a !' instruction avancee. Dans les escadrilles d'instruc­
tion superieure et dans les ecoles specialisees ou l'on allait ensuite, on entreprenait 
de transformer !es eleves-pilotes en aviateurs militaires. 

Ces unites avaient pour but de poursuivre la formation deja acquise a l'ecole au 
sol, d'enseigner a l'eleve a dominer son appareil, et a se familiariser a fond avec la 
vaste gamme de techniques necessaires au pilote du front. Ainsi, en 1918, on 
etabLit !'Ecole de cooperation avec l'artillerie, au camp Leaside , sous le com­
mandement de la 43e Escadre; les trois escadrilles de !'aerodrome s'occupaient 
exclusivement de cet aspect des operations aeriennes. Les methodes d'instruction 
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etaient aussi realistes que possible. On transforma en secteur de tir d'artillerie la 
rase campagne qui entourait )'aerodrome. Des bouffees de fumee degagee au sol 
simulaient l'eclatement des obus; volant a une altitude de 2 000 pieds, le cadet 
devait Jes localiser sur sa carte, transmettre en morse une depeche contenant les 
coordonnees topographiques de chaque eclatemeot d'obus a un paste recepteur au 
sol, et comm uniquer des reglages de portee et de direction a la 'batterie.' Etant 
donne qu'on ne disposait a l'epoque que de communications sans-fit air-sol, 
J'eleve devait aussi lire visueUernent Jes depeches qu'on Jui transmettait du sol au 
moyen d'une lampe Aldis, de bandes au sol, ou de panneaux Popham. 

La formation aerienne s'appuyait sur uncertain nombre d'expedients d' instruc­
tion au sol. L'ecole disposait de deux immenses cartes, composees de photo­
graphies aeriennes de secteurs du Front occidental; elles etaient constellees de 
centaines d'ampoules Jumineuses qu'on pouvait allumer separement OU colJective­
ment pour representer l'eclatement des obus d'une ou de plusieurs batteries. Les 
cadets, assis sur des banes sureleves au-dessus des cartes, notaient Jes eclatements 
d'obus et passaient les renseignements a l'instructeur au moyen d'un vibreur. De 
meme, on communiquait des instructions aux patrouilles de contact sur une carte 
representant trois lignes de tranchees, des emplacements de mitrailleuses, et 
d'autres elements. 

L'Ecole de cooperation avec l'artillerie assurait aussi l'entra1nement au bom­
bardement par la methode de la chambre noire. L'eleve volait vers un objectif 
designe, ajustait son appareil de visee en fonction de !'altitude, de la vitesse 
aerodynamique, et de I' orientation exactes de J'avion ainsi que de la velocite et de 
la direction estimative du vent. Quand ii jugeait que l'objectif se situait dans son 
appareil de pointage, ii emettait un signal par sans-fil afin de simuler le largage 
d'une bombe, tandis que l'instructeur, surveillant le reflet de J'avion dans un 
miroir 'objectif,' pouvait determiner, d'apres la position de la reflexion, !'exacti­
tude de la visee de l'eleve. 79 

Une ecole qui existait deja, !'Ecole de tir aerien, acquit, en 1918, un nouveau 
local, adopta des normes plus stimulantes et prit un nouveau nom. Avant le 
demenagement de l'ecole au Texas, on avait deja ebauche des plans pour lui 
trouver un nouvel aerodrome. L'endroit choisi fut le village de Beamsville, localite 
de la peninsule du Niagara, sur le lac Ontario, a quelque 20 milles a I' est de Hamil­
ton. L'IMB loua un emplacement et y construisit un champ d'aviation ainsi que les 
batiments et les installations necessaires, pendant l'hiver de 1917-18. Hoare 
signala a ses superieurs qu'a ]'exception de la Colombie-Britannique, c'etait la 
region la plus chaude du Canada et qu'il esperait obtenir une ecole plus complete 
en s'y etablissant au printemps. 80 

A son retour du Texas, J'ecole emmenagea directement dans le camp de Beams­
ville. Elle se composait alors de trois escadrilles et disposait en tout de 54 avians. 
On abandonna !es exercices sur des objectifs fixes dans le champ de tir, en faveur 
de cibles mobiles, de sorte que les eleves purent s'habituer immectiatement aux 
hausses et au tir de derive. On adopta la meme formule a l'egard des exercices 
aeriens: l'eleve, muni d'une mitrailleuse-photo, s'eff or~ait d'intercepter dans ses 
hausses !'image d'un JN4 que pilotait un instructeur tout en evitant de se 'faire 
descendre' par son adversaire. La proximite du lac Ontario permit d'effectuer du 
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tir air-air avec des munitions de guerre sur des parachutes stabilisateurs toues. Les 
exercices air- sol comprenaient le tir sur des silhouettes d'avions grandeur 
naturelle, montees sur des radeaux, sur des embarcations a moteur fortement 
blindees, et sur de fausses tranchees. Au cours de ses demiers mois d'existence, 
l'ecole, qui s'appelait alors Ecole de combat aerien, tenta de simuler, dans le 
mesure ou le comportement du JN4 le permettait, les conditions d'un combat 
aerien reel. Le commandant, le ~ajor A.E. Godfrey, de Vancouver, et les instruc­
teurs brevetes etaient tous d'anciens pilotes de combat et leur experience servait 
alors directement au programme d'instruction. *81 

En 1918, toute la question de !'instruction des pilotes fut egalement orientee par 
les leyons tirees des fronts de combat et par le besoin d'apporter un nouveau 
realisme a l'entratnement aerien. Ce renouveau fut imputable au major R.R. 
Smith-Barry qui professait a Gosport et a !'Ecole d'aviation centrale, a Upavon, en 
Angleterre. Pilote chevronne, Smith-Barry avait appris a voler en 1911 et ii s'etait 
enrole dans le RFC l'annee suivante. II commanda une escadrille de chasse en 
France, puis on lui confia une unite d' instruction a Gosport, sur le littoral sud de 
I' Angleterre; c'est la qu ' ii mit au point le mode d'enseignement qui en fit l'instruc­
teur le plus influent de son epoque. A son avis, un trop grand nombre de 
malheureux pilotes qu'on envoyait en France n'etaient d'aucune utilite a leur 
escadrille et devenaient une proie faci le pour l'ennemi. II blamait carrement !es 
methodes d' instruction et sa premiere preoccupation fut de dissiper le nuage 
d ' ignorance qui entourait La nature du vol, !es possibilites et le comportement de 
l'avion qui etait l'babitacle de la plupart des pilotes. Comme ii le dit lui-meme dans 
l'une de ses brochures d'instruction la mieux connue, certains pilotes experi­
mentes peuvent trouver que ses methodes sont heterodoxes ' mais la plupart, croit­
il, !es jugeront tout a fait normales et, a la verite, plutot demodees. ' 82 

Jusqu 'aux jours de Smith-Barry, !'esprit du pilote en herbe etait truffe de tabous 
au sujet du vol. Dans l'optique de l'eleve, et souvent de l'instructeur, le vol lui­
meme etait anormal. Un avion en vol etait en equilibre precaire; tout ecart des 
methodes roulinieres devait conduire a un desastre irreparable. Les pilotes appre­
naient leur metier par leur fond de culotte. En survivant a !'instruction prelimi­
naire de vol et en accumulant de !'experience, ils augmentaient leur competence 
et leurs connaissances du danger, mais ils ne comprenaient pas davantage pour­
quoi, dans certaines positions, l'avion se comportait comme ii le faisait. L'approche 
de Smith-Barry consista a encourager les instructeurs et les eleves a piloter a la 
limite de la capacite de leurs avions afin de percevoir par les commandes a quel 
moment ii se trouve dans des positions anormales ou insolites et, de la sorte, 
acquerir les connaissances, la confiance et l'habilete voulues pour satisfaire toutes 
Jes exigences du vol. Voici comment ii s'exprime: 

L'objectif ne consiste pas a empecher les aviateurs de s'expaser a des difficultes OU a des 
dangers, mais a leur enseigner comment s'en tirer de faeon satisfaisante et, une fois qu 'its y 

• La RAF Canada entreprit la formation d'observateurs, en juin 1918. A cette fin, on ajouta une 
quatrieme escadrille a Beamsville. Les observateurs employaient presque exclusivement des fusils­
mitraiUeurs Lewis, montes sur affut Scarff dans la carlingue arriere du JN4, mais ils utilisaient 
aussi des mi trailleuses-photo. 
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ont reussi, a les envoyer seuls reprendre tout le processus. Si l'eleve estime que c'est dan­
gereux, qu'il se trouve une autre occupation; je lui demande de prendre des risques ici, 
mais ii aura a en courir cent fois plus, une fois arrive en France. Comment peut-on esperer 
qu'un jeune officier accomplisse beaucoup de choses en France si, pendant toute sa forma­
tion en Angleterre, on ne lui a parle que des aspects dangereux du pilotage? Etant donne 
que la plus grande partie de ce qu 'on tient pour dangereux n 'est pas du tout risque, mais 
plutot facile et agreable, on pourrait aisement former les eleves surtout par l'exemple et leur 
enseigner a ne rien craindre de ce qui a trait au pilotage de ce c6te-ci des lignes.83 

Smith-Barry attacha beaucoup plus d'importance a la theorie du vol qu'on ne 
l'avait fait avant Jui; ii chercha aussi a donner la demonstration pratique de ses 
principes dans l'air. Comme le rappetait un de ses instructeurs, 'selon J'evangile 
qu'il prechait, l'avion est une machine raisonnable et de bon naturel, soumise a un 
code simple et honnete, a tout moment et par tous Jes temps. ' En etablissant un 
lien direct entre !es reglements et le comportement reel de l'appareil en vol, ' ii 
dissipa le danger veritable et la crainte qu'eprouvaient Jes aviateurs pilotant des 
avions dans la plus profonde ignorance meme des principes fondamentaux.' Au 
lieu de concentrer !' instruction en double commande dans les heures precedant le 
vol en solo, puis d'abandonner l'eleve a son propre apprentissage, Smith-Barry 
prolongea !' instruction en double commaode bien au-dela de cette etape, permet­
tant ainsi a l'instructeur d'enseigner Jes manreuvres difficiles et de corriger les 
mauvaises habitudes de pilotage avant qu'elles ne deviennent fatales. 84 

Deux faits nouveaux lui vinrent en aide. D'abord, la solution au mystere de la 
vrille. Au cours des premieres annees de la guerre, la vrille conduisait presque 
invariablement a l'ecrasement. Les pilotes qui y echapperent reussirent par un 
coup de chance ou par une experimentation improvisee, mais ils f urent incapables 
d'expliquer pour quelle raison its l'avaient fait. E.C. Burton, de Kenora (Ontario), 
brevete pilote en 1917 avant de devenir instructeur, ne rei;ut aucune le90n 
aeronautique quelconque sur la fa"on de se tirer des vrilles. On en parlait plutot a 
l'ecole au sol et d'une maniere qui montrait a Ia fois !'ignorance de l' instructeur et 
le danger auquel on exposait les eleves. Burton rappelle qu'un 'professeur affirma 
qu'on ne savait pas grand chose au sujet des vrilles, mais qu'il valait mieux s'en 
abstenir en evitant un blocage.' Cet officier risqua l'hypotbese suivante: 'Si vous 
etes engage dans une vrille, ce que vous avez de mieux a faire c'est peut-etre de 
retirer vos pieds et vos mains des commandes et la situation se corrigera d'elle­
meme.'85 

Au moment ou l'on servait encore de telles sornettes aux eleves-pilotes au 
Canada, on avait dissipe Jes terreurs de la vrille outre-mer. Vers la fin de 1916, 
certains pilotes avaient constate qu'en poussant le manche a balai vers !'avant et en 
ramenant le gouvernail de direction a rebours, its parvenaient a se redresser. A la 
meme epoque, les experiences eff ectuees a la Royal Aircraft Factory , de Farn­
borough, avaient revele l'aerodynamique de la vrille et, par consequent, Jes 
moyens de s'en sortir. Ainsi, Smith-Barry put introduire deliberement la vrille et 
son redressement dans son programme d'instruction. 86 

Le deuxieme fait nouveau fut l'avenement de l'Avro 504J. Ce biplan biplace, 
muni d'un moteur Gnome monosoupape de 100 ch, servit d'abord d'appareil 
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d' instruction avancee. Smith-Barry constata qu'il se pretait: idealement a l'instruc­
tion elementaire. C'etait un appareil sur qui avait Iles caracteristiques de 
manreuvre d'un monoplace de chasse; ii pouvait done servir a !'execution de 
toutes !es voltiges inscrites au programme d' instruction. u~s resultats qu'on obtint 
du 5041 furent tellement impressionnants qu'on en fiit l'avion d' instruction 
reglementaire du RFC.87 

En aout 1917, l'ecole de Smith-Barry devint !'Ecole de vol special; elle avait 
pour mission de former des instructeurs selon ces nouveaiux principes. On aff ecta 
ensuite ces instructeurs a tous les etablissements de formation des pilotes en 
Grand-Bretagne pour repandre la bonne nouvelle. Cependant, ii semble qu'on 
n'entendit pas parler du 'Systeme Gosport' au Canada, avant mars 1918. C'est 
alors que Hoare se plaignit au War Office qu'on ne lui communiquait pas les ren­
seignements essentiels sur !es nouvelles methodes de formation. On lui avait 
transmis officieusement un exemplaire de la brochure de Smith-Barry; ii trouva la 
formule ' tellement formidable' qu'il imposa sans larder ce mode d' instruction au 
RFC Canada.88 

Le changement eut lieu a Armour Heights, a compter d'avril. Hoare institua un 
cours special a l' intention des instructeurs et ii forma l'equivalent d'une escadrille 
supplementaire de 18 avions en vue d'appliquer le progrlmune. II fut bientot en 
mesure de signaler que le nouveau cours fonctionnait bie111; au debut de juillet, on 
avait envoye dans Jes escadrilles d' instruction 95 instructt~urs qui l'avaient suivi. 
Une deuxieme escadrille s'etait ajoutee a Armour Heights et la nouvelle unite fut 
reconstituee sous le nom d'Ecole de vol special. A la fin de la guerre, on y avait 
entraine ou recycle 257 instructeurs. *89 

• La seule difference entre l'ecole canadienne et celle de Smith-Barry e:tait, cependant, d'une 
grande importance: la RAF Canada n'avait pas d'Avro 504. Le rendement restreint et Jes caracte­
ristiques de manreuvre limitees du JN4 diminuaieot la valeur de l' instruction avancee qu 'on pou­
vait tirer de l'appareil. En outre, comme cet avion ne pouvait etre muni d'un moteur rotatif, Jes 
pilotes formes au Canada n'avaient aucune experience d'un type de moteur fort repandu a bord 
des appareils de premiere Jigne. Non seulement devaient-ils se familiariser avec Jes caracteris­
tiques de manreuvre du moteur, mais aussi avec les efTets aerodynan~iques distincts que son 
mouvement giratoire imprimait a J'avion. Les cadets canadiens durent done suivre, en Angle­
terre, des cours supplementaires sur Jes avions de service, fait qui remit en question Jes lourds 
investissements consentis au programme d'instruction canadien. Presique tout au debut du 
programme, Hoare insista pour obtenir un appareil d'instruction plus elabore afin de suppleer au 
JN4; ii ne voyait aucun motif de ne pas confier la fabrication de ces machines a la Canadian Aero­
planes ltd, a condition d'obtenir des moteurs appropries des Etats-Unis. Au COUTS de l'automne 
et de l'hiver de 1917-18, on envisagea serieusement la fabrication, au Canada, du Sopwith Pup, 
en tant qu 'appareil d' instruction avancee. Cependant, on finit par decider que I' A vro deviendrait 
J'avion d' instruction canadien a toutes fins et que la C ... L le fabriquemit. La CA L dut attendre 
longtemps l'autorisation d'en commencer la construction, en raison die difficultes de foumiture 
des moteurs des Etats-Unis. On modifia done I' Avro 504J pour le mcmir de moteurs rotatifs 
d'autres modeles- le Rhone de 110 ch, le Clerget de 130 ch, et le Miono-Gnf>me de JOO ch. La 
version modifiee s'appelait I' Avro 504K. Ses moteurs devaient provenir d' Angleterre. En juillet 
1918, la c ... L obtint le contrat de fabrication de 500 504K, dans le but de renouveler complete­
ment l'equipement de la RAF Canada en avril 1919. La fabrication fut encore retardee par cer­
taines modifications de conception qu'apporta la CAL, dont un train d'atterrissage caracteristique 
en V. A !'armistice, on avail termine les pieces d'une centaine d'avions, mais on ne completa que 
deux appareils avant la fin de la guerre. On annula alors le contrat. ue 504K fut J'avion regle-
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Pendant la plus grande partie de son existence, l'ecole d' Armour Heights releva 
du major Jack Leach, de Toronto, une des personnalites les plus pittoresques et !es 
plus populaires de .l'histoire de !'aviation canadienne; ii fut un pilote remarquable, 
malgre la perte d'une jambe !ors d'une sortie au sein de la 56e Escadrille en 
France. Diplome du RMC, Leach traversa outre-mer avec le premier contingent 
du CEC et obtint la MC avant sa mutation a !'aviation en 1916. II fut le vrai 
homologue canadien de Smith-Barry; il appliqua les methodes de Gosport avec 
une telle efticacite que non seulement on forma de meilleurs pilotes, mais on 
constata aussi une diminution remarquable des accidents et des pertes de vie 
imputables au pilotage. 

Les accidents ont ete le fleau du programme d' instruction du R PC Canada. Nous 
l'avons deja signale, pendant !'instruction elementaire, ils etaient monnaie cou­
rante. Un cadet a l'entra1nement au camp Mohawk, pendant l'ete de 1917, ecrivit 
a l'epoque que l'apres-midi ou ii pilota en solo, 'ii y eut environ dix ecrasements; 
plusieurs appareils furent completement detruits, mais personne ne fut blesse.' 
Un autre cadet du camp Mohawk se rappelle 'qu'U y eut une multitude d'ecrase­
ments, mais assez peu de pertes de vie; je crois que trois avions f urent detruits le 
premier jour de notre arrivee.' C.H. Andrews a l'entrainement a l'Escadrille de 
Deseronto nota dans son journal, le 21 octobre 1917: 'resultats de la journee de 
travail: 17 ecrasements (trois destructions completes), un tue, 5 hospitalises. Tres 
rejouissant!' A !'aerodrome du Texas, pendant l'hiver de 1917-18, 'le taux de 
pertes de vie fut exorbitant, raconte un autre temoin. Aucune forme de pilotage 
n'etait interdite; toutes les acrobaties valables dont on entendait parter etaient 
ten tees par quiconque etait assez cingle pour les entreprendre. ' 90 

A ta verite, ta discipline du pilotage etait extremement retachee, comparative­
ment a ce qu'elle etait a une epoque plus recente. On encourageait les eleves a 
faire montre d'allant; certaines pratiques meritant un bon savon ou pire, pendant 
la Deuxieme Guerre mondiale, n'attiraient rien de plus a leurs auteurs qu'une 
reprimande, pendant la Premiere. Frank Ellis en rapporte un exemple dans ses 
souvenirs du camp Borden: 

Des l'ete de 1917, l'un des jeux pratiques par les pilotes consistait a attendre dans I' air 
l'arrivee, a Barrie, du rapide de Toronto; ii s'agissait ensuite de se precipiter vers la queue 
du train et de descendre au-dessus des rails. A pres avoir parcouru toute la longueur du train 
dans son avion, l'imbecile aux commandes de l'appareil touchait deliberement, des roues 
de l'avion, le toit de plusieurs voitures avant d'atteindre la locomotive; ii la survolait en 
vitesse puis s'abaissait devant elle, mais assez loin en avant pour se defiler sans que les 
voyageurs ou l'equipe du train puissent observer le numero d'identification sur le gouver-

mentaire d' instruction du Corps d'aviation canadien et du CARC jusqu'a la fin des annees 1920, 
mais on se procura ces appareils en Grande-Bretagne, apres la fin des hostilites; ce fut la majeure 
partie du cadeau que I' Aviation britannique offrit au Canada. Voir le proces-verbal de I' Air Board 
dans Air 6; la correspondance de Hoare avec le War Office et le ministere de I' Air dans Air 
11721/48/5; la correspondance du general Brancker avec le ministere de I' Air au sujet de la four­
niture de mciteurs americains dans Air 1/680/31113/2205; et K.M. Molson, 'Aircraft Manufactur­
ing in Canada during the First Great War,' Canadian Aeronautical Journal , v (fevrier 1959), 
47-54. 
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nail. C'etait cense etre un grand divertissement le long d'un certain segment de la voie du 
Pacifique Canadien, entre Baxter et une petite ville appelee Ivy, ou l'ecartement des fils et 
des poteaux de telegraphe permettait d'executer de telles idioties.91 

Les frasques de cette nature influerent sans aucun doute sur le taux d'accidents et 
sur le grand nombre de blessures et de pertes de vie, mais la cause principale, 
comme le soutenait Smith-Barry, etait le manque de formation. J. Sterling Hal­
stead, en jugeant son stage de cadet de la Marine americaine au Canada, pendant 
l'ete et l'automne de 1917, n'entretenait aucun doute sur cette explication: 'Le 
grand nombre d'ecrasements fut surtout imputable a l'insuffisance d'instruction 
en double commande. II etait difficile de discerner si cette lacune etait attribuable a 
la penurie d'instructeurs ou a une decision etayee sur la theorie voulant qu'il soit 
plus economique, a la longue, d'eliminer le mauvais materiel de cette fa~on au 
cours de l'instruction.'92 

Les statistiques que le quartier general du RFC et de la RAF Canada fit parvenir 
au War Office n'existent que pour la periode d'avril 1917 a mai 1918.93 

ACCIDENTS ET PER TES DE VIE PAR STATION , 
AVRIL 1917-mai 1918 

STATIONS ACCIDENTS PERTES DE VI E 

Fort Worth 74 30 
Camp Borden 49 19 
Deseronto 30 12 
North Toronto 29 12 
Beams ville 5 4 
Long Branch 3 1 

Ces chiffres n'ont qu'une valeur restreinte, car ils mentionnent seulement !es 
accidents qui ont cause des blessures ou des pertes de vie. Ils ne tiennent pas 
compte des accidents et des pertes dont Jes victimes n'appartenaient pas au RFC ou 
a la RAF. II existe une analyse des causes d'accidents d'avions pendant la periode 
allant du mois d'aout a novembre 1918. Durant cet intervalle, on a compte 174 
accidents (ne comportant pas necessairement des blessures ni des pertes de vie). 
De ce nombre, 110 furent imputables a des erreurs de jugement, 39 a des 
difficultes mechaniques de l'appareil; ii furent bizarrement attribues a des causes 
d'ordre 'physique ou mental' et !es autres figurent sous la mention 'inevitable.'94 

Le RFC et la RAF Canada perdirent en tout 129 de leurs cadets dans des acci­
dents aeriens mortels, soit une mortalite par 1 902 heures consignees au pro­
gramme d'instruction. Ce chiffre ne revele pas que le rendement du programme 
d'instruction a cet egard s'ameliora remarquablement, au cours des derniers mois. 
Les statistiques relevees pour tousles etablissements d'instruction de la RAF, dans 
les ties Britanniques et a l'etranger, font voir que dejanvier a octobre 1918, on a 
compte 1,34 mortalite par 1 000 heures de vol, soit environ une, par 7 50 heures. II 
est vrai que le RFC et la RAF Canada possectent un bien meilleur dossier que 
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d'autres formations d' instruction de la RAF, mais leur taux de mortalite fut 
extremement eleve, comparativement a celui du Plan d'instruction aerienne du 
Commonwealth britannique, au cours de la Deuxieme Guerre mondiale. 95 

HEURES DE VOL PAR ACCIDENT MORTEL, 
RFC/RAF CANADA ET PIACB 

RFC/ RAF CANADA PI ACB 

avril 1917 200 1940-1 11 156 
mai 1917 1000 1941-2 14001 
juin 1917 1960 1942-3 17725 
decembre 1917 1500 1943-4 20580 
juillet 1918 1560 1944-5 22388 
ao0t1918 3300 
octobre 1918 s 800 

II est indubitable, semble-t-il, que la mise en reuvre des methodes d' instruction 
aerienne de Gosport explique, en tres grande partie, !'amelioration marquee que 
signale la RAF Canada en aout 1918, date d'affectation des instructeurs formes a 
Armour Heights dans tout le systeme. Et malgre cette amelioration, ii est clair que 
l'entramement aerien, en 1918, etait encore une entreprise risquee. 

Les taux d'accidents et l'entrainement aerien, de fai;:on generale, relevaient 
entierement du controle du general Hoare et de son personnel, sous reserve seule­
ment de !'approbation des autorites britanniques. Cependant, en 19.18, on souleva 
deux questions de principe que Hoare ne put regler unilateralement; l'une et 
l'autre concernaient le statut particulier de l'organisme d'instruction, arme du Ser­
vice britannique fonctionnant au Canada, lui-meme dominion autonome. La 
premiere a trait a la situation resultant de la creation de la Royal Air Force , le 1 er 
avril 1918. La loi britannique etablissant la RAF, l'Air Force (Constitution) Act, 
prevoyai t que personne servant dans les rangs du RN AS ou du RFC ne pouvait etre 
mute au nouveau service sans y consentir. En Grande-Bretagne, on renvoyait les 
sujets qui refusaient leur consentement au service dont elles relevaient, soit 
I' Armee britannique, soit la Marine royale. On accorda aux membres des anciens 
services de pilotage un delai de trois mois, subsequemment prolonge a six mois, 
pour exercer cette option. Au Canada, la date limite fut ftxee au 10 octobre.96 

La difftculte qui assaillit Hoare ne fut pas la menace d'exode des instructeurs ou 
des eleves; tres peu d'offtciers et de cadets deciderent de quitter la RAF. Le 
probleme se posait au niveau de la troupe, principal element de soutien du pro­
gramme d'instruction. Quand, en juillet, Hoare protesta aupres du ministere de 
I' Air que le prolongement du delai d'option de trois a six mois 'allait avoir un effet 
paralysant sur nous,' ii n 'exagerait pas. Plus de 1600 specialistes de la RAF, soit 
au-dela d'un quart de cette partie de l'effectif, avaient demande leur licenciement 
et on prevoyait que mille autres en feraient autant. Les specialistes ne manif es­
taient pas primordialement, ni meme necessairement, leur antipathie a l'endroit 
de la RAF; ils etaient plutot attires par !es salaires qu'offraient les industries de 
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guerre canadiennes. La plupart de ceux qui refusaient d'entrer au service de la 
RAF n'avaient aucune specia11isation avant leur enrolement. Mais, ace moment-la, 
ayant appris un metier, ces: hommes cherchaient a tirer profit d'une situation 
insolite. Plusieurs de ceux qui demandaient leur licenciement se trouvaient dans 
des categories d'emplois hautement specialises, tels que les mecaniciens de 
moteurs et Jes greeurs d'avions, indispensables a la RAF Canada. Plus de la moitie 
de la troupe du Pare de reparation d'avions avait demande la liberation et, dans 
ptusieurs autres unites, la pwportion atteignait le tiers. Hoare conclut d'abord que 
ta discipline serait probablement minee, parce que 'tout homme qui a re~u une 
peine mineure ou qui est rnecontent peut s'en aller en guise de protestation et, 
dans la plupart des cas, ii n'e:st plus assujetti au service.'97 

Le dernier point constituaiit le nceud de la question. La RAF Canada exer~it peu 
d'emprise sur sa troupe. S:i Hoare avait commande une unite semblable en 
Grande-Bretagne, sa manceuvre eut ete directe: ceux qui demandaient Jeur libe­
ration se seraient fait conduilre devant le commandant en vue d'obtenir leur muta­
tion immediate a l' Armee OU a la Marine, sanction apte a dissuader tous Jes 
interesses, sauf ceux qui s'objectaient a tout crin a la formation de la Royal Air 
Force. Les specialistes canadiens de l'organisme d'instruction etaient effective­
ment exposes au meme processus, mais le hon sens et le flair politique (et d'autres 
considerations) de Hoare le mirent en garde contre l'envoi outre-mer de contin­
gents de Canadiens recalcitrants, pour Jes faire servir dans des unites britanniques. 

Si ta menace de mutation immediate aux services britanniques etait incon­
cevabte, pourquoi ne pas ut:itiser le CEC aux memes fins? C'est la formute que 
Hoare decida d'adopter mais, pour l'appliquer, ii tui fallait l'appui du gouveme­
ment canadien; ii l'obtint. Avec ta collaboration du ministere de ta Milice et de la 
Defense et de la division diu Service rnilitaire du ministere de la Justice, Hoare 
organisa ce qui pourrait s'appeler une serie de rassemblements preventifs, pendant 
tout l'ete et l'automne de 1918. Des groupes d'une vingtaine d'hommes qui 
avaient tous demande leur liberation passaient devant le commandant sur le ter­
rain d'exercice du dep6t des recrues; ils y recevaient leur demiere solde et teur 
certificat de licenciement, puis on leur remettait teurs documents d'appel ante­
rieurement obtenus du regiistrateur de !'Ontario. On les remettait alors a une 
escorte toute prete de ta Prevote canadienne, qui les conduisait imme'diatement au 
dep()t du CEC.98 

Ces procMes draconiens contribuerent a stirnuler le retrait de plusieursdemandes 
de licenciement, independamment de t'effet qu' ils ont pu produire sur le moral. 
Malheureusement pour la RAF Canada, la plupart de ses hommes appartenaient a 
des categories qui n 'etaient pas assujetties a l'appel du CEC. Un grand nombre des 
autres, grace a la cooperatiion du ministere de la Milice, avaient d'abord ete 
recrutes par le CEC, en raisottl de Jeur inaptitude au service outre-mer. On se rendit 
compte que ces hommes, lit>6res du CEC en vue de leur enrolement dans la RAF 
Canada, ne pouvaient pas le:galement etre appeles a servir dans le CEC, une fois 
licencies de la RAF. Afin de Jparer a la perte d'hommes de ces categories, l'aviation 
s'effor~ de gagner du temps. Outre !es rassemblements preventifs, la RAF 
Canada decida de n'accorder aucune liberation pendant le delai d'option et reussit 
a faire prolonger ce delai jm;qu'au 30 novembre. En meme temps, le gouveme-
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ment canadien apporta tout son concours, grace a !'adoption de plusieurs arretes 
ministeriels et au moyen d'ordres et de directives emanant des ministeres de la 
Milice et de la Justice; toutes ces mesures avaient pour but d 'eviter les echappa­
toires et d'etendre la portee de l'appui du CEC. Un mois avant !'expiration du delai 
d'option, la RAF demanda au general Gwatkin !'adoption d'une loi qui imposerait 
a tous les candidats a la liberation, !'obligation de servir dans !es rangs du CEC, 
pendant toute la guerre; il acquiesca promptement. On rectigea un projet d'arrete 
ministeriel stipulant que: 'tout homme qui, s'etant enrole au Canada a titre de 
soldat du Royal Flying Corps, sollicite ... l'annulation de sa mutation a la Royal Air 
Force et dont la mutation est annulee en consequence, sera des lors assujetti au 
service militaire dans le Corps expeditionnaire canadien et se presentera a l'unite 
du Corps expectitionnaire canadien que pourra lui designer l'officier general com­
mandant la Royal Air Force. ' 99 

Le ministere de la Milice justifia cet ordre de vaste portee en invoquant deux 
considerations: d'abord la mesure avait pour objet de dissuader Jes hommes de 
solliciter leur liberation, et non pas de les recruter au benefice du CEC; en second 
lieu, vu que Jes interesses s'etaient engages volontairement a servir dans les rangs 
du RFC, pendant toute la duree de la guerre, engagement qu'ils pouvaient main­
tenant resilier seulement a cause de !''accident' de la reconstitution des services 
aeriens, on ne leur causait aucun tort en les enrolant dans le CEC. C'etait un 
argument que certains interesses auraient pu contester. L 'armistice dissipa la 
necessite de cette mesure et, le 23 novembre, le ministere de I' Air informa Ottawa 
que tous les sujets qui s'objectaient au service dans la RAF pouvaient alors etre 
liberes. 100 La RAF Canada avail manceuvre pour surmonter la crise de main­
d'ceuvre, mais seul le concours des autorises canadiennes lui avait permis d'y 
parvenir. 

Les difficultes du programme d'instruction, dans le cas des specialistes au sol, 
susciterent precipitamment une autre question de principe emanant cette fois du 
ministere de l' Air de Londres. A la reunion du 18 juillet de l' Air Council, le major­
general sir Godfrey Paine, maitre general du personnel, proposa une solution au 
dilernme de la RAF Canada: que le Canada prenne a sa charge l'organisme 
d'instruction. 'Cette formule libererait notre propre personnel et nos instructeurs, 
disait-il, et rendrait le gouvernement canadi~n responsable de ses propres etablisse­
ments. ' A une reunion subsequente du ministere de I' Air, le 29 juillet, convoquee 
surtout pour discuter la formation de deux escadrilles entierement canadiennes, 
Paine souleva de nouveau la question, cette fois avec le major-general S.C. Mew­
bum, ministre canadien de la Milice et de la Defense, alors present. 'La crise fut 
suscitee, dit-il, par !'attitude d'un grand nombre d'aviateurs (sous-officiers et 
hommes de troupe), presentement au Canada,' qui 'avaient ref use de passer a la 
RAF.' Paine poursuit en disant au general Mewbum et a ses collegues que le 
ministere de 1' Air n'etait pas satisfait du rendement du programme d'instruction. 
Ses diplomes avaient besoin de multiples leyons supplementaires, en Angleterre, 
avant de rallier les escadrilles (evidemment, parce que la RAF Canada n'avait pas 
d'appareil d'instruction avancee).11 allegua qu'on ne gagnait que six semaines en 
formant Jes cadets au Canada. II proposa plutot que le Canada se charge de 
l' instruction de tous les cadets recrutes dans le Dominion, qu'on ajoute un 
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element d'instruction avancee, qu'on entralne et qu'on envoie en Angleterre des 
escadrilles completes de pilotes prets a servir au front. D'autres escadrilles pour­
raient absorber tout surplus de pilotes formes a leur arrivee en Angleterre. En 
formulant cette proposition, Paine ne visait pas la creation d'un corps d'aviation 
canadien distinct, mais ii ne la rejetait pas, etant donne qu'on discutait 'Ia question 
en a-cOte. '*IOI 

Mewburo et ses collegues furent sans doute etonnes d'apprendre que le gou­
vernement canadien assumait en definitive une certaine responsabilite a l'egard 
du programme d'instruction et qu'il devait repondre de ses lacunes. Le proces­
verbal de la reunion precise que 'la question ayant ete ainsi exposee, les Canadiens 
demanderent un memoire ecrit qu'ils pourraient soumettre sans retard au premier 
ministre. lls veulent aussi !'analyser selon leurs besoios en matiere de defense 
navale.' Ce n 'est pas ce qu 'avait retenu le major T. Gibson, sous-ministre adjoint 
pour les forces militaires canadiennes d'outre-mer, qui etait aussi present a la 
reunion. Le 2 octobre 1918, ii rapporta a son sous-ministre que, lorsqu'on a pro­
pose au Canada de prendre le programme d'instruction a sa charge, 'le major­
general Mewbum signifia a l'assemblee qu'il n'entrevoyait pas Ia possibilite de 
recommander a son gouvernement d'accepter cette proposition.' 102 Cette version 
parait tres vraisemblable, non seulement a cause de la repugnance bien ancree du 
Cabinet canadien a l'egard de lourds engagements en faveur de !'aviation, mais 
aussi parce que Gibson avait renseigne Mewburn a fond sur cette proposition, 
avant la reunion du 29 juillet. Gibson signala que le Canada avait deux bonnes 
raisons de ne pas prendre le programme d'instruction en main. D'abord, ii 
n'existait aucune relation entre ce programme et le projet du Corps d'aviation 
canadien, puisque le CAC devait se composer d'officiers de la RAF deja rendus 
outre-mer. Ensuite, la prise en charge par le Canada, ace moment-la, constituerait 
un placement a courte vue et peu judicieux. 

Bien qu 'on ait formule certaines critiques sur les travaux de la Royal Air Force au Canada, le 
gouvernement ne serait pas justifie, en reponse a ces critiques, de se charger de l'usine et 
des taches de la Royal Air Force au Canada, en raison des enormes depenses qu'elJes com­
porteraient et qui seraient disproportionnees aux avantages qu'il en tireraiL Un des argu­
ments en faveur de la formation du Corps d'aviation canadien, en ce moment, est la 
necessite pour le Canada d'avoir, au terme des hostilites, un corps d'aviation rompu a 
toutes les disciplines du service aerien, y compris !'organisation, !'administration et la tech­
nique. Le Canada aura avantage a acquerir, apres la guerre, les proprietes de la Royal Air 
Force dont ii pourra avoir besoin aux fins de !'administration et de !'instruction du Corps 
d' aviation canadien d'apres-guerre. II sera alors possible d'acquerir, a un cout relativement 
bas, l'equipement dont le Canada pourra avoir besoin aux fins precitees. 103 

II importe peu de savoir si Mewburn a temporise ou non, a la reunion du 29 
juillet; ii etait improbable, pour les raisons mises de !'avant par Gibson, que le 
gouvernement canadien accepte la proposition. Les autorites canadiennes furent 
soustraites a Ia necessite de rejeter officiellement le plan de Paine apres qu'il eut 

• La genese du Corps d'aviation canadien fait l'objet du chapitre 19. 
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essuye une tempete au sein meme du ministere de I' Air. De l'avis d'un fonction­
naire superieur des finances, la proposition se resumait a dire: 'Nos etablissements 
d'instruction au Canada n'ont pas de succes; nous les cecterons done au gouverne­
ment canadien.' D'autre part, le brigadier-general B.C.H. Drew declara carrement 
que cette idee etait vraiment 'une proposition impossible.' II persuada Paine de se 
rallier a la teneur d'une lettre au haut commissaire du Canada dans laquelle ii 
concMait 'qu'en raison des enormes rajustements financiers que necessiterait un 
transfert de cette nature, il serait inopportun de poursuivre l'etude de cette 
proposition.' 104 

De la sorte, le gouvernement canadien conserva sa position de benevole non 
engage a l'egard de la RAF Canada. Le general Hoare semble avoir peu participe a 
ces debats; neanmoins, ii visita le ministere de l' Air, en juin et au debut de juillet, 
et il n'a probablement pas echappe a certaines critiques au sujet de son programme 
d'instruction. • D'apres Jes souvenirs du commandant d'escadre D.L. Allen, Hoare 
avait alors d'autres plans touchant la maniere de disposer de ses Canadiens: 

Aux environs d'avril 1918, connaissant la grave penurie d 'hommes au Royaume-Uni, nous 
avons offert au ministere de I' Air nouvellement forme de fournir les equipes au sol de cinq 
escadrilles, c'-a-d. 150 sous-officiers et hommes par escadrille et un premier renfort de 50 
hommes par escadrille, soit 1 000 hommes en tout. Nous nous sommes engages, en outre, a 
maintenir au complet Jes effectifs de ces escadrilles. Nous avons stipule, cependant, que les 
cinq escadrilles ainsi formees s'appelleraient 'Escadrilles canadiennes,' et s'identifieraient 
clairement comme telles. Nous avons pris cette decision parce que nous connaissions par­
faitement le sentiment existant par tout le Canada qu'il fallait reconnaltre davantage sa 
contribution a la guerre aerienne.105 

Seton Allen, Hoare exposa cette idee pendant sa visite au ministere de I' Air, mais 
l'offre fut declinee 'parce qu'on ne saurait payer Jes taux de solde et allocations des 
Canadiens sans causer de remous chez Jes autres aviateurs. •t Bien qu 'ii ne reste 
aucune trace de cette initiative dans Jes documents que le Public Record Office 
conserve, ii est exact qu'a ce tournant de la guerre, Hoare s'etait completement 
engage dans ce qu'on devait appeler plus tard la 'canadianisation.' 

Au cours de sa visite au ministere de I' Air, ii avait propose de grouper Jes 
diplomes de la RA F Canada pendant leur instruction avancee en Angleterre. En 

• Hoare etait sensible aux critiques contre la RAF Canada, comme le fait voir sa demande de 
preparer des donnees statistiques sur les taux relatifs du progres des pilotes entra'ines au Canada 
et de ceux qu'on formait dans les unites d'instruction avancee, en Grande-Bretagne. Mal­
heureusement, ces statistiques ne semblent pas exister. Hearson a Hoare, 8 novembre 1918, Air 
1/721/48/5. 

t Allen pretendit aussi avoir discute de la question avec le general Brancker, en septembre, au 
moment de son retour en Aogleterre. ' II me dit confidentiellement, declare Allen, que sa prin· 
cipale objection a la formation des escadrilles canadiennes a cette epoque tenait du fait qu' on 
imposait aux pilotes formes au Canada le gros des engagements dans les escadrilles de la RAP en 
France. La veritable etoffe de pilote en provenance du Royaume-Uni etait tellement rare que les 
escadrilles n'auraient pas reussi a poursuivre la lutte sans les elements entralnes au Canada. Leur 
moral etait excellent et ils avaient beaucoup plus d' heures de vol'; Allen au Service histoliique du 
CA RC, 22juillet 1962, SHist 76/199. 
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rentrant au Canada, il revint a la charge dans une lettre au nouveau maitte-general 
du personnel, Sefton Brancker. 'A mon avis, si l'on pouvait envoyer les eleves 
canadiens dans certaines escadres definies et !es grouper dans la mesure du pos­
sible, de preference avec des officiers qui Jes comprennent, nous en obtiendrions 
de meilleurs resultats.' II n'existe aucune preuve que les Canadiens qui suivaient 
leur instruction avancee en Angleterre aient ete en butte a des difficultes; Ia lettre 
de Hoare reflete plutot )'attitude de plus en plus nationaliste de la presse cana­
dienne a l'egard de !'aviation et certaines plaintes de discrimination formulees par 
des Canadiens qui pilotaient deja au sein d 'escadrilles de la RAF. De toute fa~on, 
Hoare elabora sa proposition dans une deuxieme lettre a Brancker. 11 suggera 
d 'attribuer exclusivement aux diplomes de la RAF Canada une des escadres 
d' instruction globale de Grande-Bretagne. Son Ecole de vol special pourrait Jui 
fournir des instructeurs auxquels se joindrait du personnel supplementaire prove­
nant de son organisation de sorte que, eventuellement, l'escadre serait entiere­
ment canadienne, exception faite des equipes au sol, et elle serait ' pratiquement 
une division de la RAF Canada.' L'escadre canadienne n'aurait pas seulement un 
excellent esprit de corps, mais sa formation serait tres bien vue au Canada. En 
terminant, laissant entendre qu 'ii vaudrait mieux, de part et d'autre de I' Atlan­
tique, que l'escadre soit sous le commandement d 'un de ses propres officiers, ii 
nomma a ce poste son propre inspecteur de !' instruction, le major Arthur K. 
Tylee.• 106 

Cette modeste proposition ne trouva pas de preneur au ministere de I' Air. Le 
brigadier-general J.G. Hearson, directeur de I' instruction, dit a Hoare que, meme si 
la preparation des pilotes du programme canadien etait satisf aisante, le taux de pro­
duction fluctuait trop pour reserver economiquement une escadre a ses diplomes. 
Du reste, Jes tentatives d'expansion a rebours de Hoare n'etaient pas 'tres souhait­
ables. ' 'La Royal Air Force a pour objet principal d'empecher le court-circuitage, 
confia-t-il a Hoare. Votre proposition annihilerait completement cet organisme.' 
On ne pouvait tolerer le court-circuitage que Hoare avait si bien pratique au 
Canada et aux Etats-Unis, quand il exposait la structure meme de la RAF. 
Neanmoins, Hearson prodigua quelques encouragements. Le ministere de I' Air 
avait fait en sorte qu'on envoie Jes Canadiens recevant leur instruction avancee en 
Angleterre dans quelques dep6ts d' instruction ou certaines unites semblables, ou 
ils constitueraient au moins un tiers des eleves, et qu'on Jes groupe dans leurs 
propres sections. Certaines stations seraient sous le commandement de Canadiens. 
Dans une autre lettre, Brancker se dit confiant que cette formule 'repondra dans 
une certaine mesure a vos vreux.' 'Je m'objecte a envoyer des Canadiens et per­
sonne d'autre dans une station, poursuit-il, surtout parce qu'ils sont de meilleurs 
sujets que ce que nous trouvons maintenant en Angleterre; en les disseminant 
dans le pays, nous beneficions du boo levain qu' ils communiquent aux autres. ' 107 

• Tylee, de Lennoxville (Quebec), diplome du Massachusetts Institute of Technology, en 1907, avail 
un emp\oi aupres d'une compagnie americaine de machinerie lourde. Envoye a Montreal en 1913 
pour y ouvrir un bureau de la compagnie, ii s'enrola dans le RFC en 1915, servit outre-mer, et 
rallia le RFC Canada en 1917. Apres avoir commande une escadrille et une escadre d'instruction, 
ii fut nomme au poste d'inspecteur de !'instruction en 1918. Apres la guerre, ii fut le premier 
commandant du Corps d'aviation canadien forme au Canada, en 1920. 
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Hoare dut se satisfaire de concession; de toute maniere, elle se presenta trop 
pres de la fin de la guerre pour donner des resultats perceptibles. La transforma­
tion qui s'etait produite au sein de la structure meme de la RAF Canada montre 
que l'empressement du general Hoare pour la canadianisation etait authentique et 
non pas simplement motive par des remous au Canada. Les specialistes au sol, 
nous l'avons deja dit, etaient presque tous Canadiens. Au debut du programme 
d'instruction, cependant, la quasi-totalite du personnel dirigeant etait britannique. 
Grace a !'affectation au pays de pilotes et d'observateurs canadiens qui avaient 
!'experience des operations et au detachement d'officiers du C EC, ainsi qu'a la 
decision de garder des pilotes diplomes et de decerner des brevets aux civils 
specialises, le personnel dirigeant de la RAF Canada etait devenu au moins aux 
deux tiers canadien, au debut de 1918. Au moment de !'armistice, des Canadiens 
commandaient deux des trois escadres, douze des seize escadrilles d'instruction, 
!'Ecole de combat aerien, et chacune de ses quatre escadrilles, l'Escadre des 
cadets, et la Section de transport mecanique. Environ soixante-dix pour-cent des 
postes de pilote etaient detenus par des Canadiens. * Dans la lointaine eventualite 
de la prise en charge de l'organisme d'instruction par le gouvernement canadien, 
la plupart des hommes necessaires a sa direction seraient deja en place. 108 

En 1918, la RAF Canada etait un organisme beaucoup plus considerable qu'on 
ne l'avait prevu, bien qu'elle ne comportat alors que seize escadrilles d'instn,Jction 
numerotees et trois escadres, au lieu des vingt escadrilles et des quatre escadres 
envisagees. t L'ecart etait imputable aux ecoles annexees: il y avait quatre esca­
drilles a !'Ecole de combat aerien (Jes l re, 2 e, 3e et 4 e Escadrilles de combat aerien) 
et deux autres a !'Ecole de vol special. En 1918, ii n'etait pas necessaire non plus 
de recourir aux methodes extraordinaires des annees anterieures pour trouver les 
recrues necessaires au fonctionnement de la formation. 109 

L'adoption de la Loi sur le service militaire stimula sans doute un grand nombre 
de jeunes gens a choisir la RAF, de preference a l' infanterie; la tournure que prit le 
recrutement, au printemps de 1918, a pu resulter en partie de ce facteur. En outre, 
le chef de l'Etat-major general, dont le concours au programme d'instruction avait 
deja ete considerable, prit des mesures pour s'assurer que la RAF ne serait pas 
demunie de recrues a la suite de !'adoption de la Loi sur le service militaire 
prevoyant la creation d' une classe de cadets de reserve et l'enrolement de postu­
lants dont l'age variait entre 17 ans 9 mois et 19 ans. Les cadets pouvaient rester 

• ll se produisit aussi certaines anomalies. Ainsi, en fevrier 1918, environ un tiers des instructeurs 
de pilotage des escadrilles d' instruction etaient des Americains. 

t War in the Air (v, 467) signale 'qu'au moment de !'armistice, !'organisation complete de la Royal 
Air Force au Canada comprenait, outre les trois escadres d'instruction, cinq escadrilles en voie de 
formation, ' mais i.1 semble que tel ae fut pas le cas. Dans une graade partie de la correspondaace 
de Hoare avec le War Office et le ministere de I' Air pendant toute la dun~e du programme 
d' instruction, ii s'agit de savoir si on formerait ou non une quatrieme escadre. Si le plan de la 
Colombie-Britannique avail ete mis ea ceuvre, on y aurait installe une quatrieme escadre, mais 
on abandonna ce projet au moment de !'accord du Texas. Quand la situation s'ameliora, a la fin 
de 1917, grace a l'apport de recrues americaines, on dit a Hoare de former les cinq escadrilles 
necessaires a la constitution de la nouvelle escadre. On mit sur pied la 93e Escadrille qui devait 
servir de noyau aux autres unites mais, au printemps de 1918, cette escadrille s'ajouta simple­
ment a celles qui se trouvaient deja dans l'escadre du camp Borden. 
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dans cette reserve pendant six mois. Cette disposition servait une double fin: 
proteger Jes demandes d'enrolement dans la RAF (selon la Joi, un homme etait 
tenu de s'inscrire en atteignant son i 9e anniversaire), et assurer un apport 
d'eleves-pilotes qu'on pouvait envoyer a l'instruction a intervalles et en nombre 
voulus. On crea egalement au sein du C EC au Canada !'equivalent d'une reserve 
semblable de cadets et de mecaniciens. Gwatkin exhorta les officiers comman­
dants 'a ne pas rebuter mais plutot a encourager Jes hommes a se porter volon­
taires pour servir dans le RFC.' On demanda egalement aux dep0ts de bataillon de 
faire de la publicite autour des vacances existant dans Jes services aeriens. On 
gardait, jusqu'a concurrence de trois mois, a l'effe.ctif des bataillons Jes cadets et 
Jes mecaniciens en perspective, sous la mention 'non disponibles pour envoi outre­
mer.' 110 

En octobre 1917, Hoare avait dit a Gwatkin qu'il fallait absolument trouver 
4500 cadets au cours des 12 mois a venir, afin d'assurer le fonctionnement effi­
cace de l'organisme d'instruction. A ce moment-la, les cadets arrivaient a une 
cadence de 350 par mois. Le recrutement de 5900 cadets, entre la fin de 1917 
jusqu'a )'armistice, montre la valeur de l'appui de Gwatk.in et de tous les encour­
agements que la Loi sur le service militaire avait deja suscites. A la fin de mai 
1918, la RAF Canada comptait, dans la classe de reserve, 1200 cadets qui atten­
daient leur a vis de se presenter, un excedent de 800 cadets rendus a diverses 
etapes de J'instruction au sol, et elle avait recrute 1400 cadets au cours de ce seul 
mois. On crut des tors opportun de 'ralentir dans une certaine mesure.' Au cours 
de l'ete, on envoya outre-mer 457 eleves-pilotes qui avaient termine leur instruc­
tion au sol en vue de leur entramement aerien, parce que la RAF Canada avail plus 
de cadets qu'elle ne pouvait en garder.• 111 

Le jour de I' armistice, !es effectifs de la RAF Canada comptaient pres de 12 000 
hommes, soit 600 officiers, 4 333 eleves-pilotes, 444 cadets observateurs, et 6158 
hommes de troupe. D'autre part, a la fi n de la guerre, pres de 300 sous-lieutenants, 
qui venaient de recevoir leur brevet, attendaient l'embarquement pour outre-mer. 
Quand arriva la fin de l'annee, le dispositif d'instruction avait ete presque. totale­
ment demantele. La demobilisation commern;a avant la fin de novembre~ on Jibera 
d'abord Jes cadets dont l' instruction etait la moins avancee. Hoare et Jes membres 

• En 1918, la RAF Canada envisagea un moment de recruter des femmes. EIJe en employait deja 
un bon nombre a titre de civiles. Elles n'occupaient pas seulement des postes de oommis de 
bureau mais, en depit de critiques formulees sur place, eUes conduisaient des vehicules de trans­
Port. En 1918, la penurie de main-d'ceuvre incita le quartier general de la RAF, de Toronto, 
a publier une longue liste d'emplois offerts aux femmes. On en embaucha environ I 200 et 
plusieurs d'entre elles rei;urent une formation technique. Six cents femmes occupaient des 
emplois de mecanicien dans Jes aerodromes, a la fin de la guerre, et 135 autres effectuaient des 
revisions de moteur dans Jes pares de reparation. En mai 1918, le ministere de I' Air et le gou­
vernement canadien permirent a Hoare de faire du recrutement, au benefice d'une division de la 
Women 's Royal Air Force, au Canada. Ce projet fut abandonne, semble+il, car, a la suite d'une 
etude, on oonstata que, meme si le oout du logement en caserne d'un homme etait d1environ 
$235, celui d'une femme, en raison de la 'necessite de dispositions speciales' s'elevait a $430. 
Voir Sullivan, 144-5, 283; Hoare au ministere de I' Air, 28 mai 1918, Air 1/721/48/5; gouverneur 
general au Colonial Office, 1er aout 1918, A PC RG 7, o 22, vol. 9(2) . 
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britanniques de son etat-major partirent pour I' Angleterre, bien que la RAF 

Canada ait continue d'exister a titre d'organisme cadre, jusqu'a la fin de 1919. 112 

La contribution de la RAF Canada a la guerre de !'air et a !'aviation canadienne a 
ete enorme. Signalons d'abord certaines de ses realisations les moins importantes. 
L'une d'elles est du domaine de la medecine de )'aviation, qui date de J'epoque du 
programme d'instruction au Canada. Le personnel medical et dentaire de la RAF 

venait du Service de sante de l' Armee canadienne et du Service dentaire de 
I' Armee canadienne, grace a la collaboration du ministere de la Milice. Le gou­
vernement britannique assuma la solde de ces officiers, des infirmieres, des plan­
tons, ainsi que le coOt des hopitaux et de l'equipement. Le personnel medical etait 
sous la direction du major Breffney O'Reilly, medecin de Toronto avant la guerre. 
Le docteur O'Reilly et les membres de son personnel s'interesserent de plus en 
plus aux aspects physiologiques et psychologiques du vol; leurs comptes rendus 
sur leurs propres travaux et sur les progres dans ce domaine, en Grande-Bretagne, 
constituerent le fondement d'etudes supplementaires pendant la periode d'apres­
guerre.- 113 

La RAF Canada effectua aussi le premier vol de courrier aerien officiellement 
autorise au Canada. Le 24 juin 1918, le capitaine Brian Peck pilota un JN4, depuis 
le terrain de polo, a Montreal, jusqu'a Leaside, en moins de sept heures, avec 
arrets pres de Kingston et de Deseronto; ii transportait un sac de courrier qu'il 
livra ensuite au bureau de poste de Toronto. Le cachet sur les lettres, autorise par 
le sous-ministre des postes, portait la mention ' Par avion, Montreal 23 6 18' (le 
mauvais temps avail force Peck a retarder son vol d'une journee) , surmontee 
erronement des mots 'Service inaugural.' Toute l'affaire etait en realite un coup 
d'epate, monte par la succursale montrealaise de I' Aerial League of the British 
Empire, organisme qui avait donne beaucoup de publicite a )'importance de 
I'aviation et qui avait recueilli des fonds pour offrir des avions a la RAF. En aoOt 
1918, la RAF Canada effectua, entre Toronto et Ottawa, trois autres envolees 
semblables sanctionnees, elles aussi, par les autorites de la Poste et, cette fois, sous 
les auspices de l'Aero Club of Canada. Tous ces vols, qui attirerent !'attention de la 
presse, servirent tout simplement a montrer la possibilite d' un service postal inter­
cites; its n'eurent pas de lendemain. 114 

La contribution de Ia RAF Canada a l'avionnerie canadienne fut plus impor­
tante. La Canadian Aeroplanes Ltd fabriqua environ 1200 JN4 pour le compte de 
l' IMB. Si l'on y ajoute la fabrication de pieces de rechange, la production globale de 
la compagnie s'est elevee a un minimum de 2 900 avions d'instruction. Le gou­
vernement americain en acheta 680; ii les utilisa a Fort Worth ou ils servirent a 
I'entramement aerien, en 1918. On a estime qu'au moins un sur cinq pilotes 
americains, formes pendant la Premiere Guerre mondiale, reyut son instruction a 

• La RAF Canada inaugura aussi les premiers services d'ambulances volanLes au Canada, lorsqu' il 
apparut que !'instruction pourrait bien se poursuivre pendant tout l' lliver de 1918-19; quand les 
routes seraient completement enneigees, !'evacuation d'urgence des blesses des cllamps d'aviation 
pourrait imposer certaines mesures appropriees. A bord d'un certain nombre de JN4, on enleva la 
partie superieure du fuselage, a l'arriere de la carlingue posterieure, et on y instaUa un pont en 
forme de carapace de tortue agrandie, articule sur un c<>te et pouvant loger un malade sur civiere. 
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bord d'un JN4 fabrique au Canada.• La Canadian Aeroplanes Ltd etait loin d'etre 
tout simplement une usine de montage. Les moteurs ox du JN4 provenaient des 
Etats-Unis, mais on achetait ailleurs Jes radiateurs, Jes roues, Jes pneus, et Jes 
instruments, et on fabriquait a l'usine tous Jes autres elements, y compris Jes 
helices et meme les tendeurs. Presque tout le materiel utilise venait de sources 
canadiennes. Au debut, Ia toile irlandaise servait a couvrir Jes ailes, le fuselage, et 
l'ensemble de Ia queue de JN4, mais le succes de la campagne sous-marine alle­
mande de 1917, de meme que la forte demande de I'industrie aeronautique britan­
nique, restreignirent la quantile de toile mise a la disposition de la Canadian 
Aeroplanes Ltd. A la toile irlandaise, on substitua done du coton fabrique dans Jes 
filatures du Quebec; couvert d'un enduit, ii se revela satisfaisant et beaucoup 
moins couteux. 115 

Outre le JN4 et !es travaux rates sur le D H6 et l' A vro 504, la Canadian Aeroplanes 
Ltd produisit des hydravions monocoques pour Jes Americains. Le Felixstowe F.5, 
gros avion patrouilleur bimoteur, servit de modele a une serie d'hydravions mono­
coques mis au point par le RN AS; toutes !es etudes avaient porte sur des bydravions 
monocoques Curtiss H.4 et H.12. La Marine des Etats-Unis fit construire un grand 
nombre de F.5, dans des usines americaines, et en commanda cinquante a la 
Canadian Aeroplanes ltd. Ce fut une enorme entreprise. La version americaine du 
F.5, le F.5L, etait munie de Liberty 12 de 400 ch, au lieu de Rolls-Royce Eagles. 
Ces moteurs, ainsi que l'equipement de communications internes et de sans-fil, 
etaient expedies des Etats-Unis a Toronto OU on Jes installait. L'etendue de l'aile 
superieure de l'avion atteignait 102 pieds, l'appareil mesurait 49 pieds de lon­
gueur; lege, ii pesait 8 250 livres et, completement charge, 13 000 livres. II etait 
muni d'afffits pour recevoir 11 fusils-mitrailleurs Lewis et, a l'avant, d'un poste de 
canon Davis, a feu rapide sans recut.t Dans l'ensemble, le F.5L etait un avion 
beaucoup plus perfectionne que le JN4 et ii mettait reellement a l'epreuve !es 
possibilites de l'avionnerie canadienne. 

A la fin de juillet 1918, la Canadian Aeroplanes Ltd expedia a la Philadelphia 
Navy Yard son premier F .SL qui fut essaye avec succes au cours de vols eff ectues 
le mois suivant. Au moment de !'armistice, l'usine de Toronto fabriquait huit 
appareils par mois. Laguerre etant terminee, on diminua la commande d'origine a 
30 et on livra le dernier F.SL, enjanvier 1919. On ne fabriqua aucun autre avion au 
Canada avant 1923, annee ou debuta la division d'avionnerie de Ia Canadian 
Vickers. Ce fut seulement en 1938, quand Vickers entreprit la fabrication du 
Supermarine Stranraer, qu'on fabriqua un plus gros avion au Canada.*116 

• II convient de signaler que, par contre, quand la production de la Canadian Aeroplanes Ltd com­
mem;ait a peine, au debut de 1917, epoque oil le RFC Canada cherchait desesperement des 
avians, l'usine Curtiss, de Buffalo (New-York), fournit 150 JN4A. La plupart d'entre eUJ< ser­
virent a Deseronto; Hoare a Charlton, 25 avril 1917, Air 1/721/48/5. 

t Le canon Davis consistait essentiellement en un tube ouvert aux deux extremites, qui etait 
charge par une ouverture pratiquee au centre. Au moment du tir, ii lani;ait, par la bouche, un 
projectile de trois livres contre la cible et un poids equivalent de petits plombs ejectes vers 
l'arriere absorbait le recul . * La fabrication des moteurs d'avion eut moins de succes au Canada, pendant la Premiere Guerre 
mondiale. L' Imperial Munitions Board tenta sans succes d'interesser la Wright-Simplex Company a 
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L'utilite des JN4, fabriques par la Canadian Aeroplanes Ltd pour la RAF Canada, 
devait survivre au programme d' instruction. F.G. Ericson, anterieurement inge­
nieur en chef de la Canadian Aeroplanes Ltd, forma sa propre compagnie (sub­
sequemment Ericson Aircraft Ltd) et acheta de I' Imperial Munitions Board tout 
le stock d'avions de la RAF Canada, a !'exception des 50 JN4 que le gouverne­
ment britannique offrit en cadeau au Canada. En fait, le Canada ne garda que 10 
de ces avions; on en vint a la conclusion que les avions d'instruction etaient deja 
desuets pour les fins militaires et on en renvoya 40 a l'IMB; its finirent par aboutir 
a la Bishop-Barker Aeroplanes Ltd, de Toronto. Ces 40 appareils et les avions 
achetes par Ericson servirent a !'aviation commerciale canadienne, pendant Jes 
annees 1920, aux releves de bois de sciage, au Labrador, au transport des pas­
sagers et des approvisionnements, aux filons d'or du nord de !'Ontario ou aux 
cabotins qui donnaient des demonstrations de pilotage. Ce fut un JN4 qui effectua 
le premier vol au-dessus des Rocheuses canadiennes. 11 7 

La participation du RFC/RAF Canada a la guerre de l'air fut enorme. Des 9 200 
cadets enroles par l'organisme d'instruction, 3 135 terminerent leur cours de 
pilotage et plus de 2 500 furent envoyes outre-mer. La plupart des autres atten­
daient une affectation outre-mer ou servaient a titre d'instructeurs au Canada 
avant la fin de la guerre. En outre, on forma completement 137 observateurs, dont 
85 traverserent outre-mer. II est probable que la RAF Canada atteignit son apogee 
a la fin de 1918. En depit des critiques dont Hoare fut la cible, en Grande­
Bretagne, le rendement du programme se compare favorablement a celui d' un 
organisme correspondant, la brigade d'instruction en Egypte.* Le tableau suivant 
met en regard la production de pilotes par ces deux formations et celle des 
organjsmes d' instruction des ties Britanniques, de juin 1917 a mars 1918, seule 
periode pour laqueUe nous possedions des donnees: 118 

fabriquer au Canada Jes moteurs Hispano-Suiza qui, en 1916, auraient servi outre-mer et au pro­
gramme d'instruction. La Canadian Aeroplanes Ltd fut autorisee a fabriquer les moteurs Curtiss 
oxS, maisjugea plus opportun de Jes importer de Hammondsport. Au debut de 1917, l'1MB con­
clut un accord avec Wi/lys-Overland pour fabriquer les moteurs Arab Sunbeam de 240 ch. C'etait 
un moteur v-8 avec arbre a cames en dessus, de conception legere. Le carter, les couvercles de 
cylindre, et le bloc moteur etaient en aluminium (le bloc moteur etait garni de manchons d'acier 
trempe) et le moteur pesait en tout 550 livres. Malheureusement, au moment ou Willys allait 
debuter, des essais du moteur, efTectues en Grande-Bretagne, revelerent des lacunes dans le 
cylindre et le carter. De nombreuses modifications des specifications retarderent !'adoption du 
modele definitif jusqu'a la fin de 1917. et chambarderent le programme de production. En outre, 
les techniciens de Willys etaient souvent incapables d'atteindre la precision d'usinage qu'exi­
geaient les plans. En 1918, un inspecteur de l'IMB fit mention d'un tas de rebuts atteignant 'a peu 
pres la hauteur du premier etage de l'usine.' A la fin de la guerre, on avail expedie outre-mer 
seulement environ 150 moteurs Arab, de Toronto, et tous Jes travaux cesserent; F.H. Hitchins, 
'Aero Engine Manufacture,' Papiers Hitchins, SHist, 75/514, Dossier GS; C.W. Thomas, 'Sun­
beam Arab; Canada's Firsl Production Aero Engine,' Aircraft (mars 1959), 47-8, 75. 

• Au cours de la periode de comparaison, Jes efTectifs de !'Ecole d'Egypte, rattaches a la brigade du 
Moyen-Orient, etaienl plus considerables que ceux du RFC Canada. En janvier 1918, en plus de 
!'Ecole d'aeronautique militaire N° 3 et d'une ecole de tir aerien, ils componaient six escadres 
d'instruction et quatre autres escadrilles d'instruction; DAO aux Archives du RFC, South Farn­
borough, 4 janvier 1918, Air 1/1306/204/11/190. 
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FORMATION DES PILOTES 

CANADA 

iLES ENVOY ES 

MOIS BRITANN IQUES EGYPTE DIPLOMES OUTRE-MER 

juinl9l7 580 51 30 20 
juillet 1917 545 37 60 50 
aofit 1917 456 59 95 50 
septembre 1917 457 52 120 100 
octobre 1917 634 39 80 78 
novembre 1917 458 47 170 83 
decembre 1917 434 49 240 180 
janvier 1918 426 139 170 247 
fevrier 1918 588 79 210 160 
mars 1918 892 136 245 230 

La moyenne mensuelle des pilotes brevetes de la RAF Canada a ete d'environ 
230 pour toute I' annee 1918; toutefois, la production a monte rapidement au cours 
des derniers mois de ce plan. Si la guerre s'etait prolongee en 1919, la RAF Canada 
aurait fourni a peu pres le cinquieme des renforts de pilotes et d'observateurs 
qu'on estimait necessaires aux fronts occidental et italien. Un resume statistique et 
des previsions operationnelles, prepare par le ministere de l'Air, en novembre 
1918, constata que Jes pertes moyennes de pilotes par mois, en 1918, pour toutes 
Jes unites operationnelles outre-mer, s'elevaient a 551, soil un taux de deperdition 
de 32 pour-cent par mois.* La moyenne des pertes dans Jes bases d'operations des 
Ties Britanniques se situait a 287 pilotes par mois, pour un total de 838. La produc­
tion moyenne des pilotes formes dans tous Jes etablissements d'instruction, au 
cours de 1918, fut de 1200 par mois. Etant donne les plans d'expansion de la RAF, 
en 1919, ii restait une faible marge d' operation, attribuable surtout a la production 
de la RAF Canada. A compter du milieu de 1917, on accueillit, dans les ports 
britanniques, un nombre considerable et toujours croissant de pilotes dont on avait 
un pressant besoin; deja entraines en grande partie et a la suite d'une derniere 
etape d'instruction, its f urent aff ectes aux escadrilles de service. La presence de 
ces aviateurs et celle des Americains aussi formes par la RAF Canada fut indis­
pensable a la victoire dans Jes airs.t 119 

Le merite du succes de la RAF Canada revient en grande partie a son comman­
dant, le brigadier-general C.G. Hoare. Son ingeniosite et son energie firent fran-

• Ce resume estime que le nombre moyen d'heures de vol par victime (tuee OU disparue) etait de 
222. 

t En raison du fort recrutement d' Americains pendant !es premieres etapes du programme d' instruc­
tion, une grande proportion, jusqu'a un tiers peut-etre, des pilotes envoyes outre-mer venaient des 
Etats-Unis. Le pourcentage global d' Americains du total des cadets recrutes par la RAF Canada etait 
evidemment bien inferieur. Sur 7 463 specialistes au sol, emotes par ta RAF, plus de 600 furent 
recrutes aux Etats-Unis; QG de ta RA F Canada a'Gwatkin, 30 avril 1918, QG 6978-2-62, vol. 3, 
APC RG 24, vol. 2031; Sullivan, Aviation in Canada , 146, t50. 
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chir au programme d' instruction ses etapes les plus precaires; ses qualites de chef 
contribuerent a former un organisme efficace et un personnel remarquablement 
loyal; son tact lui valut l'appui inlassable du general Gwatkin et d'autres autorites 
canadiennes, sans le secours desquels le programme d'instruction n'aurait guere 
pu fonctionner. Hoare avait une bonne mesure de qualites solides. Ce qui, en 
definitive, est si impressionnant a son sujet, c'est la verve facile avec laquelle ii 
contourna des obstacles insurmontables pour d 'autres personnes plus orthodoxes. 
Les frontieres internationales, les politiques nationales, et l'opiniatrete des bureau­
crates ne l'impressionnaient pas beaucoup; ii surmonta adroitement toutes Jes 
difficultes. ll merite certainement qu'on le considere comme l'un des peres de 
!'aviation canadienne. 

L'organisme de Hoare ne se trouva jamais aux prises avec Jes bommes poli­
tiques canadiens, et tres rarement avec la presse; c'est un temoignage a son talent. 
Pendant que Hoare etait au Texas, son personnel de Toronto se trouva mele a une 
tentative inconsideree de faire taire les critiques de la presse au sujet des nom­
breux accidents mortels de pilotage qui se produisaient aux aerodromes de North 
Toronto. Entrame dans cette aventure, le chef de la censure de la presse, le colonel' 
E.J. Chambers, declara a une reunion des rMacteurs de journaux torontois que 
certains de leurs 'rapports reprehensibles ... manifestaient une tendance a susciter 
des ennuis aux officiers du Flying Corps et ... semblaient avoir ete ecrits, sans tenir 
compte du tort qu'ils causeraient probablement au service en publiant des declara­
tions qui discrMitaient !'administration de l'ecole.' II constate, cependant, que 
tous Jes rectacteurs avaient une opinion defavorable du Royal Flying Corps pour des 
raisons qu' il resume ainsi: 

Les officiers du Royal Flying Corps ne semblent pas comprendre la position de la presse de 
ce cote-ci de !'ocean, ni les rapports qui existent au Canada et aux Etats-Unis entre les 
journalistes, les officiers militaires et les hauts fonctionnaires en general. lls semblent croire 
qu'en qualite d'officiers imperiaux charges d'administrer une division du Service imperial 
au Canada, leurs gestes sont bien au-dessus de la critique et hors de portee des lois et des 
institutions canadiennes, meme en depit du fait que la vie de jeunes Canadiens est entre 
Jeurs mains. Quand on demande des nouvelles aces messieurs, ils semblent prendre plaisir 
a nous !es refuser et si quelques renseignements nous parviennent, ils arrivent trop tard 
pour en tirer une nouvelle.120 

Gwatkin demanda a la RAF de temperer son attitude a l'egard de la presse. 'Je 
vous recommande fortement de ne pas croiser le fer avec la presse, ecrit-il, mais 
de vous la concilier et de vous en servir; autrement, vous allez etre pris a partie par 
des hommes masques, munis d'armes empoisonnees, et ils auront votre peau.' On 
accepta ce sage conseil. On chargea un jeune officier discret, le major Murton 
Seymour, de travailler avec la presse et, a une exception pres, ii semble avoir 
arrange Jes choses. 121 

L'exception fut le Toronto Star. La RAF Canada s'etait brouillee avec la presse 
pour des raisons comprehensibles. Son personnel, en grande partie du moins, etait 
habitue a une forme de journalisme plus circonspect et, de toute fayon, avait ten­
dance a etre plus conscient qu'il ne faut de la securite. De telles attitudes devaient 
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inevitablement irriter les journalistes et, dans le cas du Star, journal a vue mani­
festement nationaliste, elles amorcerent contre la RAF Canada la campagne la plus 
acerbe qu'elle devait connaitre pendant son existence. L'hostilite du Star eut 
d'abord pour objet un incident a la suite duquel on recommanda le licenciement 
d'un cadet de 17 ans qui s'etait legerement blesse dans un ecrasement, pendant 
!'instruction a Leaside. Au dire du Star , au lieu de le lioorer, on Jui aurait impose 
de servir comme mecanicien. Seton le journal torontois, ii s'agissait la d'une 
decision arbitraire contre un 'enf ant volontaire,' de la part de la RAF 'ou de 
I' Imperial Royal Air Force , comme elle s'appelle elle-meme au Canada, bien que 
nous ne sachions pas pourquoi elle n'est que Royal en Angleterre et a la fois 
Imperial et Royal ici au Canada; nous aimerions beaucoup le savoir.' 122 Un 
editorial subsequent attira !'attention des lecteurs sur la position anormale des 
Canadiens dans le service de l'air et de la RAF au Canada: 

Nous avons une Imperial Royal Air Force qui, avec ses divisions dans tout le pays, enrole, 
engage et forme de jeunes Canadiens en vue du service de guerre, dans des circonstances 
telles qu'ils echappent au controle de leur propre gouvernement ici au pays, n'ont rien a 
voir avec les forces canadiennes a l'etranger et comptent, aux fins de la retraite ou de toute 
disposition future que peut necessiter leur eventuelle invaJidite, sur des autorites qui se 
trouvent a trois mille milles de la capitale de leur propre pays. 11 est etrangement incom­
patible avec le role que joue le Canada dans la presente guerre, tant au pays que sur les 
champs de bataille, qu 'une Imperial Royal Air Force vole au-dessus de nos tetes et que nous 
fournissions les hommes a une force dont les officiers et les administrateurs ne sont pas de 
nos gens.' 23 

En juin 1918, le Star reprit ses attaques, cette fois a !'occasion du refus du 
procureur general provincial d'ordonner une enquete sur la mort d'un cadet au 
camp Borden. Seton un editorial, 'le f ait est que l'enquete du coroner est la seule 
emprise que les autorites canadiennes possedent sur Jes operations de la RAF au 
Canada.' On ne peut en appeler ni au Parlement, ni aux ministres de la Couronne 
pour redresser Jes torts; au lieu de cela, les Canadiens, leses par l'organisation 
britannique, ne peuvent avoir recours qu'aux autorites londoniennes 'comme aux 
jours de leurs a'ieux.' 124 De l'avis du Star, ii n'y avait qu'une solution: 'Nous 
devrions avoir notre propre aviation au Canada, en Angleterre et au front. En 
particulier, nous ne devrions pas avoir de recrutement ni d'operations en vue du 
service de guerre, en dehors de la surveillance et du controle du gouvernement 
canadien. Le fait qu'un tel service existe iciest un anachronisme de deux genera­
tions, ii ne fonctionne pas et ii ne fonctionnera pas. C'est un plan qui n'a pas 
fonctionne pour le gouvernement de ce pays avant la Confederation.' 125 Cepen­
dant, comme nous le verrons plus tard, d'autres voix reclamaient une aviation 
canadienne distincte, mais le Star etait f m seul dans sa lutte contre la RAF Canada. 
En effet, exception faite de quelques incidents, l'organisme d' instruction attira 
tres peu l'attention de la presse, situation dont le quartier general etait tres satis­
fait. 

Par voie de consequence, le programme d'instruction ne re~ut jamais le credit 
que lui merita la part qu'il avait apportee a eclairer une grande proportion de 
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!'opinion canadienne sur I' aviation depuis la Premiere Guerre mondiale. Les deux 
tiers des Canadiens qui servirent dans !es armees de !'air britanniques s'enrolerent 
par l'intermediaire du programme d'instruction. Sans lui, des milliers d'entre eux, 
surtout parmi les specialistes au sol, n'auraient rien eu a voir avec !'aviation; leur 
contact avec elle et leur connaissance de cette arme leur permirent de bien ren­
seigner le public pendant l'entre-deux-guerres, ce qui favorisa une meilleure 
comprehension du role qu'allait jouer l'avion dans le developpement et les com­
munications au Canada. II est a peine exagere de dire que la RFC et la RAF Canada 
ont constitue le facteur unique le plus puissant qui a contribue a instaurer !'ere de 
l'avion au Canada. Sans eux, les bases du CARC et de l'industrie aeronautique 
civile auraient ete bien moins solides; inevitablement, !'aviation canadienne aurait 
ete beaucoup plus a la merci des innovateurs, des aviateurs, et des techniciens 
americains. En fait, le RFC et la RAF Canada et, par leur intermediaire, nombre de 
Canadiens ont exerce une profonde influence sur !es debuts de !'aviation des 
Etats-Unis. 



SECTION 2 

L' Amiraute et l'aeronautique 



L'intrepide commandant Charles Rumney 
Samson avant de s'envoler pour une de 
ses missions d'observation au-dessus des 
lignes turques. (Q 13542) 

L'amiral sir Charles Edmund Kingsmill, ne 
a Guelph (Ontario), devint en 1910 le pre­
mier chef du Service naval canadien et prit 
une part importante dans le recrutement de 
Canadiens pour le RNAS. (MON RCNO 

776-2 (PA)) 

Le sous-lieutenant R.F. Redpath, de Montreal, photographie au debut de 1916 a la sta­
tion d'Eastchurch, du RNAS, devant un biplan Voisin. Si l'on compare cet avion avec un 
Handley Page v /1500 ou un Sopwith Snipe (montre ailleurs), on se rend compte des 
pas de geant qui ont ete faits dans le domaine de la construction aeronautique pendant 
la guerre. (RE 20959) 



Un groupe de Canadiens photographie a Felixstowe en 1916. (Derriere, de gauche a 
droite) les sous-lieutenants de section J.L. Gordon, de Saint-Lambert (Quebec), non 
identifie, F.S. McGill, de Montreal, G.R. Halliday, de Victoria (C.-8 .) et Robert Leckie, 
de Toronto; (devant) les sous-lieutenants George Hodgson, de Montreal, B.D. Hobbs, 
de Sault-Sainte-Marie (Ontario) , et W.E. Robinson, de Winnipeg. (PML 74-508) 



Alors qu'il etait amarre a Zeebrugge pendant la nuit du ler au 2 fevrier 1915, le sous­
marin allemand u 14 fut touche a l'arriere par une bombe aerienne. C'etait la premiere 
fois au cours de l'histoire qu'un navire de guerre etait gravement endommage par bom­
bardement aerien. (Q 51-410) 

' 

Des dirigeables des forces aeronavales britanniques patrouillent au-dessus des cotes. 
(Q 18268) 



Un avion Maurice Farman 'Shorthorn' transforme en hydravion et pilote par le sous­
lieutenant de section H.A. Peck, de Montreal, decollant de la base de Felixstowe, pro­
bablement en 1915. (RE 19409-3) 

, . . t ~ 

\ II ,\ : 

Un des premiers dirigeables ss (Sea Scout) rentre a sa base en mer Egee, au retour 
d' une patrouille au-dessus de Gallipoli. (Q 13498) 



Les Canadiens qui s'enrolerent dans le RNAS au Canada, finirent parse retrouver a 
Londres, au Crystal Palace, en train de faire l'exercice militaire et d'apprendre le manie­
ment du fusil. Lors d'une visite qu'il leur fit , J.B. Brophy, d'Ottawa, (qui a cette epoque 
appartenait au RFC), remarqua que 'cet endroit etait plein de jeunes marins que je ne 
daignais meme pas regarder ... tant ils paraissaient perdre leur temps a des futilites. 
Assurement, a Crystal Palace, c'est la belle vie, mais ce n'est pas comme cela qu'on se 
prepare a la guerre.' (AH 45678) 



Ce tableau de Charles Dixon montre le sous-lieutenant de Section Robert Leckie, de 
Toronto, amerissant avec son hydravion H 12 ' Large America,' le 5 septembre 1917, pour 
recueillir !'equipage d'un DH4 abattu au-dessus de la mer du Nord. La coque de l'hydravion 
ayant ete endommagee au contact de la mer agitee, l'appareil notta a la derive pendant 
trois jours avec six hommes a bord avant d'etre aper~u par un dragueur de mines, qui le 
remorqua jusqu'a Yarmouth. (RE 17486) 



Un Sopwith Pup photographie au moment ou ii est hisse hors du hangar d'un navire. Le 
premier avion qui reussit a se poser sur un navire en pleine mer, fut un Pup, qui atter­
rit, le 2 aoOt 1917, sur le pont du Furious. (Q 20638) 



A vions Sopwith Camel alignes sur la plateforme d'envol, longue de 228 pieds, ame­
nagee a !'avant de l'ancien croiseur lourd Furious de la flotte britannique. (PA 6280) 

Un Sopwith Camel equipe de patins au lieu de roues ordinaires, se pose sur le Furious. 
On remarquera sur le pont du navire le dispositif de freinage longitudinal. (Q 20634) 



En 1918, un Sopwith Camel pilote par le sous-lieutenant W.S. Lockhart de Moncton 
(N.-B.) decolle de la rampe de la tourelle-avant du croiseur leger Sydney. Les appareils 
devaient aller atterrir sur la cote OU se pQSer en mer a proximite du navire. (PMR 71872) 

Un Sopwith Camel embarque sur un chaland a FeUxstowe. Ce type de chaland con­
stituait une plateforme d'envol adequate PoUr le Camel qui devait ensuite se Poser soit 
sur la terre ferme , soit en mer le long de son chaland. (Q 69367) 



Un Sopwith Camel est remorque a grande vitesse sur un chaland. (H E 5066) 

Exercice de lancement de torpille par un Sopwith Cuckoo en 1918. (9/c N 6954) 
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Le 31 juillet 1918, le lieutenant S.D. Culley reussit Pour la premiere fois a decoller d'un 
chaland remorque. Moins de deux semaines apres la date de cette photographie, Culley, 
decollant d'un chaland, abattit le Zeppelin L 53 au-dessus de la mer du Nord. Ne aux 
Etats-Unis et fils d'une mere quebecoise, Culley avait habite a Vancouver avec ses 
parents. (AH 527) 



Un dirigeable souple ssz (Sea Scout Zero) escorte un convoi de navires en 1918. Debout 
dans la nacelle, un homme fait des signaux par semaphore a !'equipage du dirigeable d'ou 
le photographe a pris ce cliche. (Q 20643) 

Un dirigeable ssz (Sea Scout Zero) s'apprete a de'coller pour effectuer une patrouille. A 
l'arriere-plan (deja dans les airs), on aper~it sur cette photo la silhouette trilobee d'un 
SS 'C .' (Q 18263) 



Un hydravion F2a, en camouflage bariole, photographie au cours d'une patrouille. Cet 
appareil avait la coque d'un hydravion Porte et les ailes et la queue d'un Curtiss H 12 
'Large America.' Grace a sa coque en v arrondie, le F2a pouvait bien mieux que le H 12 
se poser et deco lier en mer par gros temps. (AH 572) 

Hydravions F2b prets a etre lances pour une patrouille au-dessus de la mer du Nord. 
Les Canadiens etaient particulierement nombreux dans les equipages de ces grands 
hydravions et beaucoup d'entre eux avaient ete postes a la Station de Felixstowe du 
RNAS OU cette photographie a ete prise. (AH 453) 



Un hydravion Short Type 184 que piloterent de nombreux Canadiens du RN AS. Cet 
objet cam~ en forme de boite installe sur le fuselage, derriere l'helice, devant le plan 
superieur, n'est autre que le radiateur du moteur; le tuyau vertical devant le radiateur 
est un tuyau d'echappement. (AH 564) 

Cette rare photographie prise a bord d'un dirigeable souple de type 'C' de la garde­
c:Otiere du RNAS, tors d'une patrouille au-dessus de la mer du Nord, donne une idee de 
l'inconfort de )'equipage sans protection contre le froid et les intemperies. (Q 20860) 



Un hydravion Porte Baby. Cet appareil se distinguait parses trois moteurs dont celui du 
milieu actionnait une helice de propulsion et les deux autres, des helices de sustentation. 
Onze de ces hydravions furent construits avant que l'on n'assemble sa coque aux ailes 
et a la queue du Curtiss Hl2 'Large America' pour produire une serie d'hydravions 
Felixstowe Fl2. (AH 574) 

Un dirigeable de ssz (Sea Scout Zero) photographie alors qu'il se pose sur la plate­
forme-arriere du Furious. Sur la plateforme-avant un Sopwith l1.h Strutter est pret a 
partir. (Q 20640) 



Un dirigeable SSC (Submarine Scout 'c') s'apprete a partir en patrouiUe. (AH 452) 



Introduction 

Beaucoup moins de Canadiens ont servi dans le Royal Naval Air Service que dans 
le Royal Hying Corps. Cependant, l'aeronavale etait elle-meme beaucoup moins 
nombreuse que son equivalent militaire; c'est pourquoi les Canadiens qui en 
faisaient partie formaient une proportion importante du total de ses eff ectifs navi­
gants. La premiere annee de la guerre, seule une poignee de nos compatriotes 
rallierent le RNAS. L'un d'entre eux, R.H. Mulock, de Winnipeg, devint l'avia­
teur canadien le plus haut grade de la guerre. Vers la fin de 1915, les jeunes gens 
qui s'etaient inities a !'aviation a !'Ecole Curtiss de Toronto commeocerent a 
arriver en Angleterre et, a partir de ce moment-la, !es pilotes et !es observateurs 
canadiens participerent en nombre toujours croissant aux operations aeriennes; 
etait-ce le hasard des affectations, le moment de l'arrivee ou la premeditation (ii 
n'existe pourtant aucune preuve de !'existence de cette derniere), toujours est-ii 
que !'element canadien de certaines unites de RNAS devint important, voire 
predominant. Partout ou le RN AS evoluait, et peu importe ce qu 'ii faisait, !es 
Canadiens etaient la. Ils ont survole non seulement le Front occidental et les terri· 
toires situes loin a l'interieur de I' Allemagne, mais aussi bon nombre d'autres 
theatres de guerre. On les retrouve a Gallipoli, a Matte, et a Gibraltar, au-dessus 
de la Mesopotamie, du desert d' Arabie, de l' Afrique orientale, et de la mer 
Rouge, ou ils patrouillent la mer Egee, la Mediterranee, et I' Adriatique. Toutefois, 
la plupart d'entre eux sont stationnes dans les tles Britanniques et a Dunkerque; 
les eaux qu'ils frequentent sont celles de la mer du Nord, de la Manche, et des 
abords Atlantiques de la Grande-Bretagne. 

Les aviateurs canadiens du RNAS ont livre une guerre qui, dans l'ensemble, a 
ete beaucoup moins intense que les operations aeriennes des fronts de bataille 
terrestres. Us ont rencontre moins souvent l'ennemi, leurs pertes ont ete moins 
grandes, et leurs chances de survie etaient meilleures. Neanmoins, meme !es 
patrouilles ordinaires ont connu des moments de violents combats: le reperage 
d'un sous-marin, la poursuite d'un zeppelin, des engagements soudains et f eroces 
avec des hydravions allemands. Cependant, le RNAS maintint en Flandres des 
formations de chasse et de bombardement au sein desquelles se retrouvaient bon 
nombre de Canadiens et leur experience de guerre fut beaucoup plus semblable a 
celle du RFC. 

Au point de vue de l'e.sprit et des structures, le RNAS differait de bien des 
fa~ons du RFC. Comme ii convenait a l'arme aerienne de la marine, chargee de 
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missions diverses et etendues, le RNAS possMait une organisation souple et 
vague, pas trop soucieuse des tableaux d'effectifs. Aucun homme, a Jui seul, 
aurait pu impregner sa marque sur lui comme !'a fait le general Hugh Trenchard 
sur le RFC; en effet, ses nombreuses unites et formations n'etaient pas Jiees 
ensemble par un reseau d'etat-major. L' Amiraute designait un officier qui exer~it 
un controle global; la direction des operations relevait des divers commandements 
de la marine, mais pendant la plus grande partie de la guerre, elle appartenait en 
pratique aux officiers superieurs de J'aeronavale presents sur les lieux. Dans le 
RFC, on avait elabore pour cbaque genre d'operatioos aerienoes des procedes 
uniformises qu'on avait comme de juste consignes dans des brochures officielles 
et qu'on revisait au besoin. Dans le RNAS, chaque unite adoptait ses propres 
methodes; l'uniformite n'y a jamais ete un mot d'ordre. Le caractere sans cere­
monie et decentralise du RN AS deteignit sur ses aviateurs qui avaient tendaoce a 
etre plus individualistes et moins specialises que leurs fn~res du RFC. 

Tout comme le RN AS tolerait davantage la diversite organisationnelle, ainsi il 
etait plus entreprenant et plus porte a !'experimentation dans son approche des 
questions vitales de conception et de construction des appareils. Le RFC avait 
utilise, des le debut, les modeles de la Royal Aircraft Factory, de Farnborough, qui 
produisait des machines utiles mais peu remarquables. De son cote, I' Amiraute se 
fiait avant tout aux ressources et a l'ingeniosite de l' industrie privee et elle a com­
mande un grand nombre d'aeronefs et de moteurs aux meilleurs concepteurs et 
fabricants de Grande-Bretagne. T.O.M. Sopwith foumit le Sopwith l 1h Strutter, le 
Pup et le Triplane; Handley Page, une serie extraordinaire de bombardiers lourds 
qui atteignit son point culminant avec le v 1500; Short Brothers, toute une variete 
d'hydravions; Rolls-Royce, de superbes moteurs. L' Amiraute reussit tellement 
bien a accumuler des stocks d'appareils et de moteurs excellents que le RFC, en 
grand besoin d'engins de ce genre et engage dans une lutte incessante avec 
!'Aviation allemande sur le Front occidental, protesta vigoureusement. Seu! un 
reglement politique parvint enfin a apaiser la querelle des approvisionoements 
entre ces deux services. 

Le RN AS et le RFC devaient tousles deux suivre coostamrnent les progres de la 
technologie aeronautique. Une legere amelioration du rythme d'ascension, des 
caracteristiques d'endurance, ou de maniement signifiait la difference entre le 
succes et l'ecbec, entre la vie et la mort. Au niveau des unites, le RNAS s'est 
toujours montre favorable a !'experimentation, aux nouvelles conceptions, et aux 
innovations techniques. Pour J'aeronavale, l'avancement technique etait non pas 
une simple question de rendement des appareils, mais un moyen de relier deux 
technologies: celle de !'aeroplane et de l'air a celle du navire et de la mer. Et 
pourtant, les progres du RN AS, en ce qui a trait aux avions torpilleurs ou aux 
porte-avions, ont ete desesperement tents. On a souvent blame le conservatisme 
de I' Amiraute pour cet etat de choses, mais ii faudrait aussi reconnaitre que, a 
!'exception de ta menace sous-marine, le RNAS n'etait pas expose, de la part de 
l'ennemi, au genre de pression constante et intense qui accelere les recherches 
technotogiques en leur accordant une priorite vitale. C'estjustement un adversaire 
actif et novateur qui a impose au RFC la necessite de changements. 

La campagne decisive clu RN AS a ete la lutte qu'il a livree contre !es sous-marios 
allemands. Le danger croissant des forces sous-marines ennemies atteignit, en 
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1917, un niveau qui menaca !'effort de guerre complet car, a ce moment-la, le 
maintien de la puissance militaire et industrielle alliee dependait largement des 
approvisionnements de l'Amerique du Nord. Jusque-la, l'Amiraute avait mis sa 
confiance dans des contre-mesures telles que la chasse anti-sous-marine coofiee a 
des destroyers, la pose de mines dans Jes eaux donnant acces a la mer, et le bom­
bardement des bases. Finalement, face aux pertes enormes de navires marchands, 
il a fallu avoir recours aux convois. Le role que le RN AS a joue dans la reussite du 
systeme des convois, bien qu'a peu pres completement ignore par I' Amiraute a 
l'epoque et par Jes historiens depuis, a ete extremement important. II est ironique 
de constater que la plus grande contribution de l'aeronavale a la victoire a eu lieu 
en 1918, le RNAS ayant alors cesse d'exister. 

Le RNAS ne s'est jamais contente d'etre un simple service auxiliaire de la 
marine. Recherchant !'offensive, il a fraye la voie aux bombardements eloignes, 
forme de guerre a laquelle Jes Canadiens ont pris une part particulierement active. 
II a egalement mis sur pied, a sa grande base de Dunkerque, un certain nombre 
d'escadrilles de chasse qu' il dut preter, de temps a autre, au RFC. A la fin de 1917, 
Jes frictions existant entre Jes deux services sur des questions d'approvisionne­
ments, de chevauchements evidents de fonctions operationnelles, telles que Jes 
bombardements et Jes combats aeriens, et les fortes pressions politiques en faveur 
d'attaques aeriennes de represailles contre Jes villes allemandes ont abouti a la 
decision d'unifier Jes deux services aeriens. Le 1 er avril 1918, le RN AS perdit son 
caractere distinctif au sein de la R oyal Air Force, sort qu'il s'etait attire, en partie, 
parce qu'il n'avait pas SU se confiner a un role purement naval. Pourtant, Jes Cana­
diens qui y avaient servi, qui avaient pris part a ses activites extraordinairement 
diversifiees, qui avaient pilote ses nombreux modeles d'aeronefs, et qui s'etaient 
penetres de ce talent prodigieux pour !'improvisation, allaient grandement con­
tribuer a !'aviation d'apres-guerre au Canada. 



5 
Les origines de l' aeronavale 

A quelques exceptions pres, les Canadiens n'ont pris part a la guerre aerienne 
qu'aux derniers mois de 1915. Meme alors, leurs noms apparaissent rarement 
dans le journal de guerre des unites. Dans le Royal Naval Air Service, dont cer­
taines formations devinrent virtueUement des chasses gardees canadiennes, plus 
tard au cours de la guerre, bon nombre d'entre eux ne participerent aux operations 
qu'au debut de 1916. C'est seulement apres que l'avant-garde des recrues venant 
de !'Ecole Curtiss et d'autres ecoles d'aviation nord-americaines eut termine son 
entra'inement en Angleterre que les Canadiens ont commence a faire sentir leur 
presence. 

Tard venus, ils entraient dans un service deja fa~onne par les exigences d'une 
annee de guerre. Leurs taches, ainsi que le fa~n et l'endroit OU eUes s'accom­
pliraient, etaient deja en grande partie determinees. A la fin de l'annee 1915, les 
caracteristiques principales de l'evolution du temps de guerre du RNAS etaient 
manif estes, meme si, a bien des egards, le service en etait encore au stade de la 
formation et qu'il restait uncertain nombre de questions controversees a resoudre. 
Pour bien comprendre le role que les Canadiens ont joue dans le RNAS, ii faut 
done revoir les operations qui se sont deroulees au cours de la premiere annee de 
la guerre. 

Le caractere et meme l'esprit du RN AS differaient sensiblement de ceux que 
l'on retrouve dans son service jumeau, le Royal Flying Corps. 11 s'agissait non 
seulement du contraste qui existait entre les deux armes auxquel\es ces formations 
etaient attachees, mais aussi des problemes si differents que rencontraient les 
elements terrestre et naval. Trois facteurs ont influe sur !'expansion du RFC 
durant la guerre: la nature des combats au sol, la structure de I' Armee britannique, 
et le principe, a peu pres inconteste jusque vers la fin de la guerre, voulant que 
I' aviation existat a la seule fin de servir les forces terrestres. 11 s'en est suivi que la 
specialisation des fonctions - et partant des aviateurs et de leurs appareils - a 
repondu aux exigences de la situation militaire et aux besoins de l'armee et que les 
unites specialisees ont ete enf ermees dans une structure hierarchique rationnelle 
qui correspoodait a !'organisation de l'armee elle-meme et qui s'est elargie avec 
elle. L'ordre symetrique et la subordination des roles furent caracteristiques du 
RFC. 

Les taches auxquelles la Marine britannique dut faire face au cours de la 
Premiere Guerre mondiale furent beaucoup plus diverses que celles de l'armee. La 
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premiere fonction de la marine consistait, au minimum, a contenir, par tousles 
moyens, la Flotte de haute mer allemanae. Toutefois, !es responsabilites navales 
s'etendaient au controle des eaux non seulement territoriales mais aussi ocean­
iques, maritimes, et ootieres qui importaient a la Campagne terrestre et a la protec­
tion de la navigation et des voies navigables essentielles a la poursuite de la guerre. 
L'ageocement de ces responsabilites et la repartition des ressources relevaient du 
Conseil de I' Amiraute et de son chef politique; les priorites variaieot selon 
!'evaluation des aleas de la guerre navale. La souplesse des reactions et la con­
fiance dans la mobilite ont marque l'emploi de la puissance navale britannique. 
L'organisation et les attitudes du RNAS, si degagees et in.dividualistes en regard de 
celles du RFC, refletaient ces principes. Le RNAS n'ajamais ete aussi etroitement 
structure que le RFC; il s'est constamment adapte aux changements de priorites de 
I' Amiraute. Quoique le RN AS se soit cree des fonctions specialisees correspondant 
aux exigences de la marine, son organisation est restee beaucoup plus souple et ses 
perspectives, beaucoup plus experimentaJes que celles du RFC. 

Au surplus, si !es deux armes aeriennes ont ete d'abord con~ues en tant que 
services d'appui aux operations des forces principales, le RNAS, beaucoup plus 
que le RFC, en est venu a etre per~u comrne une arme distincte a la fois par 
certains decisionnaires et par certains de ses chefs. Presque des le debut de la 
guerre, il se crea des tensions entre ceux qui voulaient confiner le RNAS a des 
fonctions etroitement liees aux operations de la flotte et de la protection cotiere et 
ceux qui, en plus, ·desiraient exploiter ses possibilites d'action offensive soit 
isolement, soit aux cotes d'autres elements de la marine. Ce malaise n'ajamais ete 
completement elimine au sein du RN AS, en partie parce que celui-ci etait bien 
souple et, en partie, parce que ses eff ectif s et sa dotation en appareils et en 
moteurs rendaient tolerable une certaine diversite; durant presque toute la guerre, 
ce service a re\:u plus d'hommes et d'appareils qu'il pouvait en affecter pleinement 
a des occupations purement navales. 

La collaboration directe avec les unites de la marine n'a jamais constitue la 
fonction principale du RNAS pendant la guerre. Quand la Grande Flolte se rendit 
occuper sa base de guerre a Scapa Flow, le 29 juillet 1914, elle n'etait accompagnee 
d'aucun avion. Un mois plus tard, on y envoyait un certain nombre d'hydravions 
ainsi que les hommes necessaires pour les mooter et les entretenir au sein de la 
flotte . Cependant, ·on ne disposait d'aucun moyen de les mettre a la mer et le 
commandant en chef, l'amiral sir John Jellicoe, demanda un porte-hydravions 
rapide. Au debut d'octobre, en rearma le HMS Hermes pour qu'il puisse trans­
porter trois hydravions, mais ii etait beaucoup trop lent (14 n<~uds) pour suivre !es 
unites de la flotte; de toute fa\:Qn, ii fut coule par une torpille a la fin du mois. En 
novembre, les hangars de Scapa s'ecroulerent sous une rafaJe, et la Grande Flotte 
se retrouva sans hydravionsjusqu'a ce que le HMS Campania, acquis et transforme 
a la suite des representations que Jellicoe avait faites a l'Amiraute, apparut sur la 
scene en avril 1915. Ces hydravions devaient servir d'eclaireurs a la flotte. 1 

A la declaration des hostilites, Winston Churchill, Premier Lord de I' Amiraute, 
nourrissait des plans beaucoup plus agressifs pour les hydravions. Le 11aout 1914, 
l'Amiraute s'etait emparee de trois vapeurs de la Manche, I' Empress, l'Engadine, 
et le Riviera , pour !es convertir en porte-hydravions, apparemment dans !' inten­
tion d'employer des aeronefs porte-torpilles a des operations offensives. Churchill 
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declarera plus tard qu'il 'avait ordonne les preparatifs immectiats d'un bombarde­
ment par hydravions-torpilleurs contre la flotte allemande en rade a Wilhelms­
haven.' Trois Short Folders• pouvant transporter des torpilles rallierent le HMS 
Engadine. Cepeodant, il faudra attendre bien des mois avant de disposer d'un 
appareil possectant l'endurance et la marge de securite requises pour transporter 
des torpilles. Apres septembre, on n'entendit plus parter d'attaques lancees d'un 
porte-torpilles. 2 

Toutefois, on n'abandonna pas l'idee d'employer les hydravions dans un role 
offensif car, a defaut de torpilles, ils pouvaient transporter des bombes. Au debut 
de la guerre, la defense de la Grande-Bretagne contre les attaques aeriennes fut 
l'une des principales taches que l'on confia au RNAS; en 1914, ii s'agissait des 
raids des dirigeables allemands. Bien des membres de l' Arniraute, a partir du Pre­
mier Lord en descendant, croyaient qu'au lieu d'attendre leur venue, la meilleure 
forme de defense etait l'attaque. Le 25 decembre, l'Engadine, I' Empress, et le 
Riviera, accompagnes d'autres unites navales, se dirigerent contre les hangars de 
zeppelins a Cuxhaven. Sept des neuf hydravions assaillants atteignirent la zone de 
l'objectif, mais aucun d'entre eux ne put reperer les hangars, en partie a cause de 
taches de brouiJlard et en partie a cause d'une erreur de localisation des hangars 
qui se trouvaient, en realite, a plusieurs milles de !'emplacement presume. 3 Pen­
dant ce raid, Jes hydravions et Jes zeppelins allemands bombarderent en vain Jes 
porte-avions et leur escorte. 

La patrouille des eaux territoriales, mission courante mais vitale que le RNAS 
assuma au debut de la guerre, revetait beaucoup plus d'importance que le service 
au sein de la flotte. Ce furent Jes aeroplanes du RFC qui patrouillerent, au debut, 
l'extremite septentrionale, de Kinnairds Head au golfe du Forth, et l'extremite 
meridionale, de Oungeness a la pointe nord du Kent, mais apres la mi-aout, 
moment ou quatre escadrilles avaient gagne le continent, la participation du RFC 
fut rectuite au minimum. En consequence, Jes bases de la rote orientale etaient 
beaucoup trop espacees au cours des premiers mois de la guerre. Lorsque lord 
Fisher de Kilverstone redevint Premier Lord de I' Amiraute, le 30 octobre 1914, 
poste qu'il avait quitte en 1910, ii donna la premiere priorite au renforcement du 
role de patrouille du RNAS. Horrifie par Jes pertes de navires attribuables aux 
mines et aux sous-marins, non seulement ii inaugura un programme intense de 
construction de navires, mais, a sa deuxieme journee de travail, ii convoqua toutes 
Jes personnes interessees a !'aviation a une reunion qui devait contribuer a mettre 
sur pied des plans de fabrication d'aerostats non rigides.4 

Les bases aeriennes navales en Grande-Bretagne relevaient du Central Air 
Office, a Sheerness; mais controle ne signifiait pas enregimentation. Les methodes 
de patrouille et les autres tactiques variaient beaucoup d'une station a l'autre. 

• Le chef d'escadrille Arthur M. Longmore a reussi le premier lancement d'une torpille en Grande­
Bretagne, le 28 juillet 1914, jour mi ii largua une torpille Whitehead de 14 pouces pesant 160 
livres d'un Short Folder de 160 ch, l'un des premiers avions a ailes pliantes. Cependant, cette 
envolee experimentale ne fut guere plus qu'un 'tour de force,' et ii faudrait un hydravion beau­
coup plus puissant avant qu'on puisse declencher une attaque decisive a la torpille dans des condi­
tions operationnelles; Sir Arthur Longmore, From Sea to Sky, 1910-1945 (Londres: G. Bies, 
1946), 36-7. 
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En 1914, bon nombre de commandants de base et de pilotes etaient des officiers 
aptes a commander de petits navires; on Jeur laissa toute latitude pour remplir 
leurs fonctions comme ils l'entendaient. Leur esprit d'independance deplaisait aux 
membres de la Marine royale et aux officiers de carriere qui servaient avec eux. 
Pourtant, cette conduite conviendrait parfaitement aux Canadiens qui viendraient 
se joindre a eux. Isolees de Sheerness et des unites de la flotte, les bases aeriennes 
navales conserverent leur caractere autonome jusqu'a la fin de la guerre. Lorsque, 
en 1915, leur expansion rapide depassa les moyens de controle du Central Air 
Office, ce fut le Service aerien de l' Amiraute lui-meme qui assuma cette fonction. 
Ce changement n'eut aucun effet appreciable sur les tendances individualistes des 
bases de l'aeronavale. 5 

Au cours de la premiere annee de la guerre, la capacite du RNAS de mener des 
patrouilles efficaces au-dessus des eaux territoriales fut entravee non seulement 
par le manque d'appareils, mais aussi par la responsabilite qu 'ii avait de defendre la 
Grande-Bretagne contre les attaques aeriennes. Au debut des hostilites, le capi­
taine Murray Sueter, directeur du Service aerien de l'Amiraute, avait re~u l'ordre 
d'employer les appareils de la marine a cette fin. Le RNAS n'etait pas prepare a 
remplir cette tacbe qu'il n'avait certes pas rechercMe. En theorie, le War Office 
repondait de 'la suprematie aerienne au-dessus des iles Britanniques' et, avant la 
guerre, l'Etat-major general avait revendique la responsabilite de la defense terri­
toriale, y compris la protection des ports et autres installations relevant de la 
marine. Neanmoins, face aux realites du conflit, Jes autorites militaires durent 
'admettre avec tristesse qu'elles ne disposaient pas des machines voulues et 
qu'elles ne pouvaient obtenir Jes fonds necessaires' a la defense territoriale. Le 3 
septembre 1914, lord Kitchener, secretaire d'Etat a la Guerre, transmit done la 
responsabilite de la defense territoriale a I' Amiraute. 6 

Le RNAS n'etait pas en meilleure posture que le RFC pour s'acquitter de cette 
fonction. En aout 1914, ii disposait a toutes fins pratiques de 31 hydravions et de 
40 avions, ayant tous un rayon d'action et une endurance fort limites. On ne 
pouvait combiner les patrouilles qui etaient destinees a detecter la presence de 
navires ennemis a celles qui etaient dirigees contre les zeppelins. Comme le RN AS 
devait le decouvrir, Jes zeppelins attendaient la tombee de la nuit pour s'aventurer 
au-dessus des terres, ce qui for~ Jes pilotes de Ia marine a se famiUariser avec Jes 
techniques inconnues du vol de nuit. De plus, Jes dirigeables allemands attaquaient 
ordinairement a des altitudes qui depassaient le plaf ond operationnel des appareils 
du RNAS; ainsi, ii etait difficile d'acquerir de !'experience tactique en matiere 
d'operations anti-zeppelins. Pour toutes ces raisons, le RNAS ne fut pas heureux 
de son role. Un autre facteur causa de graves inquietudes a I' Amiraute: la defense 
contre Jes zeppelins se deroulait au-dessus du territoire metropolitain meme, ou 
son inefficacite devint spectaculairement evidente aux yeux de Ia population 
civile, et la conduite de ces operations provoqua un afflux indesirable de discus­
sions publiques et de commentaires politiques. 

Ce n'est qu'au debut de 1915 qu'on demanda au RNAS de parer a la menace des 
zeppelins. En 1914, les aerostats de l'Armee allemande etaient tous occupes 
au-dessus du Front occidental; pour sa part, la Division aerostatique navale alle­
mande avait commence la guerre avec un seul zeppelin, le L 3. A la fin de l'annee, 
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elle en comptait quatre a sa nouvelle base de Nordholz. Durant la nuit du 19 au 20 
janvier, elle lan~a sa premiere attaque au-dessus de l'Angleterre, deux dirigeables 
bombardant des endroits isoles de l'Est-Anglie. La visite suivante des dirigeables 
de la marine eut lieu au cours de la nuit du 14 au 15 avril; le L 9, comrnande par le 
Kapitanleutnant Heinrich Mathy, bombarda une region situee au nord de la Tyne. 
La nuit suivante, trois autres zeppelins menerent un raid contre Ia cote est. Ces 
attaques n'ont cause aucun dommage important et les dirigeables n'ont rencontre 
aucune opposition de Ia part du RNAS.7 

A compter du 29 avril 1915, ce fut le Service aerostatique de I' Armee allemande 
qui eff ectua, a son tour, a partir de ses bases beiges, une serie de raids au-dessus 
du sud de I' Angleterre. Au cours de l'une de ces incursions eut lieu la premiere 
interception d'un dirigeable au-dessus de l' Angleterre, et c'est un Canadien qui en 
fut I' artisan. Le sous-lieutenant de section R.H. Mulock, de Winnipeg, avait ete le 
premier Canadien a s'enroler dans une escadrille de combat du RNAS. II s'etait 
rendu outre-mer dans les rangs du premier contingent du Corps expeditionnaire 
canadien, mais le 19 janvier, ii avait obtenu la permission de muter au RN AS et ii 
avait suivi son cours de pilote a Eastchurch. Aux commandes d'un Avro, Muiock 
rencontra le LZ 38 a une altitude exceptionnellement basse de 2 000 pieds, dans la 
nuit du 16 au 17 mai; cependant, apres qu'il eut tire un coup dans sa direction, son 
fusil-mitrailleur Lewis s'enraya. 8 

Deux semaines plus tard, le LZ 38, commande par le Hauptmann Erich Lennarz, 
eff e.ctua la premiere attaque contre Londres. Les repercussions populaires furent 
disproportionnees au nombre des victimes du raid (sept). La panique et des 
desordres effrenes eclaterent; par exemple, le matin du lendemain de l'attaque, la 
police de Londres rapporta que la foule 's'en etait prise a une boulangerie ecossaise 
(croyant qu'elle etait allemande) .'9 Quand, en juin, d'autres raids plus destruc­
teurs suivirent, sans qu' il y eut d' intervention a Ia Mulock, I' Amiraute chercha a 
se debarrasser de son fardeau indesirable. Le 18 juin, elle demanda officiellement 
au War Office de se charger de la defense territoriale, mais Jes autorites militaires 
pretextant le manque d'avions et !es exigences souveraines du Front occidental, 
ne laisserent entrevoir aucun espoir de voir s'effectuer ce transfert avant janvier 
1916. Le RNAS dut done poursuivre sa tache pendant le reste de l'annee, face a 
des raids continus, mais assez espaces. En juillet, on ouvrit de nouvelles stations 
aeriennes a Redcar, Hornsea, et Scarborough; en aout, on amenagea plusieurs 
pistes d'atterrissage de nuit, entre Jes estuaires de Ia Wash et de Ia Tamise. Malgre 
tous ces efforts, la reputation d'echec du RNAS en matiere de defense territoriale 
demeura intacte et elle fut la source de bien des frustrations au sein de I' Amiraute, 
ainsi que de commentaires defavorables a J'exterieur de ses cadres. 10 

L'Amiraute etait particulierement sensible a ces critiques parce que, d'apres 
elle, c'etait )'action offensive contre les bases ennemies, et non pas les patrouilles 
defensives, qui etait la bonne methode. C'est dans cet esprit qu'elle avait lance 
une attaque preventive contre Cuxhaven, ainsi que d'autres operations plus 
beureuses, a partir des bases du RNAS, contre la cote des Flandres. 

Le logement des Flandres, qui devait influer serieusement sur les operations du 
RNAS, au cours de la guerre, et sur la carriere d'aviateur de nombreux Canadiens, 
avait surgi comme par hasard au debut du conflit. Peu apres le declenchement des 
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hostilites, !es aeroplanes d'Eastchurch, sous !es ordres du commandant d'escadre 
C.R. Samson, avaient ete baptises 'escadrille mobile' par Sueter. Le 24 aout 1914, 
l' Amiraute, inquiete de la securite des ports de la Manche, decida de repondre a 
un appel a !'aide lance par le bourgmestre d'Ostende contre !es maraudeurs de la 
cavalerie allemande. D'abord con~u en vue de la mise a terre de plusieurs cen­
taines d'hommes, ce projet fini t par !'engagement d' une brigade entiere de Royal 
Marines de 3 000 hommes. Churchill visait a monter une diversion ostentatoire 
afin de soulager la pression exercee sur les forces beiges, pres d' Anvers, et sur la 
British Expeditionary Force retraitant de Mons. L'escadrille mobile de Samson 
devait assurer la reconnaissance aerienne aupres des Marines. Neuf avions d'East­
church, la plupart 'de vieux serviteurs de la Couronne,' partirent pour la Belgique 
le 27 aoiit 1914. L' Amiraute rappela !'escadrille ainsi que la brigade de fusiliers 
marins le 30 aoOt, mais, grace a un certain nombre de subterfuges, Samson, qui 
representait la quintessence de !'esprit d' independance du RNAS, reussit a faire la 
sourde oreille aux ordres repetes de rentrer au pays. Le 1 er septembre, I' Amiraute 
ordonna aux aeroplanes d'Eastchurch de manreuvrer a partir de Dunkerque. 11 

C'est de cette maniere que le RNAS a pu s'ancrer sur le continent. Du 27 aout 
jusqu'a I.a stabilisation du Front occident.al, a la fin d'octobre, !es avions et les 
blindes de Samson remplirent une serie de taches remarquablement variees en 
Flandres, a partir d'Ostende, d' Anvers, de Lille, de Dunkerque et de points 
intermediaires. Aux yeux de I' Amiraute, le role principal des avions d'Eastchurch 
en Flandres consistait a reperer et a attaquer les bases de zeppelins avant que 
l'ennemi puisse declencher un raid contre I' Angleterre. Les principaux efforts de 
Samson se concentrerent done sur l'attaque des hangars de zeppelins de Di.issel­
dorf et de Cologne. Pour atteindre leurs objectifs, !es avions devaient decoller 
d' Anvers. Les premiers raids eurent Heu le 22 septembre. Parmi Jes quatre avions 
participants, un reussit, en depit d'un brouillard terrestre, a localiser !es hangars de 
Di.isseldorf et a provoquer un eff et de surprise complet. Malheureusement, le 
pilote descendit si bas que !es bombes de 20 livres larguees sur Jes hangars ne 
firent pas explosion.* Le 9 octobre, date a laquelle Anvers etait sur le point de 
tomber aux mains de l'ennemi, on s'en prit de nouveau aux bases de dirigeables. 
Cette fois, on detruisit l'un des hangars de Di.isseldorf et le zeppelin qu'il abritait. 12 

Une fois tous les appareils du RN AS en Flandres concentres a Dunkerque, au 
debut de novembre, Di.isseldorf et Cologne n 'etaient plus a leur portee. Nean­
moins, le 21 novembre, quatre des A vro 504 nouvellement acquis partirent pour 
Belfort, derriere !es lignes fran~ises, afin de lancer une attaque contre les hangars 
de Friedrichshaf en, sur le lac Constance. Trois des A vros viserent !es hangars, 
mais le mieux qu 'ils firent fut de !es manquer de peu. Les appareils britanniques 
cesserent de s'en prendre a cette cible jusqu'en 1916. 13 Toutefois, ce ne fut pas la 
fin de !'offensive du RNAS contre !es zeppelins. Apres que l'Armee allemande eut 
etabli des bases de dirigeables en Belgique et commence a attaquer I' Angleterre, 
!es aviateurs de Dunkerque reussirent a remporter quelques victoires remar­
quables. La meme nuit que Mulock effectua sa breve interception du LZ 38, 

• Pour que l'amorce de la bombe ait le temps de detoner, il fallait la lancer a une hauteur suffi­
sante pour permettre a la coiffe de se deplier sous la poussee des ai.lettes actionnees a l'air. 
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au-dessus de l' Angleterre, des pilotes de Dunkerque endommagerent le LZ 39 sur 
la voie du retour. Le 6 juin 1915, quatre pilotes de Dunkerque allerent attaquer les 
hangars beiges, en meme temps que les dirigeables s'en prenaient a l'Angleterre. 
Le sous-lieutenant de section R.A.J. Warneford, aux commandes d'un monoplan 
Morane Parasol, iintercepta le LZ 37, toucha la cible de ses bombes incendiaires et 
devint le premier pilote a detruire un zeppelin dans !es airs. Warneford, qui reyut 
la Croix de Victo1ria pour cet exploit, perit onze jours plus tard dans un accident 
d'avion a Paris. Deux autres pilotes, montes a bord de biplans Henri Farman, 
bombarderent Jes hangars de Saint-Evere et detruisirent le LZ 38 qui etait rentre 
tot a sa base a cause de difficultes mecaniques. Le commandant de Dunkerque 
profita de ces succes pour demander al' Amiraute l'autorisation d'accroltre imme­
diatement Jes effiectifs de Dunkerque, mais au meme moment, I' Armee alle­
mande f erma ses bases beiges. La plupart de ses prochaines attaques viendront des 
hangars de la RMnanie. En 1915, le RNAS de Dunkerque ne detruisit qu'un seul 
autre dirigeable, a Zeebrugge, au mois d'aoGt. 14 

Bien avant cela,, le RN AS avait obtenu de I' Amiraute la permission de rester en 
Belgique parce qwe, selon Churchill, 'nous devrons concentrer nos energies sur la 
cote belge et cons:acrer tous nos efforts a attaquer Jes bases de zeppelins au cas ou 
!es Allemands en ouvriraient en Belgique.' Apres le 7 novembre, le RNAS de 
Dunkerque fut pllace 'sous !es ordres du commandant en chef en France, qui 
l'autorisera a poursuivre sa mission speciale,' soit la surveillance du littoral de la 
Manche et l'attaque des bases de zeppelins. 15 

Dunkerque deviendra la plus grande base operationnelle du RNA S et elle le 
restera pendant une bonne partie de la guerre. II n'est pas facile d 'expliquer les 
raisons pour lesquelles le RNAS fut l'enfant cheri de l'Amiraute, mais sa position 
strategique sur le flanc gauche des armees alliees et sur l'artere vitale de la Manche 
fut probablement un facteur important. Cependant, son emplacement meme se 
pretait a une mult:iplicite d'intentions et de fonctions, encouragee par I' Amiraute 
qui abandonnait plus ou mo ins !es renes du pouvoir aux commandants successif s. 
En consequence, ii Dunkerque, on exer~a. a un moment OU a l'autre, presque tous 
les roles de l'aviatiion militaire, a partir des patrouilles maritimes et de la collabora­
tion avec la flotte jusqu'a la chasse, aux bombardements aeriens et a l'appui des 
forces terrestres. En partie a cause de sa diversite, Dunkerque devint une aire 
experimentale pour l'aeronavale et ses activites ont souvent reflete !es idees les 
plus avancees et !es plus novatrices du Service aerien de l'Amiraute. 

La raison fonda:mentale de !'existence d'une base a Dunkerque a toujours ete la 
necessite de patroiuiller la Manche. La 3e Escadrille, nom sous lequel on designait 
!'unite de Dunke1rque, commenya sa surveillance reguliere en novembre 1914. 
Les pilotes appelaient le littoral beige la 'cote de fer' a cause du nombre toujours 
croissant des batte:ries ootieres et antiavions que !es Allemands y installaient. Des 
conditions atmospheriques changeantes compliquaient !'ambiance aerienne; la 
collection Mterog:ene et vieillissante d'avions et d'hydravions, dont disposait 
l'etablissement de: Dunkerque, en 1914 et au debut de 1915, n 'ameliorait pas la 
situation. 16 

Pour la marine, Dunkerque devint egalement le centre d'un vif interet a l'egard 
des bombardements aeriens. En decembre 1914, Sueter declara qu'il avait besoin 
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'd'un bon avion paralysateur' - idee a l'origine du bombardier Handley Page. 
Samson fit tout son Possible pQur appliquer les directives claires du Service aerien 
de I' Amiraute, fondees sur un programme de bombardements agressif s, non 
seulement contre Jes bases de zeppelins, mais aussi contre un presume depot de 
sous-marins au sud de Bruges. II projeta egalement des attaques de nuit contre la 
cote, principalement a cause de leur eff et sur le morale, car elles ne pQuvaient 
infliger que des dommages fortuits. 17 En mars 1915, Samson et la 3e Escadrille par­
tirent pour les Dardanelles; leurs rempla~ants, le chef d'escadrille A.M. Longmore 
et la 1 re Escadrille poursuivirent le plan deja etabli. De fait, Iorsqu' il proposa des 
moyens de perfectionner les futurs avions, Longmore accorda la premiere place a 
la production d'appareils de bombardement lourds; venaient ensuite Jes chasseurs 
a haut rendement et Jes hydravions Porte-torpilles; ce choix ne Jaissait aucun doute 
sur ses preoccupations offensives. 

Le 21juin1915, a la suite des grands succes de Dunkerque contre Jes dirigeables 
allemands, I' Amiraute autorisa une augmentation des effectifs a six escadrilles 
d'avions et d'hydravions, les taches assignees refletant Jes diverses activites de Ia 
base. Les avions fournissaient une couverture aux navires bombardant les installa­
tions allemandes le long du littoral, escortaient Jes hydravions reglant le tir des 
navires et effectuaient des envolees de reconnaissance cotiere en vue d'observer 
les resultats des bombardements, de rendre compte des activites se deroulant a 
Ostende et a Zeebrugge et de surveiller Ia pose de mines par Jes Allemands ainsi 
que les sous-marins en mer. On accordait une imPortance particuliere aux roles 
off ensif s. Le 26 aout, pres d'Ostende, un pilote britannique eff ectua la premiere 
attaque enregistree, livree par un appareil plus-lourd-que-l'air contre un sous­
marin. Ooze jours plus tard, Mulock qui, en juillet, avait rejoint la 1 re Escadre, 
nom que Portait maintenant l'etablissement de Dunkerque, mena la deuxieme 
attaque. Le 28 septembre, Mulock reyut la permission d'effectuer un raid de bom­
bardement solo contre Jes hangars de zeppelins de Berchem Sainte-Agathe, 'inci­
dent remarquable de vol de randonnee, ecrivit Longmore, car ii dut compter 
presque entierement sur sa boussole et sur sa montre.' 18 

A la suite d' une nouvelle reorganisation, en aoOt, Dunkerque avait ete amal­
game avec les unites du RN AS de Douvres, sous le commandement du vice-amiral 
de la Patrouille de Douvres. Le capitaine d'escadre C.L. Lambe avait la charge 
directe de huit escadrilles. II affecta les deux unites qui etaient a Douvres a la 
reconnaissance et aux patrouilles de combat; les six de Dunkerque, en cours de 
formation, servirent par couples au reglage du tir, a la reconnaissance, aux 
patrouilles de combat et aux bombardements. Comme Longmore, Lambe recoo­
naissait QUe, pQUr etre efficaces, Jes bombardements devraient se faire a J'aide 
d'avions a plus long rayon d'action, capables de transPorter des charges plus 
lourdes. Comptant sur l'acquisition des bombardiers Short et Sopwith l 1h Strutter, 
ii ecrivit en novembre a son commandant, le vice-amiral Bacon, qu' il serait bientOt 
Possible d'attaquer 'des Points strategiques tels que Jes Portes d'ecluse des canaux, 
Jes Pon ts de chemin de fer, Jes deblais et Jes gares.' II ne doute pas des priorites que 
Dunkerque devait se donner; ii recommande a Bacon de former deux autres 
escadres de quatre escadrilles chacune afin de pQuvoir se concentrer 'particu­
lierement sur Jes operations offensives.' 19 L' Amiraute approuva ce projet le 13 
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decembre, au moment ou la campagne des Dardanelles prenait fin et oti se 
deroulaient avec le War Office les negociations visant a liberer le RNAS du fardeau 
de la defense metropolitaine. Les attributions accordees aux deux escadres font 
voir !'ambivalence de I' Amiraute quant au role de bombardement, de meme que 
!es ambigu"ites qui entouraient l'etablissement de Douvres-Dunkerque: 

l'activite interieure du Royal Naval Air Service doit comprendre ('instruction du pe1isonnel 
qui vient en contact avec l'ennemi. On peut considerer que les unites stationnees aces deux 
aerodromes sont disponibles pour les operations militaires aux moments OU elles n 'oi'lt pas a 
s'acquitter de travaux de caractere aeronaval proprement dit. Au besoin, on fera appel a leurs 
troupes pour completer des unites du Naval Air Service qui soot deja rendues ou qui sont 
envoyees sur d'autres theatres de guerre, ou celles qui accompagnent l'aeronavale a 
Dunkerque qui doivent etre toujours disponibles, le cas echeant, pour de vastes operations 
ootieres.20 

L'evolution de Dunkerque resume bien !'effort tente par Churchill pour dlonner 
a la marine, y compris le RNAS, un role offensif. Fisher et Churchill faaient 
inquiets de voir qu'on avait remise en 'chambre froide' l'enorme puissance de la 
Marine royale. En avril 1915, ii accepta avec enthousiasme les priorites d'cxpan­
sion de !'aviation de Longmore. Ce n'etait pas 'la reconnaissance et !es patrouilles' 
que recherchait avant tout Churchill, mais bien 

l'attaque a la bombe la plus vaste possible contre des points d'importance militaire en terri­
toire ennemi. A cette fin, le poids des explosifs et le nombre des appareils comptent beau­
coup plus que l'adresse des pilotes ou la tenue au combat des machines. Nous devrions 
maintenant avoir passe le stade des morceaux de bravoure et acquerir le pouvoir de If rapper 
des coups durs qui vont produire des effets decisifs sur la puissance combattante de 
l'ennemi. Le minimum auquel nous devrions tendre en matiere d'operations a venir serait 
de transporter deux a trois tonnes d'explosifs a un point particulier d'attaque en Un•e seule 
nuit ou en un seul jour. II faudra etudier tous les objectifs possibles et faire un rapport 
special a leur egard. Nous devons envisager la capacite des machines en regard de ces taches 
precises.21 

Cette concentration de Churchill sur !es roles off ensif s, en particulier a pa:rtir de 
bases terrestres, fit croire a bi en des officiers de metier de la marine qu 'ii negligeait 
!'aspect purement naval de !'aviation. Toutefois, ii ne faut pas oublier qu'une 
bonne partie de !'opinion professionnelle l'appuyait. Exemple: la reactioin a la 
croissance de la menace sous-marine. Churchill et bon nombre d'officiers de 
metier croyaient que les raids de bombardement contre les installations de sous­
marins constituaient la meiUeure riposte; d'autres, au contraire, diriges par Fisher, 
etaient d'avis qu'on devait les attaquer en mer la OU ils etaient les plus dang;ereux 
etou l'on avait le plus de chances de !es trouver. 22 

Si Churchill et Fisher etaient restes a leur poste, leurs divergences de vues 
auraient peut-etre simplement produit une tension saine. Lorsqu'ils demission­
nerent tous !es deux, en mai 1915, apropos de la controverse des Dardanelles, le 
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RNAS perdit ses deux plus a1rdents protecteurs. La lethargie relative de la nouvelle 
administration est bi en conrnue. 23 A.J. Balfour, a titre de ministre, fut mo ins encl in 
que Churchill a prendre des decisions personnelles. L'amiral sir Henry Jackson, au 
poste de Premier Lord de I' Arniraute, possedait une formation scientifique impres­
sionnante, mais ii rnanquaitdu dynarnismede Fisher. La position de Jellicoe, en tant 
que commandant en chef de: la Grande Flotte, s'en trouva arnelioree; c'est Iui qui, 
desormais, f era prevaloir ses a vis en matiere de politique aerienne. 

II semble qu'avec le depart de Churchill les officiers de metier de la marine 
resolurent d' imposer leur interpretation a l'aeronavale. Le memoire de Jellicoe sur 
Jes fonctions du Service con traste de fa~n tres nette avec Jes propos batailleurs de 
Churchill: 

a Observation a partir de la co1te en general et des bases navales en particulier. 
b Attaque des avions ennemis ou qu'ils soient. 
c Defense aerienne des centres maritimes tels que Jes chantiers maritimes, les entrep6ts, 

car l'armee qui, a proprement parler, devrait s'en occuper, semble s'etre dechargee de 
cette tache sur la marine. 

d Recherche des sous-marins et des poseurs de mines ennemis, travail qu'il convient de 
ranger sous la rubrique recoinnaissance.24 

La suite de la reorganisation du RN AS se conformera aces objectifs. En aout 1915, 
Jes unites de RNAS furent absorbees dans des comrnandements de la marine. Les 
commandants relevaient de!sormais non pas du service aerien de I' Arniraute, mais 
de l'officier principal de la marine de leur localite. En septembre, le contre-amiral 
C.L. Vaughan-Lee, qui n'avait aucune experience de !'aviation, fut nomme chef 
du Service aerien de l' Amiraute, a la place de Murray Sueter, dont les attributions 
furent rectuites a la construction aeronautique. Pour ce qui est de l'equipement, on 
remit sur pied le programme de construction d'aerostats rigides. C.R. Samson 
parlait au nom de bien deB aviateurs de l'aeronavale lorsque, a son retour des 
Dardanelles, ii remarqua qt11e ' le RNAS est entre les mains de gens qui ne le con­
naissent pas et dont l'idee predominante semble etre que Ies pilotes en activite de 
service sont des types a prurt qu'il faut maitriser.'25 Cependant, le fait est que le 
RNAS lui-meme restait inrevocablement marque par !'esprit d'offensive que 
Churchill et Fisher avaient represente et, en depit des principes de Jellicoe, la nou­
velle administration, comme nous l'avons vu, etait prete a elargirconsiderablement 
les operations de bombardement a partir des bases terrestres de Dunkerque. 

L'administration Churchill-Fisher laissa derriere elle au RNAS non seulement 
cet esprit d'offensive, mais aussi Ia campagne des Dardanelles a laquelle le RNAS 
avait participe presque des le~ debut. N'ayant pas reussi a obtenir le soutien du War 
Office en vue d'une attaque amphibie contre Zeebrugge, projet qui avait re~u 
l'entier appui de Fisher, Churchm persuada ses collegues du Cabinet d'adopter 
une strategie propre au Front oriental et d'utiliser la flotte pour forcer l'acces a 
Constantinople. Le RN AS fournit le soutien aerien dans ce qui devint la plus vaste 
operation combinee de la guerre. L' Ark Royal partit en fevrier avec ses hydravions 
pour la Mectiterranee orientale. Lorsque Samson arriva avec la 3e Escadrille le 24 
mars, le vice-amiral J.M. d~ Robeck avait deja abandonne sa tentative de forcer les 
Dardanelles. Le 9 avril, un ballon captif apparut sur les lieux et, le 19 avril, on 
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l'affe.cta a !'observation de )'impact des obus tors du bombardement d'objectifs 
invisibles a !'emplacement des pieces. 

A cette epoque, le RN AS formait une curieuse organisation aux Dardanelles. 
Ayant sa base a la baie de Mudros, I' Ark Royal relevait du commandant en chef de 
la Mectiterranee orientate. A Tenedos, la 3e Escadrille etait cantonnee sur un ter­
rain loue d'un proprietaire foncier de l'endroit; en juillet, redesignee 3e Escadre, 
elle se rendit a Imbros. Le commandant d'escadre Samson relevait du comman­
dant en chef de la Mectiterranee orientate pour les operations, mais du general sir 
Ian Hamilton, officier general commandant, pour l'appui aerien a l'armee. II y 
avait aussi a Tenedos une escadrille frarn;aise qui accompagnait I' Armee franyaise. 
Le ballon captif, le Manica, fut absoroo dans la hierarchie du cornmandement de 
la marine. Le quartier general du RNAS le plus proche etait le Service aerien de 
I' Amiraute. Ainsi, une triade d'unites aeriennes, recevant des renforts occasion­
nels, devait fournir l'appui aerien aux operations terrestres et navales au cours de 
la tentative subsequente de conquerir la peninsule de Gallipoli. 26 

Dans un sens, l'aventure de Gallipoli ressemblait a celle qu'avait deja connue la 
3e Escadre en Flandres, sauf que !'opposition aerienne des Tures ne se comparait 
pas a la puissance allemande en Belgique. D'autre part, le RNAS ne pouvant 
compter sur l'appui du RFC, ne disposait tout simplement pas d'assez d'appareils 
pour suffire a ses nombreuses taches. Des dix-huit avions de Samson, cinq seule­
ment etaient utilisables. • On pouvait recourir aux bydravions pour observer la 
chute des obus au cours des operations de bombardement, de meme qu'aux bal­
lons captif s, mais la seule fayon dont les pilotes d'hydravions pouvaient gagner 
suffisamment d'altitude consistait a decouvrir l'un de ces courants d'air chaud 
montants, bien connus dans la region, pour leur donner l'elan voulu. Les ballons 
captifs etaient excellents contre des cibles stationnaires, mais l'ennemi qui s'abritait 
dans le mort-terrain pouvait Jes eviter. Seuls les aeroplanes pouvaient s'acquitter de 
toute la gamme d 'activites aeriennes et, meme eux, devaient s'envoler d'une base 
insulaire vers les lignes, soit '!'equivalent d'une traversee de la Manche. ' 27 En plus 
des difficultes de vol qu'Hs eprouvaient, !es aviateurs du RN AS, etaient decourages 
de voir que leurs efforts, et en particulier le reglage du tir de bombardement de la 
marine, n'etaient pas toujours apprecies. Les officiers de l'artillerie navale hesi­
taient a accepter les grandes corrections de reglage. Ce n'est qu'au moment ou Jes 
marins commencerent a etudier leur tir apres coup qu ' ils en vinrent a reconna1tre 
la valeur de )'observation aerienne.28 

L'amiral de Robeck reussit a convaincre I' Amiraute de depecher d'autres avions 
pour alleger Jes tensions irnposees aux maigres ressources de Samson. t En juin, 

• Samson declare que la 3° Escadrille possedait 22 appareils, mais il ne mentionne specifiquement 
que les 18 qu 'on lui avait fournis en Grande-Bretagne, Admiralty Gunnery Division, Repon of the 
Committee Appointed to /nvestigote the Attacks Delivered on and the Enemy Defences of the Dardanelles 
Straits, 1919 (Londres: HM Stationery Office, 1921). 

t Le premier lot qui arriva, des Henri Farmans desuets, fut renvoye. En juin, cinq biplaces Voisin, 
dotes de moteurs Canton Unne de 140 ch, furent acceptes. C'etait des avions tres tents, insatis­
faisants en France mais, en !'absence d'opp<>sition aerienne ennemie, its etaient utiles a la recon­
naissance. Ayant eu a voter continuellement a pleine force pour maintenir une altitude suffisante, 
ils finirent par s'user. C'est en juillet que les premiers renforts vraiment efficaces arriverent: six 
Nieuports de 80 ch (excellent appareil de bombardement, de reconnaissance monoplace et de 
combats aeriens), et six Maurice Farmans. Report of the Committee ... on ... the Dardanelles, 519. 
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