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trois nouveaux pilotes se presenterent; l'un d'eux etait le sous-lieutenant de sec­
tion canadien H.S. Kerby, de Calgary, qui comptait 15 heures de vol. Ces renforts 
furent tres utiles, car la preparation du debarquement de Suvla imposait de nou­
velles taches d'information au service aerien. Comme a Helles, en avril, les obser­
vations et les photographies aeriennes fournissaient les seuls renseignements surs. 
La 3e Escadre ne comptait que six pilotes et, durant Jes jours qui precederent le 
nouveau debarquement, iJs 'vivaient pratiquement dans les airs.' II f allut presque 
abandonner les bombardements et le reglage du tir d'artillerie; la reconnaissance 
se faisait en collaboration avec les hydravions de l' Ark Royal (ancre dans la baie de 
Kephalo, parce qu'il etait trop lent pour prendre la mer face a le menace sous­
marine) et du Ben-my-Chree, dernier navire marchand converti, arrive le 12 juin; 
ii etait dote d'hydravions Short 184 de 225 ch et de Sopwith Schneiders, ameliora­
tion considerable par rapport aux Wights et aux Shorts desuets. Les porte-torpilles 
Short remporterent des succes notoires en coulant deux navires et en atteignant 
d'un coup direct un autre batiment deja echoue. Cependant, ii y eut aussi des 
tentatives moins heureuses, surtout parce qu'il fallait des appareils a peu pres en 
parfait etat et des conditions de vol ideales pour lever la torpille. 29 

En juin, I' Amiraute s'etait rendu compte de la necessite d' une reevaluation de 
la situation aerienne et elle depecha le colonel F.H. Sykes, du RFC, pour faire 
rapport. Le 24 juillet, Sykes prit le commandement d' un quartier general aerien 
central a Tmbros, au grade de capitaine d'escadre du RN AS; Gallipoli et Dun­
kerque etaient done desormais sur un pied d'egalite. Les renforts si necessaires 
n'arriverent qu'a la fin d'aout. Au moment ou la 2e Escadre fit son apparition, on 
en etait revenu a une autre phase de guerre statique, mais on avait un plus grand 
besoin de patrouilles de chasse et de bombardement, surtout contre les lignes de 
communication turques. De plus, l'Amiraute commen~ en novembre a publier 
des ordres de bombardements eloignes. 30 A ce moment-la, les eff ectif s com­
prenaient une cinquantaine d'avions, trente-trois hydravions, trois dirigeables de 
surveillance sous-marine (dont un seul etait gonfle) servant aux patrouilles anti­
sous-marines, et trois ballons captifs. L'Amiraute n'a jamais dote Gallipoli du 
nombre d'appareils que demandaient les forces terrestres. Sykes fit valoir a 
maintes reprises que Gallipoli manquait desesperement d'effectifs en regard des 
normes du RFC. II y avait la deux armees, comprenant deux corps ~'armee 
chacune, et une division autonome; en France, une telle formation aurait reuni 
neuf escadrilles et une section, soit un total de 168 appareils. L'Amiraute n'avait 
pas encore adopte un tableau d'organisation precis du RNAS. Une escadrille 
d'aeroplanes comptait, ace moment-la, de six a dix appareils, selon les cas. Les 
hydravions etaient parfois groupes en sections et parf ois en escadrilles, probable­
ment selon la capacite des porte-hydravions et le nombre d'appareils disponibles. 
Ce n'est pas avant mai 1916 que l'Amiraute tenta d'en arriver a une composition 
definie des unites. 31 

Le 7 decembre 1915, on decidait d'evacuer Gallipoli et, le 9 janvier, !es 
dernieres troupes etaient parties. La 3e Escadre fut demembree, d'apres Samson, a 
cause d'un incendie qui s1etait declare dans l'un de ses ateliers. Dotee de onze 
pilotes au maximum, et de sept, en moyenne, et parf ois de seulement quatre 
aeroplanes, l'escadre avait passe 2 600 heures dans les airs en neuf mois exacte­
ment. 32 
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La marine et le RNAS assurerent une permanence en MMiterranee orientate. 
La 2e Escadre maintint a Imbros ses trois escadrilles de dix appareils chacune, 
dix-huit pilotes, huit observateurs et une section de photographie. A l'ouest se 
trouvaient Salonique et I' Ark Royal, depeche en novembre pour assurer un appui 
aerien a la nouvelle entreprise anglo-franyaise en MMiterranee. La baie de 
Mudros, dans !'lie de Lemnos, abritait six dirigeables de surveillance sous-marine. 
Ainsi, vers la fin de 1915, la mer Egee devint un theatre general d'operations pour 
le RNAS. Vers le sud, au large de la Palestine, dans la mer Rouge et en Afrique 
orientate, d'autres unites du RN AS etaient stationnees. 33 

Un detachement du RN AS avail ete attire dans la campagne de 11 Afrique orien­
tate par le corsaire de surface allemand Konigsberg, qui s'etait echoue dans l'un des 
multiples embranchements du delta de la riviere Ruf tii. La chaleur tropicale 
humide rMuisait la force ascensionnelle et causait des problemes d'entretien 
resultant du gauchissement du bois, de la fusion de la colle et de l'expansion des 
tissus; le bombardement du Konigsberg se revela done impossible. Au debut de 
juin 1915, deux monitors a faible tirant d'eau, le Severn et le Mersey, rallierent le 
delta de la Rufiji, dans l'espoir de couler le Konigsberg a coups de canons. Les 
officiers de la marine et de !'aviation inventerent ensemble la methode de l'hor­
loge, qu'ils essayerent au cours d'exercices marques par l'ecrasement de deux des 
quatre appareils du RNAS. Le 11 juillet, le chef de section J.T. Cull et son observa­
teur, le sous-lieutenant de section H.J. Arnold, des iles de la Reine Charlotte 
(C.-B.), commencaient a reperer le tir contre le Konigsberg, lorsque des eclats 
d'obus emporterent deux cylindres de leur Henri Farman. Pendant la descente de 
l'avion, Arnold transmit la derniere correction qui aboutit a la destruction du 
navire allemand. Le Farman se posa pres du Mersey et capota; Cull resta pris sous 
l'appareil, et Arnold, qui avait ete projete au loin, revint a la nage aider son pilote a 
se degager des debris de l'appareil.* Cull conduisit le reste de ses appareils dans le 
haut du pays pour participer a la Campagne terrestre, tandis que Jes hydravions 
partirent pour la Mesopotarnie.34 

A la fin de 1915, la mobilite traditionnelle de la puissance navale avait constitue 
un facteur important dans !'elaboration des roles du· RN AS. La necessite de perfec­
tionner et d'acquerir des aeroplanes dotes de la vitesse et du rayon d'action voulus 
pour Jes operations efficaces de bombardement fut une autre consideration qui 
avait motive !'abandon des aerostats rigides et, jusqu'a un certain point, des 
bydravions a flotteurs et a coque. Les operations menees par Jes appareils plus­
legers-que-1 'air el les hydravions prirent de !'importance a cause de la menace 
sous-marine. Ces fonctions, et la signification diverse qu'on leur a accordee, 
dicterent des attitudes personnelles qui, a leur tour, influeront sur la maniere dont 
les Canadiens devaienl participer aux activites du RNAS. 

Les Canadiens pouvaient emprunter trois voies pour rallier Jes unites de l'aero­
navale: permuter d'autres unites outre-mer, se rendre en Angleterre et rejoindre 
le RN AS sur le littoral ou passer par les rangs du Service naval du Canada. J.A. 
Barron, de Stratford (Ont.), fut parmi ceux qui choisirent la premiere voie. II 
s'etait enrole en 1908 dans la Marine canadienne en tant qu'aspirant et ii fit partie 

• Arnold rer,:ut le oso pour la part qu' il avail prise aces tentatives. II fut tue ea 1918. 
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du premier groupe de cadets qui s'engagea dans le Service naval du Canada en 
1910. En 1912, ii fut lioore pour raison de sante, mais en 1914, ii reussit a entrer 
dans la Marine royale; en 1915, i1 fut, parmi les aspirants, le seul Canaclien a etre 
choisi pour le service aerostatique.* Seuls les officiers qui possedaient une forma­
tion ou une experience navales etaient aff ectes aux dirigeables et aux ballons cap­
tif s. En consequence, tous les autres Canadiens enroles dans le RNAS en 1915 
rallierent les escadrilles des plus-lourds-que-l'air. Trois venaient du CEC: R.H. 
Mulock, T.D. Hallam, de Toronto et W.B. Lawson, de Barrie (Ont.), diplome du 
ColJege militaire royal du Canada qui, a la fin de l'annee, rejoignit le groupe 
d'hydravions en Mesopotamie. 

Au moins trois Canadiens payerent leur passage pour l'Angleterre. H.S. Kerby, 
deja mentionne, poursuivit une carriere distinguee dans la Royal Air Force; il etait 
venu de Calgary, en compagnie de J.T. Bone, qui se noya tors d'un accident aerien 
surveou a Douvres en novembre 1915. J.E.D. Boyd, de Toronto, qui ne rentra pas 
d'un raid au-dessus de Zeebrugge le 3 octobre 1915, fut fait prisonnier apres avoir 
eff ectue atterrissage force en Hollande. 

Ceux qui s'enrolerent au Canada ne furent prets a commencer leur vol opera­
tionnel que plus tard dans l'annee. Les deux premiers cliplomes de !'Ecole Curtiss 
de Toronto, W.H. Peberdy et A. Strachan Ince, de Toronto, se rendirent en 
octobre a Dunkerque, OU Ince participa a l'un des deux seuls engagements decisifs 
rapportes par l'Escadre de Dunkerque en 1915. Le 14 decembre, au poste d'obser­
vateur a bord d'un biplace Nieuport, ii abattit un gros hydravion allemand. Endom­
mage, le Nieuport dut plonger, mais !'equipage reussit a gagner un balayeur de 
mines manreuvrant dans le voisinage.35 Deux autres eleves de la premiere heure 
de l'Ecole Curtiss rallierent des bases territoriales: C.G. Gooderham, de Toronto, 
se rendit a Whitley Bay et R.E. Bush, immigrant anglais qui s'etait enrole au 
Canada, se presenta a Westgate. 

Lorsque le chef d'escadrille Bell Davies rentra de Gallipoli pour commander la 
station aeronavale de Killingholme, au debut de 1916, ii decouvrit que, la defense 
territoriale n'etant plus la responsabilite principale du RN AS, les pilotes experi­
mentes n'etaient guere occupes dans ces postes ootiers.11 recommanda qu'un cer­
tain nombre d'entre eux, notamment Gooderham (qui etait alors a Scarborough), 
soient envoyes servir a l'etranger a cause de leur competence aux vols de nuit.36 

Gooderham connut une vie active a Dunkerque. C. MacLaurin, de Templeton-Est 
(Quebec), A.J. Nightingale, de Toronto, A.T.N. Cowley, de Victoria et F.S. 
McGill, de Montreal, t avaient fait leur cours aux Etats-Unis avant de s'enroler 
dans le RNAS au Canada; ils devinrent tous pilotes d'hydravions a Calshot, 
Douvres et Westgate, et a bord du nouveau porte-hydravions HMS Vindex. Les 
sept Canadiens qui voguerent vers l' Angleterre en septembre et en octobre et qui 
obtinrent leur certificat de pilotes d'aeroplane, firent partie de l'unite du chef 
d'escadrille R.L.G. Marix, a Oetting, noyau de la future 3e Escadre. Un seul des 

• En 1918, ii devait aider J.T. Cull a mettre sur pied le Service royal de l'aeronavale canaclienne. 
Voir le Chapitre xix. 

t Cowley et McGill obtiendront tous !es deux le grade de vice-marechal de I' Air dans le Corps 
d'aviation royal canadien. 
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aviateurs qui s'enrolerent au Canada en 1915 devait s'eloigner des alentours des 
eaux territoriales; ce fut R.D. Delamere, de Toronto, choisi, en 1916, pour 
rejoindre le detachement aerien de Cull en Af rique orientale. 

A la fin de 1915, le RNAS, engage sur de multiples theatres de guerre, accom­
plissait un grand nombre de fonctions; ii allait connaltre une periode d'expansion 
rapide; la qualite et la quantite de ses appareils devaient s'accro'itre considerable­
ment. II est vrai que ce Service n'avait pas ete clairement oriente vers un pro­
gramme off ensif ou vers la poursuite de taches navales plus conventionnelles, 
mais I' Amiraute semblait se contenter de le laisser aller dans ces deux directions. 
Ce fut par co"incidence que !es Canadiens commencerent alors a affluer, mais le 
moment de leur arrivee contribua grandement a decider de la forme que prend­
rait leur participation. Bientot on allait les trouver partout ou le RN AS etait pre­
sent, mais la plupart d'entre eux se rendirent a Dunkerque ou dans !es stations 
aeriennes catieres de la Grande-Bretagne. En consequence, en 1916, bon nombre 
de Canadiens devaient prendre une part directe a l'etape suivante des operations 
du RNAS, c'est-a-dire bombardements eloignes sur le continent ou a la chasse 
contre les sous-marins et a la lutte pour la suprematie de !'air au-dessus de la mer 
du Nord. 



6 
1916: Erreurs et confusion 

En janvier 1916, quelque 120 Canadiens etaient deja en activite dans le Royal 
Naval Air Service OU etaient en route du Canada vers des stations d'aviation.• Le 
sort qui les attendait, eux et ceux qui viendraient les rejoindre au cours de l'annee, 
etait entre les mains de I' Amiraute. Les officiers de la marine s'y debattaient pour 
trouver une politique aeronautique d'application generale et ils souleverent des 
critiques severes dans bien des milieux; on Jes accusa de manquer d'imagination 
(surtout en ce qui avait trait aux porte-avions et aux avions-torpilleurs) , d'etre a la 
remorque des Allemands dans Jes eaux territoriales et de mal utiliser Jeurs eff ec­
tif s. De fail, I' Amiraute se brouilla avec le War Office et I' Air Board, parce que le 
RNAS se concentrait beaucoup trop sur les bombardements et qu' il avait mal 
employe ses troupes a Dunkerque - accusation qui rendait ce commandement 
vulnerable aux razzias que le Royal Flying Corps menait dans ses rangs. La pre­
tention voulant que la marine refusat de collaborer en matiere d'approvisionne­
ments en avions, et de planification operationnelle a ete particulierement nuisible. 
Toutefois, ces disputes serieuses et le remaniement du haut commandement qui 
en resulta resterent assez peu connus des aviateurs de la marine occupes a Jeurs 
operations quotidiennes auxquelles participaient tous les Canadiens sans excep­
tion. 

Dans J'intervalle, la politique aeronavale allemande s'inspirait de la strategie de 
J'amiral Reinhard Scheer qui fut nomme commandant en chef de la Flotte de 
haute mer le 24 janvier 1916. Scheer voulait non pas forcer la Grande Flotte 
ennemie, numeriquement superieure, a combattre, mais plutot exercer sur elle 
une 'pression constante' grace a des explorations provoquantes de la part de la 
totalite ou d'une partie de la Flotte de haute mer, au harcelement des navires 
marchands britanniques faisant le commerce avec la Scandinavie et a un accroisse­
ment de la guerre sous-marine ainsi qu'au mouillage de mines et aux interven­
tions aeriennes. La Marine royale serait ainsi obligee de depecher des navires pour 
relever ces defis. Tot ou tard, croyait Scheer, ' l'occasion favorable a l'attaque se 
presenterait.' 1 

• L'effectif total du RNAS en decembre 1915 etait de 1634 hommes. Directeur de la Division de 
I' Air, 'Appreciation of British Naval Effort RN AS Aircraft Operations,' novembre 1918, Air 
I I 308/ 151226/91. 
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Jutland fut l'aboutissement le plus important de cette strategie. Les preparatifs 
de cette bataille commencerent par un raid aerostatique massif le 31 janvier. C'est 
a la suite de cette intervention qu'on reorganisa rapidement le reseau de defense 
territoriale de I' Angleterre, que le redacteur de Flight qualifia, non tout a fait sans 
raison, de 'farce tordante' ; en consequence, le RNAS ne conserva que des respon­
sabilites secondaires. 2 Etant donne que son role se restreignait desormais a la 
defense au large des ootes, l'arme aeronavale etait censement en mesure de 
redeployer ses forces ailleurs. Mais ou et comment? 

Malheureusement, I' Amiraute avait rectuit les choix en accordant une priorite 
peu elevee au plan soumis par le chef d'escadrille G. Ireland, commandant la 
station aerienne du Grand Yarmouth, qui demandait 'entre cinquante et cent' 
avions porte-torpilles pour executer un raid, a l'ete, contre la Flotte de haute mer 
dans ses bases. 3 Le Conseil de I' Amiraute, influence par les pietres resultats des 
bombardements d'hydravions en 1915 et par les problemes techniques encore 
irresolus, n'accorda aucun caractere d'urgence a la commande envoyee a Short 
Brothers pour la fabrication des appareils requis. Ce n'est qu'enjanvier 1917 qu'on 
signera un contrat de production de 25 Short 320, armes de torpilles marque IX, de 
18 pouces.* 

En revanche, J'Amiraute etait beaucoup plus interessee a un programme de 
bombardements eloignes pour lesquels on utiliserait Jes moteurs puissants que la 
marine avait a peu pres monopolises a la suite d'un accord conclu avec le RFC au 
debut de la guerre. La preoccupation de I' Amiraute a l'egard des bombardements 
strategiques influa lourdement sur !es operations du RNAS au cours de l'annee 
1916; de plus, elle suscita une confrontation avec le RFC a plusieurs niveaux: a 
celui de la politique supreme pour savoir quel service assumerait ce role; a celui 
des operations pour ce qui avail trait au controle des activites aeriennes sur le 
Front occidental; et a celui de la production et des approvisionnements sur la faQon 
prioritaire dont on devait partager les appareils et Jes moteurs entre les deux ser­
vices. 

C'est la question des bombardements strategiques, ajoutee au grand mecon­
tentement du public vis-a-vis de l' impuissance apparente des deux services 
aeriens de collaborer efficacement a repousser les attaques des zeppelins, qui 
amena le gouvemement britannique a former le Comite mixte de la guerre 
aerienne 'aux fins d'echanger des idees et de coordonner les programmes.'4 Ce 
Comite, compose de representants de l'Amiraute et du War Office, fut mis sur 
pied le 24 fevrier 1916. II ne vecut pas longtemps. Son president, lord Derby, se 
revela incapable de regler les principaux desaccords existant entre Jes deux ser­
vices. Sur la question des approvisionnements, l' Amiraute se montra intransi­
geante tout en acceptant de legeres concessions. Au sujet des bombardements 
strategiques, elle fut inflexible. Le memoire soumis a !'examen du Comite, au 
debut de mars, par I' Amiraute presentait la liste suivante des taches du RN AS: 

• La version originate du Short etait dotee d' un moteur Sunbeam Cossack, moins puissant, de 310 
ch. En mars 1918, la marine r~ut 110 Short 320. Owen Thetford, British Na110I Aircraft since 1912 
(Londres: Putnam, 1962) , 262. 
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1 Attaquer les flottes, les chantiers maritimes, les arsenaux, les usines, les hangars d'aero­
nefs, etc ... 

2 Patrouiller nos propres cotes pour y reperer les navires et Jes sous-marins ennemis, pour 
y rencontrer et repousser les appareils ennemis; aussi peut-etre pour y decouvrir les 
champs de mines. 

3 Observer le tir durant les bombardements des ootes ennemies par nos navires. Detruire 
les batteries cotieres ennemies, les moyens de communication et le materiel y rattaches. 

4 EITectuer des reconnaissances pour la flotte, a partir des navires (Egypte). 
5 Aider l'armee ou et quand ii le fallait. (Afrique orientale et Mesopotamie.>5 

Au debut d'avril, Derby et lord Montagu de Beaulieu, qui venait de se joindre au 
Comite, deciderent qu'il ne valait pas la peine de poursuivre les tentatives de 
rapprochement. Derby ecrivit au premier ministre qu'il avait ete 'tout a fait impos­
sible de rapprocher davantage Jes deux escadres' et qu'on n'y reussirait pas, 'a 
moins etjusqu'a ce qu'on modifie tout le systeme des services aeriens et qu'on Jes 
ait amalgames en une seule formation, comme je considere qu'ils devraient 
J'etre. ' 6 

On eprouva beaucoup de difficulles a determiner les attributions d1un autre 
comite. L'artisan principal de I' Air Board fut lord Curzon, garde du petit Sceau; le 
grand critique fut lord Balfour, de I' Amiraute, qui craignait les complications si le 
conseil projete etait traite comme 'un troisieme service combattant qui controlerait 
toutes les operations aeriennes (ce que veut reellement, je crois, un public peu 
reflechi) . ' 7 11 en resulta un organisme relativement foible, preside par Curzon. De 
caractere consultatif, l' Air Board fut charge de mettre sur pied le ravitaillement des 
deux services et ii avait toute 'liberte de discuter' des questions de politique 
generale. Si les services refusaient de suivre Jes recommandations du president, le 
seul recours etait le Comite de guerre du Cabinet. En mai, le nouveau conseil 
s'attaqua avec prudence aux problemes qui avaient assailli le Comite Derby. 

Cependant, a J'epoque, l'Amiraute avait etabli unilateralement sa propre ligne 
de conduite. Tout ce que Curzon ou les representants du RFC pouvaient dire n'y 
changerait rien. En fevrier, ii etait devenu manifeste que les bombardements 
eloignes, a partir de Dunkerque, n'etaient possibles que s'iJs se faisaient avec la 
collaboration et sous le controle du commandant en chef de la British Expeditionary 
Force. Ce pendant, I 'adoption d'un role de bombardement strategique par le RN AS 

et la mise sur pied de la 3e Escadre de bombardement naval a Luxeuil etaient un 
fait accompli. Cette decision produisit un effet considerable sur la capacite du 
RN AS de remplir ses autres tacbes. Les pilotes de Luxeuil et ceux qui, de Dun­
kerque, servaient aux operations eloignees devaient venir de quelque part. A la fin 
de 1916, la base de Luxeuil, a elle seule, employait environ vingt pour-cent de 
tous Jes pilotes d'avion du RNAS.8 

La plupart des pilotes servant aux bombardements venaient de stations metro­
politaines des iles Britanniques. On ferma quelques petits aerodromes utilises a la 
defense territoriale pour concentrer Jes eff ectif s aux principales bases cotieres et 
aux ecoles d'aviation. Les coupures effectuees aux effectifs territoriaux ne furent 
pas uniformes. Par exemple, on ne toucha pas a !'element hydravion qui pour-
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suivit sa mission premiere de chasse aux sous-marins et de nettoyage des mines en 
appui des patrouilles de navires; c'est la que !es Canadiens ont foumi leur part. 
Lorsque !es sous-marins allemands declencherent leur deuxieme campagne contre 
!es navires. marchands au large des cotes britanniques, en mars et en avril 1916, 
des Canadiens evoluerent de presque toutes les bases importantes d'hydravions. * 
Les petits hydravions a coque OU a flotteurs que ces horn.mes utilisaient - !es chas­
seurs Short 18, Short 827 /830, Sopwith Schneider et Baby - etaient des appareils 
tents, mal armes et, souvent, sans radio. Ils etaient completement inefficaces 
contre !es sous-marins. Toutefois, parce que I' Amiraute se preparait a augmenter 
ce service en le dotant d'bydravions a coque lorsqu'arriverent les nouveaux Cur­
tiss ' Large America' H 12 et d'autres Curtiss 'Small America' H4, elle ne voulut 
effectuer aucune coupure dans !es effectifs d'hydravions.9 

Ainsi, ii a bien fallu aller chercher les pilotes de bombardement dans la reserve 
de pilotes d'aeroplanes des bases metropolitaines. Pourtant, meme la, ii y avait des 
motifs politiques et militaires de ne pas exagerer. Le RNAS avait encore la respon­
sabilite secondaire de la defense territoriale et ii etait expose aux critiques du pub­
lic sur la maniere dont ii s'en acquittait. La f aiblesse des hydravions, face aux 
zeppelins et aux avions allemands qui s'en prenaient maintenant de temps a autre 
aux villes ootieres, exigeait qu'on en vienne a renforcer la defense a !'aide d'appa­
reils 'rapides a grande vitesse ascensionnelle.' En outre, dans l'ordre des priorites 
du RNAS , la defense territoriale allait reellement de pair avec l'entrainement au 
vol de nuit. En avril , 36 pourcent des 304 avions en activite dans le RN AS ser­
vaient aces taches combinees de defense territoriale et de vol de nuit. A. la fin de 
l'annee, le nombre des avions affectes a ces fonctions n'avait que legerement 
augmente; ce qui est plus significatif, tous ces appareils, sauf dix, etaient passes au 
rang d'appareils de seconde classe. t En d'autres termes, au moment ou I' Ami­
raute reamenagea !es priorites de son service aerien, !'element aeroplane de la 
defense territoriale perdit la plupart de ses pilotes experimentes et ses appareils 
furent abandonnes; en grande partie, a la decrepitude. 10 

A !'exception de quelques pilotes aguerris qu'il retint en service de nuit, le 
RN AS transforma I' organisation territoriale en une ecole avancee pour pilotes 
inexperimentes. Le sous-lieutenant L.S. Breadner, de Carleton Place (Ont.), fut un 
exemple typique du jeunes Canadiens qu'on envoyait desormais se former dans 
des stations operationnelles, en Angleterre. En compagnie de trois autres Cana­
diens qui avaient aussi frequente !'Ecole Wright de Dayton, ii arriva a Redcar, au 

• Les sous-lieutenants de section C.N. Geale, de Toronto, et H.A. Peck, de Montreal, etaient a 
Calshot, tandis que c. Mcl aurin, de Templeton-Est (Quebec), etait a Bembridge (une SOUS· 

station de Calshot sur l'ile de Wight); J.O. Galpin, d'Ottawa, B.D. Hobbs, de Sault-Sainte-Marie 
(Ont.) et W.H. Mackenzie, de Victoria, etaient a Felixstowe; F.C. Henderson, de Toronto, etait a 
Killingholme et F.A. Rivers-Malet, adresse inconnue, etait a Dundee. 

t En calculant sa dotation, le RN AS avail pris l'habitude de distinguer entre les appareils de pre­
miere et de seconde classe. Dans la premiere, ii comptait Jes avions de combat Jes plus efficaces, 
disponibles a la date de !'evaluation; la seconde comprenait les avions vieux ou vieillissants qu'on 
ne devait pas utiliser face a !'opposition ennemie. Quelques-uns de ces appareils de seconde classe 
n'etaient probablement pas en pire etat que Jes avions desuets employes par le RFC sur le Front 
occidental. 
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debut de fevrier: 'une base splendide, ecrit-il, bien equipee; nous allons com­
mencer tout de suite a voler.' Les Canadiens ralliaient par groupes !es diverses 
stations et, au debut, ils avaient tendance a se tenir ensemble. 'Nous formons un 
clan, note Breadner, mais nous sommes prets a voler par n'importe quel temps et 
c'est ce qui plait au commandant ... JI est satisfait de nous et ii essaie d'obtenir tous 
!es Canadiens qu'il peut.'• Apres son cours a Redcar et a d'autres stations, 
Breadner fut affecte, en juillet, a la 1 re Escadre de Dunkerque. 11 

Ce qui est particulierement a retenir de son cas, c'est qu'a Redcar, tout novice 
qu'il fut, Breadner, en compagnie d'autres pilotes inexperimentes, fut inscrit sur 
un tableau de service en cas de raids aeriens. Bon nombre de Canadiens, qui 
etaient pres de terminer leur cours de pilotes en 1916, oat connu la meme 
experience; quelques-uns d'entre eux s'initierenl vraiment a la guerre aerienne au 
sein de patrouilles contre !es zeppelins. Le sous-lieutenant de section R.S. Colli­
shaw, de Nana·imo (C.-B.), l'un des plus fameux parmi tous !es pilotes canadiens, 
participa d'abord aux operations de cette fa~n, a partir de Redcar, avant de 
rejoindre l'escadre de bombardement de Luxeuil. De meme, le sous-lieutenant de 
section Grant Gooderbam, de Toronto, acquit ses premieres notions d'operations 
anti-zeppelins, avant de se rendre a Dunkerque. II est vrai que cet entrainement 
etail precieux pour !es pilotes en cause, rnais ii n'est guere etonnant d'entendre 
critiquer le RNAS pour avoir failli a sa rache de defense territoriale. 

Le principal ooneficiaire de ce changement d'orientation de I' Amiraute a ete le 
commandement de Douvres-Dunkerque. En 1916, celui-ci connut une expansion 
rapide sous les ordres du commandant de l'escadre, le capitaine C.L. Lambe. Ce 
commandement qui relevait de la Patrouille de Douvres, du vice-amiral Reginald 
Bacon, avait trois objectifs principaux: proteger !es routes d'approvisionnement de 
la British Expeditionary Force a travers la Manche; harceler Jes sous-marins enne-

• Les commandants de base n'etaient pas tous aussi enthousiastes. Les sous-lieutenants M.G. 
Dover, de Winnipeg, C.E. Moore, de Fort William (Ont.), K.M. Smith et Bert Wemp, de 
Toronto, tremperent dans un drole d'incident en mai; ils se querellerent avec le commandant de 
leur base, a Yarmouth. Selon les termes de l'enqueteur, 'le chef d'escadrille Oliver (qui, si je 
comprends bien, ne tient pas a ces officiers canadiens) profera, apres le cfmer au mess des 
officiers, quelques remarques sur leur ignorance de la langue anglaise et sur leurs fa\:()ns de 
s'exprimer; ii declara (sur un ton qu'il croyait etre de plaisanterie) qu'ils auraient une le\:()n 
d'anglais d'une demi-heure tous les matins. Le sous-lieutenant (S.K.) Reeves prit cette declara­
tion a la lettre (on voulut peut-etre harceler ces officiers); iJ leur ordonna de se presenter a la 
sane de cours le lendemain matin a 0930 heures. Ceux-ci e'taient tous en furie (et, a mon avis, 
avec raison) a cause de ces remarques sur leur langue et sur leurs manieres; ils convinrent entre 
eux d'offrir leur demission, si on ne les mutait pas de la Base aerienne de Yarmouth.' Sur quoi 
Oliver les convoqua devant lui et leur lut un extrait des Articles de guerre sur les ' rassemble­
ments seditieux.' Oliver fut par la suite reprimande paur son manque de tact et les quatre Cana­
diens furent mutes ailleurs. Air 1/416/151243/ partie 111. II existe des indications que l'arrivee de 
Canadiens n'a pas ete sans causer de frictions a d'autres stations en 1916, mais la periode 
d'incomprebension reciproque ne semble pas avoir dure longtemps. L 'incident de mai peut avoir 
constitue le debut de la carriere palitique de Bert Wemp. lJ devint plus tard membre du Conseil 
scolaire de Toronto, echevin, contrOleur puis, paur une courte perlode au commencement de 
1930, maire de Toronto. Au cours de la Deuxieme Guerre mondiale ii se rendit plusieurs fois en 
Europe a titre de correspondant du Telegram: l'un de ses patrons decrit Wemp comme 'une excep­
tion au style dramatique qui donne au Telegram son caractere.' Le Globe and Mail (Toronto), 
7 fevrler 1976. 
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mis utilisant Jes ports beiges et mener une action offensive, par tous Jes moyens, 
contre l'extremite des lignes allemandes adjacentes a la Manche, du c:Ote ouest, ou 
elles etaient occupees par trois divisions d'infanterie de marine. Ces objectifs 
imposaient au RN AS les roles suivants: la reconnaissance cotiere, le reperage radio 
pour le bombardement du littoral par la marine, les patrouilles anti-sous-marins et 
anti-avions ennemis ainsi que !'interception des zeppelins et des avions rentrant de 
leurs raids contre l'Angleterre. La Marine allemande leur opposait Jes hydravions 
qu'elle avait a la Seejlugstation Flanders I, pres de la jetee de Zeebrugge, et des 
effectif s croissants d'avions du Marine Korps en Flandres. 12 

Au debut, les sous-lieutenants de section R.H. Mulock, de Winnipeg, A.S. Ince, 
de Toronto, et B.C. Tooke, adresse inconnue, etaient les seuls Canadiens a faire 
partie du commandement. Sauf le dernier, ils y avaient tous deja servi en 1915.* 
Au cours des premiers mois de 1916, l'un d'entre eux, le sous-lieutenant Mulock, 
etait en train d'affermir rapidement sa reputation grandissante de pilote de combat 
accompli. Le 24 fevrier, jour ou ii effectuait une envolee de reconnaissance pho­
tograpbique a Ostende et a Ghistelles, aerodrome insulaire situe au sud-est, ii 
obligea un biplan allemand a faire un atterrissage force. Deux jours plus tard, 
prenant part a une operation au cours de laquelle cinq monitors bombarderent des 
batteries cotieres installees pres de Westende, ii intercepta un gros biplan biplace 
se dirigeant vers la flottille . Pla~ot son Nieuport Scout sous le queue de l'appareil 
ennemi, ii suivit son adversaire dans un bane de nuages, puis ii le fit plonger au 
sol. En moins d'une semaine, on retrouve Mulock au sein d'une autre mission du 
commandement. Avant l'aube, le l er fevrier, dix Nieuports patrouillaient une 
ligne entre Nieuport et Zeebrugge, a 10 000 pieds d'altitude, esperant surprendre 
des zeppelins rentrant de leur premier raid massif de l'annee. Ce sont eux qui 
furent pris. Leur provision d'essence s'epuisant apres deux heures et demie de 
patrouille, les pilotes de la marine decouvrirent, en faisant demi-tour pour rentrer, 
que le brouillard avait envahi la terre et la mer. Seu) Mulock et un autre pilote 
reussirent a se poser sur leur aerodrome. Mulock partit ensuite, dans un Nieuport 
biplace, en compagnie d'un mecanicien, pour aider cinq autres membres de la 
patrouille echoues sur des dunes de sable et les guider a base. 13 

Le nouveau programme de bombardemeot de l'Amiraute commen~ a produire 
ses effets a Dunkerque a partir de fevrier. Des bombardiers neufs firent leur appa­
rition; Jes plus remarquables etaient le Caudron G4 et le Sopwith l 1h Strutter. Lent 
et lourd, le Caudron transportait quatre bombes de 65 livres. Dunkerque en reyut 
55, la plupart fabriques en France au cours de l'annee. Les premiers Strutters a se 
poser a Dunkerque furent des chasseurs biplaces; premiers appareils britanniques 
a entrer en service, its etaient munis d'un dispositif synchronisateur permettant au 

• Ea fevrier, neuf pilotes d'avions canadiens - les sous-lieutenants de section E.R. Grange, de 
Toronto, G.E. Hervey, d'Edmonton, G.C.V. Hewson, de Port Hope (Ont.), G.N. Hughes, de 
Picton (Ont.), H.G. Leslie, de Victoria, A.M. Shook, de Tioga (Ont.), C. Thom, de Merritt 
(C.-8.), A.S. Todd, de Toronto, et K. Van Allen, de Winnipeg; deux sous-lieutenants de la RNVR 

servant a titre d'observateurs: C.L. Hains, de Salmon Arm (C.-8 .), et A.I. Hutty, de Toronto­
avaient rejoiat la pe Escadre, a Saint-Pol, Dunkerque; A.T.N. Cowley, de Victoria, et T.G.M. 
Stephens, de Toronto, pilotes d'hydravions, et D.A.H. Nelles, de Simcoe (Ont), pilote d'avion, 
etaient aJTectes aux stations de remplacement de Douvres. 
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pilote de tirer sa mitrailleuse Vickers a travers les arcs de son helice, et pouvaient 
transporter deux bombes de 65 livres; plus tard dans l'annee, arriva la version 
monoplace capable de transporter quatre de ces bombes. 14 La formation de bom­
bardement de Dunkerque possMait egalement des Breguets biplaces et des Henri 
Farmans F27. 

Pendant que les deux escadres destinees a utiliser les nouveaux bombardiers 
etaient encore en train de se former a Eastchurch, le commandement de Douvres­
Dunkerque Ian~ son premier raid contre les bases allemandes de Belgique, par 
mesure de represailles contre les attaques repetees, livrees au-dessus des villes du 
Kent. A la suite d' une protestation du general Haig, en fevrier, apropos du cboix 
des cibles fait a J'aveuglette par le RNAS, Bacon prit des precautions speciales en 
vue de controler les operations de bombardement. C'est pourquoi il obtint le con­
sentement de l'armee avant d'ordonner, le 20 mars, une attaque contre !'aero­
drome de Houttave, entre Ostende et Bruges; huit appareils de la 1 re Escadre se 
joignirent a 21 aeronefs francais et beiges pour larguer 114 bombes sur l'objectif. 
En meme temps, des bydravions venant des HMS Vindex et Riviera et de Dun­
kerque meme s'en prirent a la jetee de Zeebrugge. Parmi les pilotes du Riviera se 
trouvait le sous-lieutenant de section G.A. Maclean, de Toronto, l'un des premiers 
Canadiens a mooter un avion embarque. Quelle qu'ait ete l'efficacite de ces incur­
sions, les Allemands abandonnerent leurs raids pendant un mois, repit qui permit 
au RN AS de rectifier et de raff ermir son organisation a Dunkerque. 15 

Deux nouvelles formations, la 4e Escadre, a Petite Synthe, et la 5e Escadre, a 
Coudekerque, etant pretes au combat a la fin d'avril, on effectua une repartition 
differente des taches operationnelles au sein du commandement. La 1 re Escadre 
fut divisee en deux escadriUes,• qui se virent attribuer un role de soutien naval. 
Pour ses missions de reconnaissance photographique et de direction du tir, on Jui 
fournit des Nieuports biplaces ainsi que des BE2c servant au tir de nuit. Ses chas­
seurs Nieuport monoplaces patrouillaient un secteur (aux cotes d'une escadrille 
beige) a partir d'Ypres jusqu'a la mer, le long du Front occidental, puis au large, 
au-dessus de la flotte. Les Canadiens qui restaient au sein de cette escadre etaient 
Mulock, Leslie, Hains et Gooderham. Les bombardements constituaient la tiiche 
principale de la 5e Escadre, qui assurnait egalement des fonctions de chasse et de 
reconnaissance, quoique sur une echelle plus reduite que la 1 re Escadre. On lui 
fournit une section de bipJaces l 1h Strutter, quelques Caudrons et Breguets et un 
certain nombre de Canadiens: Grange, Hervey, Hughes, Hewson, Shook, Thom, 
Todd et Van AlJen, tous de la 1 re Escadre. Les problemes d'approvisionnement 
ralentirent le rythme d'expansion de la 4e Escadre, mais elle put, elle aussi, 
s'acquitter de missions de chasse el de bombardement; a cette fin, on l'equipa 
d'un assortiment de Caudrons, de BE2c, d' A vros 504 et de Nieuports monoplaces. 
Elle comptait deux Canadiens parmi ses pilotes: les sous-lieutenants de section 
H.R. Aird, de Toronto, et C.H. Darley, de Montreal. 

• A partir de juin 1916, une section comprenait dix appareils et six pilotes; une escadrille comptait 
deux sections; et une escadre, deux escadrilles ou plus. Ccnfidemial Admira/ry Momhly Order, 
268/16, l"' juin 1916. 



1916: Erreurs et confusion 163 

L'organisation, Fequipement et Jes taches des trois escadres, rassemblees de si 
pres autour de Dunkerque, n'avaient pas toute la cohesion fonctionnelle voulue, 
ce qui revient tout simplement a dire que la structure du commandement se res­
sentait des pressions opposees et concurrentielles existant entre ses responsabilites 
navales, sa situation a terre et le role de bombardement que Jui assignait l'Ami­
raute. La meme observation s'applique aux operations qu'il mena au cours du 
printemps de 1916. La Patrouille de Douvres avait un objectif precis, durant cette 
periode: accelerer la pose de mines en vue de faire obstacle a la campagne sous­
marine allemande. Bacon esperait empecher !'utilisation de Zeebrugge, en tant 
que base de sous-marins, en fermant le passage reliant Jes hauts-fonds de Thorn­
ton Ridge et la oote des Flandres a !'aide d'une double rangee de mines profondes 
et de barrages de filets de mines. Le commandement aerien renf orce de Dun­
kerque chercha a appuyer cet objectif en declenchant une offensive de bombarde­
ment qui n'etait pas toujours nettement reliee a cette intention. 

Le 23 avril, vingt-quatre heures avant le depart des poseurs de mines vers la 
oote, six Caudrons de la 5e Escadre, y compris ceux que pilotaient Thom et Van 
Allen, s'exposerent a un tir intense au sol pour aller bombarder Mariakerke, nou­
vel aerodrome ootier, a l'ouest d'Ostende. Le lendemain matin, Shook, aux com­
mandes d'un Caudron, fut l'un des douze pilotes des escadres de bombardement a 
s'en prendre a le meme cible. Dans l'intervalle, des chasseurs et des hydravions 
effectuerent des patrouilles de protection et de Jutte anti-sous-marine vers le large. 
Les hydravions allemands de la jetee repliquerent en attaquant les chalutiers a 
vapeur laisses sur place pour surveiller !es filets; l'un d'eux fut abattu par un 
Nieuport de la 4e Escadre, ce qui porta le commandant de la Seejlugstation Flanders 
I a faire comprendre au directeur de !'aviation la necessite qu'il y avait de 
disposer d'hydravions rapides, doues d'une meilleure tenue de combat. 

Les pilotes d'bydravions de Dunkerque et de Douvres participerent a fond a ces 
operations; ils eff ectuerent de frequentes patrouilles a partir de la rive exterieure 
de Ratel au large de Nieuport, jusqu'a Thornton Ridge, en vue de proteger les 
navires britanniques le long de la ligne de barrage des mines. Sur les dix-huit 
pilotes d'hydravions, cinq etaient canadiens: !es sous-lieutenants de section Tooke, 
Stephens, Cowley, P.S. Fisher et A.H. Sandwell, de Montreal. Le 2 mai, les 
bombes de Tooke forcerent un sous-marin en surface a plonger; le 4 mai, un 
Short, pilote par Stephens, fut endommage par le tir d'un sous-marin et ii dut 
rentrer peniblement a sa base. Cowley fut mains heureux. Une panne de moteur 
l'obligea a amerrir; lui et son observateur furent faits prisonniers par un torpilleur 
allemand. 16 

Les bombardements ne reprirent que le 4 mai, jour ou treize Caudrons et 
Breguets, escortes par des Nieuports, venant tous de la 5e Escadre s'en prirent de 
nouveau a Mariakerke. Au cours de ce raid, Van Allen fut abattu au-dessus du 
territoire ennemi et ii succomba a ses blessures le jour meme. Puis, aucune incur­
sion pendant deux semaines. Cette fois c'est Ghistelles qui devint la cible, mais ii 
est douteux que le detachement forme de divers appareils (surtout des Caudrons) 
ait cause beaucoup de dommages. Pour Thom, seul Canadien a y participer, 
!'operation servit surtout a lui montrer les dangers de l'atterrissage d'un bombar-
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dier la nuit. 'Parfois, a 5 000 d'altitude, on peut tres bien voir les lueurs, ecrit un 
pilote de J'aeronavale, mais a 20 pieds - moment le plus critique - les lumieres 
s'embrouillent et l'on n'a plus la moindre idee de l'endroit ou l'on est, et alors on 
atterrit generalement en tournant et on s'ecrase. ' 17 

Bien que ces raids intermittents n'aient eu qu 'un effet indirect sur le travail de la 
Patrouille de Douvres, ils semblent avoir provoque les Allemands. Entre le 19 et 
le 22 rnai, leurs appareils larguerent 372 bombes sur la ville de Dunkerque, tuant 
37 personnes et, le 20 mai, la Seejlugsrarion Flanders 1 depecha des hydravions 
au-dessus de Douvres et des villes du Kent. Dunkerque fut immediatement assu­
jettie a des mesures de represailles. Le 22 mai, les chasseurs de la 1 re Escadre 
balayerent les aerodromes allernands de leur tir. Mulock detruisit un et peut-etre 
deux appareils ennemis, au large de Mariakerke, tandis que Gooderham en 
aperyut cinq pres de Ghistelles, et s'en prit a un sixieme au large de Westende. 
Toutefois, la principale contribution de Dunkerque fut de participer a une serie de 
ripostes alliees contre les aerodromes, les dep()ts de munitions et autres objectifs 
d'importance militaire. Les bombardiers franyais et beiges attaquerent Ghistelles, 
Handzaeme, Keyem et Vyfwegen, pendant que les escadrilles du RFC de la 
Deuxieme Armee pilonnaient Langemarck et la Foret d'Houthulst; le 21 mai, le 
RN AS depecha seize Caudrons et 11h Strutters rnonoplaces contre Mariakerke. A 
cause de ta mauvaise visibilite, tous les pilotes eprouverent de la difficulte a 
trouver leur cible. Hervey et son observateur, affliges en plus par l'enrayage de 
leur lance-bombes, durent soulever trois bombes de 16 livres par-dessus le bord 
de leur Sopwith d'escorte, a une altitude de 5 200 pieds. Sur l'ordre de Bacon, trois 
pilotes passerent ensuite devant un conseil d'enquete afin d'expliquer pourquoi ils 
avaient !argue leurs bombes sur Ostende, apres avoir ete incapables de reperer 
Mariak:erke. Le commandant fit aussi part, dans une directive delphique, qu 'a 
l'avenir les bombes qui ne seraient pas lacbees sur l'objectif designe seraient 
dispersees 'en d'autres endroits que la position ennemie principale.' 18 

L'ordre de Bacon laissait voir son scepticisme grandissant quanta la valeur des 
offensives de bombardement. La reaction evidente des Allemands consistait a 
bombarder des villes franyaises; les Allies, au moins dans le secteur des Flandres, 
n'etaient pas en mesure de rendre la pareille. Comme Lambe l'indique, ii n'exis­
tait aucune defense centre les bombardements de nuit allemands. II croyait en 
outre que la reprise de !'offensive de bombardement contre les aerodromes alle­
mands oe serait efficace que si elle etait continuelle et, a cette fin, ii lui fallait plus 
d'hommes et plus d'appareils. 19 A ce point, en ce qui a trait a l'utilite des bom­
bardements, Bacon atteignit la meme conclusion generate que Hugh Trenchard, 
general commandant le RFC, avait exprimee peu de temps auparavant. II avail 
ecrit a Lambe le 6 juin: 

La le~on principale que, j'espere, nos aviateurs auront apprise en Flandres, au cours des 
deux derniers mois, en est une que les militaires connaissent depuis quetque temps, notam­
ment que tes bombardements a tort et a travers soot inutiles. Eventuettement, its se 
rendront compte que non seutement ces attaques sont vaines, mais qu 'elles nuisent litte­
ralement a des operations militaires bien elaborees ... J'ai !'intention de restreindre tes 
bombardements de jour aux attaques generates ou aux progressions d'ensemble, ou encore 
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a la chasse des sous-marins et des autres navires en mer. Les bombardements de nuit 
peuvent etre utiles contre les navires rassembles dans un port en nombre sufjisant pour rendre 
le succes probable;· autrement, le lancement des bombes aboutit simplement au renforce­
ment des defenses antiaeriennes, sans compensation satisfaisante.20 

Meme si, pendant uncertain temps, on suspendit les bombardements, ii n'en 
restait pas moins que les ressources du commandement demeuraient dispersees en 
une foule d'autres taches. Par exemple, lorsque Jes Francais retirerent leur seule 
escadrille de Dunkerque, pour l'envoyer soutenir la bataille de Verdun, le RNAS 
se retrouva seul a assumer l'entiere responsabilite de la protection aerienne de la 
ville. Le 10 juin, les deux sections de l'Escadrille 'A', composees exclusivement de 
chasseurs Nieuport, et done premiere unite homogene de l'histoire du service, 
demenagea a Fumes. Etant donne que cet aerodrome etait situe plus pres du front, 
on convint que !'unite fournirait des escortes aux appareils francais de reconnais­
sance et de reperage d'artillerie. Les trois escadres, dans le cours normal desjours, 
depechaient des patrouiJles de chasse pour empecher l'ennemi de surveiller nos 
lignes. Le commandement avait done pour tache de maintenir la superiorite 
aerienne au-dessus des troupes francaises et beiges, ainsi qu'au-dessus de la flotte. 
Cette derniere fonction gagna meme en importance avec l'arrivee, a Zeebrugge, 
de la 2e Flottille de destroyers de la Flotte de haute mer. 21 

Pour s'acquitter de ces attributions, le commandement disposait d'une bonne 
marge de superiorite sur son adversaire. Le Marine Korps allemand ne pouvait 
rassembler qu'environ dix-huit hydravions a Zeebrugge et 23 aeroplanes a des 
bases terrestres, en regard de 37 hydravions britanniques (dont 32 de 'premiere 
classe') et 153 aeroplanes (dont 115 de 'premiere classe'). Meme alors, avec seule­
ment 27 pilotes d'hydravions et 72 pilotes d'avions, Lambe se plaignit que, en ce 
qui avait trait au soutien de la flotte, ses escadres etaient 'a peine a 50% de l'effectif 
autorise' ; la priorite dont jouissait le commandement etait tellement elevee que 
I' Amiraute ordonna d'accelerer !es approvisionnements aux depens d 'autres com­
mandements 'dont !es besoins ne sont pas aussi pressants.' Sept pilotes, y compris 
!es Canadiens H.H. Arundel, de Winnipeg, L.S. Breadner, de Carleton Place 
(Ont.), C.J. Wyatt, de Mount Brydges (Ont.), et C.B. Sproatt, de Toronto, ainsi 
que 150 matelots, furent immediatement rassembles a Douvres en partance pour 
Ounkerque et le Service aerien de I' Amiraute promit la livraison rapide de 21 
avions et de quinze hydravions du dernier modele. 22 En moins de trois semaines, 
I' Escadrille ' A' avait recu les premiers echantillons de deux nouveaux chasseurs 
de qualite, le Sopwith Pup et le Sopwith Triplane. 

La haute priorite accordee a Douvres-Dunkerque, particulierement a un moment 
ou le travail du commandement ne revetait a peu pres aucune valeur navale, 
contrastait vivement avec !'attitude de I' Amiraute a l'egard de !'utilisation des 
aeronefs en mer. lei, !'expansion se fit a un rythme beaucoup plus lent. Au com­
mencement de 1916, le Conseil de l'Amiraute accorda une certaine importance au 
programme de construction d'hydravions a coque a long rayon d'action, mais la 
preseance alla aux aerostats a structure rigide et non rigide. 23 Les porte-avions 
venaient tres loin derriere; un seul, le Manxman , ancien paquebot traversant la 
Manche a l'lle du Man, fut acquis au cours de l'annee. Cette branche du service 
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compta done tres peu de Canadiens. Parmi !es dix qui e:n firent partie trois - !es 
sous-lieutenants W.M.C. Matheson, H.G. Nares et L.E. Nicholson, tous de 
Winnipeg - embarquerent a bord du Manxman en decembre, moment ou ii fut 
enfin arme, apres quelque douze mois de radoubs. 

Malgre !'indifference et le conservatisme des officiers superieurs de la marine, 
!es idees constructives touchant J'aeronavale ne manquerent pas. En 1915, le chef 
de section H.A. Williamson produisit un modele de bois d'un navire offrant une 
ressemblance marquee avec le porte-avions de forme insulaire qui f era son appari­
tion apres la guerre et l'on etudia !es devis d' un croiseur leger de 27 nreuds qui 
serait capable de transporter cinq Shorts, de 225 ch, et qu1atre hydravions Sopwith 
Schneider. Pendant que circulaient ces dessins, le Service aerien de I' Amiraute 
organisa des essais simules d'atterrissage sur pont a la station experimentale de 
l'ile Grain, afin d'eprouver le reseau de fils quadrilles• ides dispositifs d'arret de 
!'avant et de l' arriere. Ces essais, bien que reussis, dure1nt cesser parce qu'on ne 
disposait d'aucun navire convenable pour !es epreuves en mer. Le commodore 
Murray Sueter, surintendant de la construction aeronaut.ique, croyait que 'le dis­
positif le plus satisfaisant devrait permettre aux appa:reils non seulement de 
decoller du pont, mais aussi de s' y poser, sans avoir a s' arreter, voire a ralentir. ' 
Appuye par son superieur, Sueter demanda qu'on reconnaisse le fait que la 
Grande Flotte avait un besoin urgent de trois de ces porte-avions et que, parmi !es 
navires de ce genre qui etaient en service, seul le Campania pouvait etre trans­
forme. 24 

Ces plans n 'eurent aucune suite. Ainsi, les protagoni:stes des porte-avions de 
conception speciale deciderent d'approcher le command:ant en chef. L;amiral sir 
John Jellicoe fut grandement impressionne par l'idee de faire utiliser le pont par 
les avions. II ecrivit a I' Amiraute: ' Je crois depuis longtemps que le seul type 
satisfaisant de porte-hydravions doit permettre aux appareils de decoller du pont. 
Evidemment, l'avantage qu' il ya de pouvoir se poser sur le pont est enorme et La 
proposition semble prometteuse. ' 25 S'il etait impossible de construire un nouveau 
porte-avions, lui et d'autres officiers etaient d 'avis que ce:rtaines de ses caracteris­
tiques pourraient s'adapter aux trois grands croiseurs: le Glorious, le Courageous, 
et le Furious. Toutefois, l'Amiraute mit quatre mois a repondre a cette lettre. 

Quelle a ete la contribution des porte-hydravions a la. realisation des objectifs 
tactiques de la marine en 1916? En Mediterranee et en Afrique orientale, leur 
travail a ete utile, sinon spectaculaire: le reperage et la reconnaissance pour le 
compte des unites de la flotte et, de temps a autre, l'appui des operations mili­
taires. Apres !'evacuation des Dardanelles, les quatre porte-hydravions dispon­
ibles, le Ben-my-Chree, !'Anne , le Raven II et 1' Empress, se formerent en escadre 
mixte a Port Said, sous les ordres du commandant en ch1~f de la station des lodes 
orientales, dont le territoire s'etendait de Port Said a Singapour. Les pilotes de 
l'escadre, y compris Jes Canadiens M.G. Dover, de Winnipeg, F.C. Henderson, 

• En janvier 1912, Williamson avail redige, pour le compte d' un comite de l'Amiraute, un memoire 
exposant les mesures offensives et defensives contre les sous-marirus, notamment la proposition 
voulant que les appareils utilisent un dispositif de fils de fer permettant de fonctionner sur le pont 
de leur navire porteur. 
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A.J. Nightingale et T.G.M. Stephens, tous de Toronto, montaient des Shorts de 
225 ch et des Schneiders de 100 ch. En avril, I' Empress fut prete au commande­
ment de la Mediterranee orientale pour servir au large de la c:Ote bulgare, puis ii 
passa le reste de l'annee a patrouiller le littoral turc de l' Asie mineure, au sud de 
Smyrne. Au cours de cette periode, le sous-lieutenant D.P. Rowland (RNVR) , de 
Winnipeg, y servit a titre d'observateur. 26 

Si les porte-avions ont servi de fa~n restreinte mais constante sur Jes theatres 
d'operations secondaires, leur contribution dans la mer du Nord fut certes inegale. 
En eff et, les porte-avions, les aerostats et Jes hydravions y ont rencontre des condi­
tions difficiles; de plus, ils n'etaient que des pions dans la grande partie qui se 
jouait entre les deux tlottes et ou les pieces principales etaient les vaisseaux ami­
raux. Depuis le debut de 1916, chaque camp essayait de lancer une serie d"incur­
sions destinees a isoler, a prendre au piege et a detruire les elements non escortes 
de l'ennemi. Le detachement de Harwich, du vice-amiral R. Tyrwhitt, effectua 
deux sorties en janvier, mais une fois le brouillard et, une autre fois, Jes, sous­
marins generent le decollage des appareils du Vindex, qui devaient aller bombarder 
des hangars de dirigeables a La Haye. 27 

Le 25 mars, le detachement de Harwich Lanya un raid de bombardement contre 
les soi-disant installations aerostatiques de Hoyer, sur la c:Ote de Schleswig. Le 
piege etait tendu. Le detachement disposait de J'appui d' un croiseur de bataillle, car 
ii devait penetrer profondement dans la baie allemande. Le Vindex depechia cinq 
hydravions; seulement deux rentrerent. Apres avoir vole une quarantaine de 
milles dans une tempete de neige, les pilotes se rendirent compte que le:s ren­
seignements de I' Amiraute etaient faux. 11 n'y avait pas de hangars de zeppelins a 
Hoyer, mais ils en repererent a Tondern. Ce raid precipita un engagement naval. 
On coula deux chalutiers allemands armes pres de l'ue de Sylt, le navire amiral de 
Tyrwhitt eperonna et coula un destroyer allemand et un autre perit en touchant 
une mine. Les Britanniques perdirent le destroyer Medusa , egalement epe:ronne 
dans la confusion des operations. Ce qui est encore plus important, c'est q1ue les 
deux forces principales ennemies se rencontrerent. Scheer rappela ses croise:urs de 
bataille, appuyes de cuirasses, aux premieres heures du 26 mars. Sir David Beatty 
et ses croiseurs de bataille passerent 27 heures de tres mauvais temps au la:rge du 
recif de Horns avant d'abandonner l'espoir d'attirer les Allemands vers la Grande 
Flotte restee au loin. 28 

L' Amiraute attendait beaucoup de cette operation. Pourquoi ne pas avoir adopte 
une ligne de conduite agressive et avoir eff ectue des sorties aeriennes ou des 
incursions de pose de mines dans les eaux allemandes, afin de forcer la Flotte de 
haute mer a combattre? Jellicoe et Beatty n'etaient pas convaincus, en partic:: parce 
que Jes destroyers ne pouvaient pas croiser longtemps au large du littoral ernnemi, 
sans avoir a se ravitailler en carburant, mais surtout parce qu' ils croyaient que 
Scheer ne risquerait un engagement important qu'a un moment et en un lieu de 
son choix. Ils consentirent volontiers a soutenir d'autres operations de ce :genre, 
mais its les consideraient comme mineures et its jugeaient assez minces Jes avan­
tages a en retirer. 29 

C'est ainsi que l'eonemi prit !'initiative. Pour celebrer le matin de Paques en 
Irlande, Scheer depecha huit zeppelins bombarder I' Angleterre et fit pillonner 
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Lowestoft par Jes unites de la flotte. La Flotte de haute mer partit a midi, le 24 
avril, Jes L 6, L 7 et L 9 volant au-dessus d'elle pour surveiller. A 0410 heures le 
25, Ia population de Lowestoft fut brusquement reveillee par l'eclatement de pro­
jectiles lourds, lances par quatre croiseurs de bataille allemands se profilant a 
!'horizon. Dix minutes plus tard, les navires allemands voguerent vers le nord, 
lancerent quelques obus sur le Grand Yarmouth, puis repartirent aider le 2e 
Groupe de reconnaissance, qui etait alors aux prises avec le detachement de Har­
wich. Les pilotes du RNAS , a Yarmouth, qui s'etaient lances a la poursuite des 
zeppelins, etaient alors en plein combat. Deux d'entre eux surprirent le L 9 a 2 600 
pieds d'altitude, mais apres avoir en vain epuise leurs munitions dans une chasse 
de 65 milles, its durent centrer a Ieur base. Cinq autres appareils, dont l'un etait 
pilote par le sous-lieutenant B.H. Wemp, de Toronto, qui venait d'obtenir son 
brevet de pilote, passerent a travers le tir conceotre de tous les canons allemands 
qui etaient a portee, pour aller bombarder les croiseurs de bataille qui s'en retour-~ 
naient. Wemp visa Jes derniers navires de la ligne de sa petite bombe de 16 livres. 
Ces vaillants coups d'epingle n'eurent rien a faire a la decision du contre-amiral F. 
Boddicker, a 0500 heures, de Iaisser passer la chance d'ecraser les unites Iegeres 
du detachement de Harwick, ni a celle de Scheer, vingt minutes plus tard, 
d'ordonner a la Flotte de haute mer de quitter sa position, a l'ouest de Ter­
schelling, pour rentrer a sa base. Ace moment-la, loin au nord, la Grande Flotte 
affrontait encore une mer houleuse dans un effort pour se rendre sur la scene des 
combats.30 

Lorsqu'elle evalua !'aspect aerien du raid de Lowestoft, 1' Amiraute conclut que 
les avions de Yarmouth avaient ete un passif. Ils n'ont rien touche. Qui pis est, 
deux sous-marins de Yarmouth furent bombardes, apparemment par leurs propres 
avions, et forces de plonger 'a un moment particulierement malheureux' ou ils 
s'appretaient a attaquer l'ennemi. Le commandant d'escadre D. Hyde-Thomson, 
expert en torpilles du Service aerien de I' Amiraute critiqua fortement le com­
mandant des bases de Yarmouth et de Felixstowe pour ne pas avoir depeche 
leurs appareils Short equipes de torpilles. Hyde-Thomson s'etait assure que 'bon 
nombre de pilotes etaient prets a prendre des risques pour obtenir de grands 
resultats aces deux stations, mais ils avaient recu l'ordre de rester au sol 'ce qui a 
annule les avantages de ces deux annees de preparation.' Vaughan-Lee fut d'un 
avis different; ii se dit d'accord avec le commandant de Yarmouth qui pretendit 
que les Shorts auraient vole en pieces avant d'arriver a portee de tir. D'apres 
Hyde-Thomson, ce sont les risques de la guerre. Si les pilotes avaient 'ce qu'on 
appelle communement du creur au ventre,' ii aurait fallu les employer de la facon 
prevue. ' lls savent fort bien que, en compagnie d'une large proportion de I' Armee 
britannique, ils auraient couru uncertain danger. ' 31 

La reponse de la Marine royale fut le raid manque contre Tondern. Cependant, 
etant donne !'attitude d'esprit des deux etats-majors de la marine, une bataille 
navale n'etait qu'une question de temps. Jellicoe avait prevu, pour le 2 juin, une 
operation semblable au raid de Tondern, mais en ayant recours a des croiseurs 
legers, a titre d'appats; Scheer anticipa le mouvement des Britanniques dans le 
Skagerrak, en apparence pour attaquer les navires marchands, rnais en realite pour 
attirer la Grande Flotte. Le 31 mai, ii ordonna a toutes les unites disponibles de se 
mettre en route. JeUicoe pressentait deja qu'une operation d'envergure se pre-
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parait d 'apres le mouvement massif des sous-marins vers la mer, puis, le 30 mai, 
d'apres la circulation des transmissions de la flotte allemande. Ce soir-la, a 1910 
heures, les navires de Scapa Flow rei;:urent l'ordre de mettre toute vapeur. Ce 
groupe comprenait le propre porte-avions de la Grande Flotte, le Campania. On 
venait de le rearmer en allongeant le pont d'envol et en y installant a l'arriere le 
dispositif de transport d 'un ballon captif. 32 Ces nouveaux moyens n'avaient guere 
ete eprouves, malgre que, durant les radoubs, on eut lance depuis le pont des 
Sopwith Babys a roues escamotables. Cependant, le commandant en chef lui avait 
assigne une mission de combat dans la version revisee des Ordres de bataille de la 
Grande Flotte: 'Si la visibilite est bonne, le Campania peut se tenir derriere la ligne 
avancee des croiseurs legers ou des croiseurs pour Jui permettre d'envoyer son 
ballon captif en reconnaissance ... S' il n 'est pas place de la sorte et si nos croiseurs 
de tete signalent la presence de l'ennemi, le Campania se rendra a I' avant a toute 
Vitesse et Se preparera a lancer OU a faire decoller Jes hydravions et le ballon 
captif. ' 33 Les ordres prescrivaient egalement que, une fois dans Jes airs, Jes Shorts 
biplaces de 225 ch du Campania devraient chasser les sous-marins et Jes poseurs 
de mines dans le voisinage de la flotte , tandis que les chasseurs Sopwith s'en 
prendraient aux zeppelins, 's' ils se presentent ou si on les signale. ' 34 

Paree qu'on lui avait assigne un poste de croisiere nocturne, a l'arriere de toute 
la flotte , le Campania devait quitter le port le dernier, apres le croiseur leger 
Blanche. Attendant patiemment son tour, le capitaine Oliver Schwann apprit des 
autorites a terre, peu apres minuit, que toute la flotte avait depuis longtemps 
franchi la porte du barrage conf ormement aux ordres transmis dans tout le poste 
d'ancrage, a 2010 heures. Y avait-il eu une panne du reseau de signalisation des 
projecteurs? Le croiseur mouillait a cinq miUes des batiments de ligne du oote du 
littoral nord de Scapa Flow. Ou bien l'avait-on oublie a dessein? Peu importe la 
raison, le Campania se mit a la poursuite de la flotte a 0115 heures le 31 mai. ll 
avait toutes Jes chances voulues de reprendre cette avance de quarante milles, au 
debut de l'apres-midi. Cependant, a 0437 heures, ayant appris deux heures 
auparavant que son croiseur sans escorte trainait derriere, Jellicoe Jui ordonna de 
rentrer a sa base parce qu'il offrait une cible trop facile aux sous-marins et aussi, 
pensail-il, parce qu'il arriverait trop tard pour participer a !'engagement. 

La premiere raison etait bonne, car on avait signale la presence de sous-marins 
en avant du Campania a 0355 heures. Neanmoins, ii semble incomprehensible, vu 
les longs etats de service de ce navire, que Jellicoe ait cru le Campania trop lent 
pour rattraper la flotte, meme s'il pretendit plus tard avoir decouvert, seulement 
en 1926, qu ' ii pouvait faire vingt nceuds et demi a l'heure. Son ordre de bataille 
fournit un debut d'explication. Tout en acceptant pleinement la premisse que ' la 
flotte allemande n'entreprendrait aucune operation offensive d'envergure a moins 
que le temps ne soit favorable aux dirigeables,' ii n'assigna aucune responsabilite 
de reconnaissance a ses hydravions en vue de signaler Jes mouvements de la flotte 
ennemie et Jes missions qu' il leur confia auraient putout aussi bien etre effectuees 
par le rideau de croiseurs. Pour dire le moins, Jellicoe n'avait guere confiance dans 
le Campania et ii est possible qu'il l'ait considere comme un embarras. 35 

Tandis que le Campania , desole, regagnait Scapa Flow, Jes deux flottes s'ap­
prochaient aveuglement l'une de l'autre. Le commander Peter Strasser, chef de la 
Division de l'aeronavale allemande, avait ordonne a cinq zeppelins 'de s'elancer 
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hardiment sur les lointaines etendues de la mer du Nord Pour y eff ectuer une 
reconnaissance strategique a laquelle ils sont si eminemment bien adaptes, en 
raison de leur grand rayon d'action, de leur endurance, de leur mobilite et de leurs 
puissants appareils radio'; mais le mauvais temps les retint au sol jusqu'a l'apres­
midi, alors qu 'il etait trop tard. Le lendemain a l'aube, ils etaient rentres dans leurs 
hangars a Nordholz et a Hage sans avoir participe a !'engagement. De meme, 
Beatty ne tenta pas d'utiliser Jes quatre hydravions de I' Engadine a des patrouilles 
d'alerte lointaine a !'avant de ses croiseurs de bataille. Et cela n'a rien de bien 
surprenant. Durant les mois ou I' Engadine avait mouille au large de Rosyth, au 
sein de la flotte de croiseurs de bataille, on l'avait virtuellement ignore. II n 'avait 
participe a aucun exercice avec la flotte et la formation de ses observateurs n 'etait 
pas a la hauteur des taches qu'on aUait probablement leur imposer maintenant. 36 

A 1415 heures, le detachement de Beatty changea de cap, en conformite des 
ordres preetablis, pour aller rencontrer la Grande Flotte. Cinq minutes plus tard, le 
Galatea arbora Jes pavilions de combat et lanira le signal electrifiant 'Ennemi en 
vue'; ii avait repere deux destroyers ennemis deployes en avant des croiseurs de 
bataille de l'amiral F. von Hipper, qui voguaient vers le nord. Beatty, ignorant tout 
a fait ce qui J'attendait, changea sa course pour couper l'ennemi de sa base. Puis, a 
1440 heures il ordonna a l' Engadine d'utiliser un hydravion. II faJlut vingt-huit 
minutes vitales pour assembler et lancer un Short 184. Dans les airs a 1508 heures, 
le sous-lieutenant de section F.J. Rutland et son observateur decouvrirent que le 
brouiJlard les. empechait de surveiller simultanement les navires anglais et aJle­
mands. Us ne virent done rien des croiseurs de bataille de Hipper, mais ils trans­
mirent a I' Engadine trois messages qui indiquaient la composition et la direction de 
l'ecran. La deuxieme depeche 'Ennemi en direction sud,' envoyee a 1533 beures, 
aurait ete utile a Beatty, en tant qu'alerte avancee des mouvements de Hipper, 
mais tout comme Jes autres, cette depeche ne semble pas etre aJlee plus loin que le 
croiseur, qui ne prevint pas le vaisseau amiral Lion , a !'aide des projecteurs. Trois 
minutes apres son dernier message, Rutland dut redescendre a cause de la rupture 
d'une canalisation d'essence. II reussit rapidement a la reparer lui-meme, mais on 
ordonna au Short d'accoster pour etre rembarque a 1600 heures.37 

A ce moment-la, I' Engadine ne pouvait plus suivre les croiseurs de bataille qui 
se precipitaient a 25 nc~uds en direction de la flotte allemande; ii se plaira du c:Ote 
oppose au combat. Apres la premiere heure d'engagement, le deplacement des 
destroyers avait teUement remue les eaux qu'il devint impossible de mettre 
d'autres hydravions a la mer, meme si on le demandait.38 L'Engadine ne prit done 
aucune part au combat des croiseurs de bataille de l'apres-midi, au cours duquel 
I' Indefatigable et le Queen Mary sauterent, ni a la rencontre du soir entre les deux 
flottes de combat. Plus tard, ii remorqua le croiseur Warrior desempare,jusqu'a ce 
qu'il ffit oblige de l'abandonner, puis ii ramena les survivants a Rosyth. Dans 
l'intervalle, Scheer avait reussi a passer a travers les flottilles de destroyers a 
l'arriere de la ligne de bataille britannique et a regagner Ees eaux sfues du chenal 
rapide menant a son port. 

Apres la bataille, on entreprit des enquetes approfondies sur le commandement, 
le materiel, l'instruction et Jes tactiques de la Grande Flotte. Point n'etait besoin 
d'enquete pour montrer que le rolejoue par le RNAS avait ete lamentable, malgre 
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la curieuse epigraphe 'Rutland de Jutland,' qu'on attribua au premier aviateur qui 
avait transmis un rapport a vue sur une flotte au combat. Le Service aerien, au 
moment de la crise, 'n 'avait qu'un drole de rafiot de fortune pour transporter 
ses hydravions'; la performance du seul appareil qui prit les airs ne fut guere 
superieure a la demonstration qu'avait donnee Samson au cours des premieres 
manreuvres air-mer en 1913. Cependant, Jutland marqua un point toumant dans 
l' histoire du Service aerien. L'ecart qu ' il y eut entre le potentiel et le rendement 
des appareils fit naitre, chez hon nombre des officiers de la flotte, a J'egard de 
I' aviation, un nouvel interet dont on recueillera les fruits au moment ou Beatty en 
prendra le commandement en 1917. Toutefois, !'evolution commenc;a avec Jelli­
coe. Dans le cadre du remaniement general de ta Grande Flotte, il organisa 
plusieurs exercices en mer au cours des semaines qui suivirent la bataille; le Cam­
pania servit alors activement a des missions de reconnaissance aerienne. Le 3 juin, 
des Shorts de 225 ch decollerent de son pont; ce fut le debut des essais de 
decottage sur pont qui devaient durer cinq mois. Deux des pilotes participant aces 
exercices etaient canadiens: tes sous-lieutenants de section Matheson et G.M. 
Breadner, de Winnipeg, frere de Lloyd. Breadner continua de servir a bord du 
Campania jusqu 'a la fin de la guerre. 39 

Si Jellicoe sembla manifester un peu plus d'enthousiasme a l'egard de !'avia­
tion, apres Jutland, on ne peut en dire autant de I' Amiraute. Ainsi, elle refusa ta 
demande urgente de onze ballons captifs dont le commandant en chef voulait 
doter ses vaisseaux amiraux; elle croyait souhaitable 'd'etre prudent et d'experi­
menter a fond,' avant d'acquerir des engins aussi couteux. Elle manqua egatement 
de vision a propos des croiseurs. L 'amiral Vaughan-Lee, du Service aerien de 
l' Amiraute, constatant qu ' it faudrait de quinze a dix-huit mois pour construire un 
croiseur neuf, appuya une proposition portant sur la conversion de deux grands 
navires marchands, alors en chantier. 40 Selon sa perception de la situation cou­
rante, ii croyait difficile de justifier la mise en chantier d'un nouveau croiseur: 
'L'atterrissage sur le pont ... n 'a pas encore ete realise, mais ii est probable que des 
aeroplanes puissent le faire. Le probleme de l'amerrissage des hydravions est plus 
difficile, mais ii peut etre resolu; c'est pourquoi ii est souhaitable qu'on envisage 
cette possibilite sur tout navire conc;u a cette fin car, pour des raisons evidentes, Jes 
hydravions se pretent miewc a la reconnaissance que les aeroplanes pour la 
Flotte.' 41 Le jugement de Vaughan-Lee, au mieux, est a peine sur. En fait, etant 
donne les antecedents des hydravions, ii n'etait plus 'evident' qu'ils fussent plus 
commodes que les aeroplanes, en particulier depuis le succes des experiences de 
l'ile Grain, ou Jes avions avaient utilise des fits d'arret Tudor accepta cette 
evaluation ultra-prudente, surtout parce qu 'ii croyait encore que !es aerostats 
rigides constituaient la solution, mais ii s'opposa a la transformation des navires 
marchands. Tout ce qu'il etait pret a recommander etait !'adaptation du Cour­
ageous, du Glorious et du Furious aux avions et c'est dans ce sens que, le 14 juillet, 
I' Amiraute repondit enfin a ta lettre du 8 mai de Jetlicoe. 42 

Le 19 aout, I' Amiraute rec;ut un avertissement tres net que !'element aerien de 
ses forces navales avait besoin d'un coup d'epaule. La Flotte de haute mer effectua 
une autre sortie, au cours de laquelle, cette fois , la Division de l'aerostatique 
navale prit une part importante. Apres Jutland, Scheer n 'avait aucunement 
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!'intention de provoquer un autre combat d'envergure; ii etait convaincu qu' une 
reconnaissance aerienne generale constituait une fai;:on de l'eviter. S'il pouvait s'y 
fier , ii serait en mesure de reprendre ses incursions a la recherche d'unites navales 
anglaises non escortees. A cette fin , ii Jan~a un raid contre Sunderland, sous un 
ecran de zeppelins. Les deux camps ne f urent guere satisfaits des resultats de cette 
operation. D'apres Scheer, les zeppelins avaient ete trop rigides dans leurs itine­
raires de patrouille et ii avait re~u des rapports contradictoires et errones. Toute­
fois, pour les Britanniques, les dirigeables, au-dessus de leurs tetes, avaient 
semble fournir aux Allemands une image complete des operations. Jellicoe ecrivit 
qu'ils 'nous ront nui terriblement, la semaine derniere, et iJs ont grandement 
seconde leurs.sous-marins. Un zeppelin vaut un bon nombre de croiseurs legers 
par un temps favorable.' En revanche, la Marine royale n'avaitjoui que d'un appui 
aerien negligeable. Le Campania etait de nouveau reste en arriere, cette fois a 
cause d' une panne mecanique. L' Engadine avail essaye en vain de lancer un 
hydravion a l'attaque d'un zeppelin a l'affut. Les avions de patrouille des bases de 
l'aeronavale le long de la c:Ote est n'ont pas eu de chance. Heureusement, le ballon 
captif du Campania avait accompagne la flotte et subi des epreuves d'endurance a 
bord du batiment de ligne Hercules. Pendant environ 28 heures, ii plana au-dessus 
de !'element principal, mais sans observateur dans la nacelle. Comme Beatty le 
remarqua dans son rapport, un ballon occupe aurait bien pu reperer la Flotte de 
haute mer, si on l'avait hisse au-dessus de la Jigne avancee des croiseurs.43 

Jellicoe, convaincu que !es A11emandsjouissaient alors de la superiorite aerienne 
en matiere de reconnaissance de la flotte en mer du Nord, demanda a I' Amiraute 
de doter le littoral de dix aerostats c:Otiers non rigides. De fai;:on bien caracteris­
tique, I' Amiraute ne consentit qu'a un essai, au sein de la flotte , pour verifier la 
precision de la navigation des aerostats dans leurs rapports de reperage. Cette 
question etait trop importante pour qu'on la mette ainsi de rote. Conscient que le 
Campania vieillissant avail besoin de longs radoubs, Jellicoe insista pour qu'on le 
remplavat. L' Amiraute, revenant sur sa decision, accepta d'abord de faire trans­
former deux navires marchands, puis des pressions s'exeri;:ant de nouveau sur les 
chantiers maritimes en septembre, elle decida plutot de convertir un paquebot 
itaJien de 15 750 tonnes, le Conte Rosso, qui rei;:ut le nom d' Argus. De plus, elle 
autorisa la reprise des essais d'atterrissage a l'ite Grain.• Au cours d'une reunion 
tenue a Scapa Flow, le 12 octobre, Jellicoe se battit en vain pour qu'on apporte une 
solution plus rapide au probleme des porte-avions. ll n'obtint satisfaction imme­
diate que sur un point. Sa demande de ballons fut approuvee. En decembre, le 
porte-ballons Canning (un Canadien, le sous-lieutenant G.B. Carr, adresse incon­
nue, y servait) et le Menelaus devinrent des dep<)ts flottants de ballons aff ectes 
aux batiments de ligne de la Grande Flotte. Ainsi, on avait accompli quelques pas 
hesitants en vue d'ameliorer le service aerien de la Grande Flotte.44 

Dans la mer du Nord, la politique aerienne de l'Amiraute manqua d'audace, 
mais une presence allemande tres agissante la for~ a autoriser, bien prudemrnent, 

• Pour ces experiences, l'equipe d'essais utilisa une plate-forme de bois, construile pour tenir lieu 
d'un pont de croiseur et pour imiter la technique employee par Eugene Ely, lorsqu'il atterrit a 
bord du uss Pennsyl11ania, en 1911. On munit !'aeroplane d'un crochet special qui s'engageait 
dans des fils de fer tranversau-x, tendus d'un c:Ote du pant a l'autre. En 191 7, le sous-lieutenant 
de section A.H. Allardyce, de Vancouver, servait au sein de cette unite. 
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quelques innovations. En Mediterranee, theatre d'operations secondaire, ii ne 
s'exerca guere de pression en faveur de changements. Les forces navales alliees 
avaient pour mission de proteger Jes communications avec Jes troupes d'Egypte et 
de Salonique, d'immobiliser la flotte autrichienne dans I' Adriatique ainsi que les 
navires de guerre allemands Goeben et Breslau , amarres a Constantinople, et 
d'assurer le soutien naval des operations militaires. A la conference navale de 
Paris, en decembre 1915, on avait divise la Mediterranee en dix-huit zones de 
patrouille: dix d'entre elles allerent a la France, quatre aux Italiens et le reste (le 
detroit de Gibraltar, Malte et la oote sud de la Sicile, les Dardanelles, le littoral 
egeen et egyptien), aux Britanniques. Une decision prise a une reunion d'amiraux, 
tenue a Matte en mars, vint elargir ces dernieres responsabilites aux routes de la 
mer Egee allant de Matte et de Salonique en Egypte. 45 

Voila les dispositions qui regirent le deploiement du RNAS. De la base aerienne 
de Kalafrana, sept pilotes, y compris le Canadien J. Gorman, d'Ottawa, patrouil­
lerent Jes voies de transport a bord de leurs Shorts 184 et de leurs Small Americas. 
A Gibraltar, on utilisa des Shorts 184 pour surveiller le detroit; a un moment 
donne, trois des cinq pilotes etaient des Canadiens: les sous-lieutenants de section 
J.R. Bibby, de Niagara Falls (Ont.), M.B. Walker, de Hamilton (Ont.), et A.G. 
Woodward, de Victoria (C.-B.) . Toutefois, la plus grande concentration de troupes 
du RN AS composait l'Escadre de la Mediterranee orientate, 'commandement 
incroyable - sorte de confederation de nababs semi-independants, chacun ayant 
une tache speciale a accomplir et portant un titre prestigieux et ronflant. ' 46 Cette 
escadre appuyait Jes forces alliees de Salonique, gardait un reil sur Jes Dardanelles, 
patrouillait la mer Egee, faisait le blocus de la cote bulgare et menait des operations 
contre la oote anatolienne de la Turquie. 

La 2e Escadre du RNAS etait au service de la flotte. En fevrier, lorsque le com­
mandant d'escadre F.R. Scarlett assuma ses fonctions, ii disposaitde trois sections 
de dix avions chacune a lmbros; I' Ark Royal etait ancre a Salonique, cinq de ses 
sept hydravions etant aff ectes a la base cotiere de Stavros. Scarlett proposa imme­
diatement la creation d'une deuxieme escadre et une offensive aerienne continue. 
L' Amiraute, peu sympathique a cette idee, repondit que, dans Jes circonstances, ii 
ne serait pas faisable d'accroitre Jes effectifs aeriens en Mediterranee, secteur qui 
accaparait deja trop de navires des eaux territoriales. Cependant, elle accepta 
d'ajouter une section immMiatement, et deux autres, lorsqu'elles seraient dis­
ponibles. Scarlett dut regler ses plans selon Jes ressources disponibles. 

La proposition originelle qu'il avait presentee s'appuyait sur la premisse voulant 
qu'on abandonne Salonique 'entierement aux aviateurs francais.' Et pourtant, 
malgre la reponse lesineuse de I' Amiraute, la 2e Escadre s'engagea de plus en plus 
dans Jes operations militaires, tout en s'efforc~mt de remplir ses fonctions de sou­
tien de la flotte. Les dix-sept Canadiens faisant partie de l'escadre, * soit plus de 25 

• Voici les Canadiens qui etaient en Mediterranee orientale en decembre 1916: G.S. Abbott, 
d'Ottawa (blesse au combat le 30 novembre 1916). H.R. Aird, de Toronto (prisonnier de guerre 
le 30 septembre 1917) , C.N. Bawlf, adresse inconnue, E.S. Boynton, de Toronto, G.T. Bysshe, 
d'Ottawa (prisonnier de guerre le 17 fevrier 1917), J.R.S. Devlin, d'Ottawa, D.D. Findlay, de 
Carleton Place (Ont.), J.A. Harman, d'Uxbridge (Ont.), J.M. Ingham, de Toronto (tue au com­
bat le 20 mars 1917) , G.A. Magor, de Montreal (blesse au combat le 21mai1917, porte disparu 
le 22 avril 1918), F.S. Mills, de Toronto, C.E. Morre, de Fort William (Ont.) , et J.L.A. Sinclair et 
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pour-cent de ses pilotes, passerent leur temps a se deplacer d'un endroit a l'autre, 
dans les Iles grecques, a mesure que Scarlett poursuivait ses plans vigoureux, mais 
trop ambitieux pour les appareils de plus en plus vieux dont ii disposait. En mars, 
quelques-uns d'entre eux decollerent de Mytilene pour aller faire du reperage au 
cours du bombardement de Smyrne par la flotte alliee. Le 15 avril, apres avoir 
envoye trois appareils pilonner Constantinople et Adrianople, Scarlett eut l'idee de 
constituer un detachement mobile de bombardement qui s'en prendrait a diverses 
localites s'echelonnant de la riviere Mesta Su, en Bulgarie, jusque de l'autre c6te 
du cap Alepo. Ainsi, en juin, ii stationna des elements de son escadre a Thasos et a 
un nouvel aerodrome, pres de Mudros. En aout, lorsque Jes Bulgares avancerent 
vers la riviere Struma, ii redeploya encore une fois le RNAS en vue d'aider les 
navires de guerre a proteger le flanc droit de I' Armee britannique, du c6te de la 
mer, mais aussi pour eff ectuer des missions de reconnaissance au-dessus du front. 
Le RNAS s'occupait de toutes ces taches et de beaucoup d'autres, en plus de ses 
fonctions normales de surveillance et de lutte contre les sous-marins, pour le 
compte de la marine. 47 

Si on la compare au detachement de Dunkerque, la 2e Escadre semble, a 
premiere vue, avoir souffert d'un manque d'appareils et d'effectifs, comme le f ait 
voir le tableau suivant: 

COMPARAlSON DES EFFECTlFS DU RNAS A DUNKERQUE ET EN 
MEDITERRANEE ORIENT ALE, LES 31 MAI ET 31DECEMBRE1916 

Oes chiffres du 31 decembre entre parentheses)48 

Dunkerque 
MM. orientate 

Dunkerque 
MM. orientate 

1re CLASSE 

77 (109) 
59 (34) 

Ire CLASSE 

32 (23) 
17 (6) 

AV IONS 

2e CLASSE 

9 (47) 
15 (42) 

HYDRAVIONS 

2e CLASSE 

5 (10) 
0 (23) 

TOTAL 

86 (156) 
74 (76) 

TOTAL 

37 (33) 
17 (29) 

PILOTES 

72 (107) 
28 (44) 

PILOTES 

27 (24) 
11· (15) 

D'apres !'importance relative des deux theatres d'operations, ii n'etait que juste de 
favoriser Dunkerque. D'autre part, la Mectiterranee orientale etait releguee dans 
l'oubli. Tandis que la dotation des appareils de 1 re classe augmenta considerable­
ment a Dunkerque, au cours de J'annee, la 2e Escadre devait se contenter d'avions 
qui devenaient rapidement desuets. Comme a Dunkerque, Jes aviateurs du RNAS 

avaient la permission d'assumer trop de roles, ce qui donne une idee du systeme 

K.M. Smith, tous deux de Toronto. Un sous-officier brevete canadien, J.P. Haworth, adresse 
inconnue, faisait partie du personnel de la base aerostatique de Mudros. H.V. Reid, de Saint-Jean 
(Terre-Neuve), etait egalement en Mectiterranee orientale a cette epoque. 

• ChilTre estimatif. 
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de commandement et de controle de la Marine royale ainsi que de son arme 
aerienne souple, aventureuse et souvent temeraire. 

Une analyse du travail accompli par le commandement de Dunkerque, pendant 
la demiere moitie de 1916, indique que sa situation ambivalente a continue 
d'influer sur ses operations. Les premiers plans de la bataille de la Somme con­
fiaient a la Marine royale et, par consequent, a son service aerien, un role impor­
tant. Dix mille hommes de la 1 re Division devaient debarquer de monitors et de 
peniches, pour s'emparer du port d'Ostende, conjointement avec des attaques 
franyaises et britanniques, lanyees contre Nieuport et Ypres. Haig garda l'etat­
major qui organisait cette operation a son quartier general,jusqu'au 7 juillet; le peu 
de progres sur la Somme l'amena alors a annuler cette intervention. La Marine 
royale avait deja conteste les chances de succes d'un tel debarquement, a cause 
de La batterie Knocke de canons de 12 pouces que les Allemands avaient installee a 
quelque 30000 verges derriere Ostende, et qui dominait Jes jetees.49 Durant la 
bataille de la Somme, le role du commandement de Dunkerque fut reduit a diver­
tir autant de troupes ennemies que possible, grace a des activites navales et 
aeriennes. Voila comment Jes operations de Dunkerque ont necessairement revetu 
un caractere episodique. 

Ainsi, en juillet et au debut d'aoOt, Jes appareils du commandement travail­
lerent, de concert avec Jes forces navales, a faire taire la batterie de Tirpitz qui 
empechait les monitors de bombarder a courte portee le port militaire d'Ostende. 
La destruction de ses quatre canons de 11 pouces, qui etaient parmi Jes plus puis­
sants de la cote flamande, devint la preoccupation presque exclusive de tous Jes 
chasseurs et avions de reconnaissance et des hydravions de Dunkerque, ainsi que 
de la section de defense de Douvres. La batterie Dominion,* un canon de la 
marine de 12 pouces et une couple de canons franyais de 9,2 pouces, devait 
reduire l'efficacite des pieces ennemies. Afin de tromper les Allemands sur la 
direction du tir, on posta, au large, des monitors et des porte-ballons. Durant Jes 
deux premiers jours des operations, qui commencerent le 8 juillet, Jes unites du 
RN AS fournirent 442 heures de reconnaissance photographique et de reglage de tir 
pour le compte de la batterie Dominion, de protection de chasse pour le reperage 
d'avions et de patrouilles de combat, afin d'empecher !es appareils allemands de 
reconnaltre la source des bombardements. so La plupart des 25 Canadiens du com­
mandement participerent a ces taches, y compris quelques nouveaux venus, Jes 
sous-lieutenants de section D.M.B. Galbraith, de Carleton Place (Ont.), et H.R. 
Warn bolt, de Dartmouth (N.-E.) , dans la l re Escadre, et F.A. Rivers-Malet et 
A.M. Tidey, de Vancouver, en hydravions. 

Le 8 juillet, C.B. Sproatt, pilote de Ia 5e Escadre, de Toronto, s'egara et dut 
plonger dans la mer. Cet incident, peu significatif en soi, fait voir Jes dangers 
courants qu'on rencontrait a Dunkerque, ainsi que le genre de mesaventures aux­
quelles les aviateurs de la Premiere Guerre mondiale etaient souvent exposes. En 
rentrant d'une patrouille du soir au large d'Ostende, ii descendit a 2 000 pieds 

• Bacon choisit cette appellation parce que des mecaniciens de chemin de fer canadiens avaient aide 
a monter la piece qui pesait cinquante ionnes. Sir Reginald Bacon, The /)Qver Patrol, 1915-1917 
(Lonclres: Hutchinson, n.d.), 1, 183. 
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avant de percer la calotte de nuages. Pas de terre visible; la surface de l'eau etait a 
peine perceptible a cause du brouillard, et sa boussole restait ' fixee au Nord.' 
Apercevant un navire, il descendit encore plus bas en vue de retrouver sa direc­
tion. Comme ii en fit rapport a son commandant: 'nous etions maintenant a 400 
pieds et, ne voulant pas courir le risque d'etre trouves en possession de balles 
traceuses, * j'ordonnai a mon observateur de jeter par-dessus bord nos planchettes 
de chargement ... malheureusement, l'observateur lanc;:a une planchette de muni­
tions dans l'helice qui se brisa et ne me laissa aucun autre choix que de me poser sur 
l'eau. Croyant que l'appareil flotterait quelques minutes, j'essayai de descendre 
doucement a plat dans l'eau mais, l'eclairage etant trompeur, j'ai ma! juge ma 
distance et je frappai une vague qui me lanca a l'exterieur; mon observateur a pu 
sortir rapidement.' 51 Le navire, qui etait un monitor britannique, les recueillit; le 
Caudron s'enfonc;:a. 52 

Les appareils du RN AS semblent s'etre bien acquittes de leurs diverses tacbes. 
Leurs communications par T.S.F. avec la batterie Dominion furent regulieres; 
avant la fin de juillet, ils avaient pris d'excellentes photographies de la batterie 
Tirpitz, d'une altitude de 14000 pieds, et les chasseurs avaient abattu trois mono­
plans Fokker, sans subir de perte, avant que les conditions atmospheriques 
n'empecbent tout reperage efftcace pendant 10 jours. Durant ce repit, Galbraith 
remporta sa premiere victoire. Rentrant d'une patrouille en mer, aux commandes 
de son Nieuport, i1 rencontra un hydravion aUemand sortant d'Ostende a quelque 
500 pieds sous Jui. L' Allemand garda cette position et se plac;:a derriere l'appareil 
anglais, les deux combattants executant une descente a pie. Galbraith traca alors 
une boucle (manreuvre dont ii ne se serait pas tire impunement sur le Front 
occidental) et, a 100 verges a l'arriere, ii ouvrit le feu. L'hydravion allemand eclata 
en flammes et ii fut apercu pour ' la derniere fois plongeant tete premiere dans la 
mer. ' Bacon fit l'eloge des tactiques de Galbraith a I' Amiraute. 53 

La reprise des bombardements ne remporta guere plus de succes. Au debut 
d'aout, des ecrans de fumee ennemis rendirent le reglage du tir djfftcile et, de 
toute faeon, Je canon de la piece britannique commenc;:ait a s'user. Bacon avait 
decide de ne pas utiliser les moyens de bombardement dont iJ disposait, contre la 
batterie de Tirpitz. II est probable qu'il manquait de foi dans la capacite qu'avaient 
Jes bombes d'intliger des pertes reelJes. En revanche, c'est le general Trenchard 
qui fit decoller Jes bombardiers du commandement de Dunkerque, depuis long­
temps inactifs. Sur son ordre, le RNAS participa, au-dessus du secteur nord, a une 
offensive de bombardement du RFC, qui visait a detourner les avions ennemis du 
front de la Somme. Le 2 aout, le RN AS s'en prit a !'aerodrome de Saint-Denis 
Westrem et a un vaste dep()t de munitions, a Meirelbeke, deux cibles situees au 
sud-ouest de Gand. A Saint-Denis Westrem, dix Caudrons G4, y compris ceux de 
Sproatt, de Nelles et de Darley, s'approcherent de la cible en formation en V, 
ayant a Jeur tete un seul Henri Farman. Au signal Very, donne par un Sopwith 

• La Declaration de Saint-Petersbourg, de 1868, stipulait que ' Jes parties contractantes s'engagent 
mutuellement a renoncer, en cas de guerre entre elles, a )'utilisation par leurs troupes militaires 
ou navales de tout projectile pesanl moins de 400 grammes, qu'il soit charge d'explosif ou de sub­
stance fulminante ou inflammable.' La Declaration de la Haye de 1899 stipulait que 'Jes parties 
contractantes s'entendent pour s'abstenir d'utiliser des balles qui s'etendent ou s'aplatissent facile­
menl dans le corps humain.' 
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au-dessus d'eux , its se deployerent en ligne de file et larguerent leurs bombes sur 
les avions ennemis au sol et sur !es hangars. A Meirelbeke, des Sopwith l 1/2 
Strutters Hicherent 31 bombes sans resultat apparent. 54 

Pour le reste du mois, le commandement fit porter le gros de ses efforts sur les 
bombardements. Lambe et Trenchard convinrent des objectifs de huit autres raids 
du RNAS, menes conjointement avec des attaques de la ue Brigade du RFC. Les 
cibles choisies comprenaient des stockages de munitions, le port militaire de 
Hoboken, a Anvers, ou se rassemblaient les sous-marins, des aerodromes, les 
hangars de l'aerostatique navale, a Namur, et les bases militaires de dirigeables. 
On designa les installations beiges de dirigeables, d'apres une fausse supposition 
qu'elles serviraient aux assauts des zeppelins contre Landres, que la Division de 
l'aerostatique navale preparait de sa place forte dans le nord de I' Allemagne. Ainsi, 
au mois d'aout, on s'en prit a des cibles telles que les hangars de I' Armee alle­
mande a Evere et a Berchem Sainte-Agathe (en fait, les deux etaient vides), aux 
abris d'aerostats, a Namur, et aux magasins de munitions de Lichtervede. On 
poursuivit !'offensive en septembre en livrant un raid contre le port militaire de 
Hoboken et !'aerodrome de Ghistelles. Les 4e et se Escadres participerent toutes 
les deux aces incursions, de meme qu'a des attaques distinctes contre Jes aero­
dromes de Saint-Denis Westrem, de Ghistelles et de Handzaeme, plus tard au 
cours du mois. Le 24 septembre, Sproatt et trois autres pilotes de Sopwiths 
Jarguerent leurs douze bombes Le Pecq, le long du faite du hangar d'Evere, qui se 
trouvait vide. 55 

A la mi-septembre, avant la reprise de la bataille de la Somme, Haig demanda 
qu'on monte une demonstration de diversion de puissance navale, au large du 
littoral beige. Bacon repondit avec enthousiasme et, dans le port de Dunkerque, on 
s'affaira a des preparatifs fictifs visibles en vue d'un debarquement amphibie. On 
rassembla, au large des plages, une armada de destroyers, de monitors et d'une 
centaine de chalutiers; on declencha un bombardement d'une semaine contre des 
objectifs situes entre Middlekerke et Westende. 56 Durant tout ce temps, le RN AS 
restait actif, ses efforts atteignant leur point culminant au moment du bombarde­
ment de la batterie de Tirpitz et de sa voisine de Hindenburg, le matin ou les 
troupes de Haig reprirent leur attaque. 

L'offensive de bombardement, y compris la demonstration de la mi-septembre, 
a-t-elle change de facon appreciable le dispositif aerien allemand? II ne semble pas. 
L'element aerien de la 1ve Armee allemande, dans le secteur nord, ne recut aucun 
renf ort significatif, ni la 1 re Jagdsta.ffel de la marine, a Handzaeme, ni la 1 re et la 2e 
Feldjlieger de la marine, a Mariakerke, ni d'autres formations ailleurs. Bien sur, 
des unites aeriennes de I' Armee allemande continuerent d'arriver dans ce secteur 
pour se reposer et se remettre en etat; a !'occasion, elles pretaient main-forte au 
Marine Korps, SUI la cote, lorsque la situation l'exigeait. Les Allemands donnerent 
bien peu de signes sensibles de !' importance qu'ils accordaient a !'offensive du 
RNAS; leur seule riposte consista en deux petits raids livres contre les aerodromes 
de la marine, dans la nuit du 8 au 9 septembre, et en une attaque restreinte contre 
Dunkerque, deux semaines plus tard. II est vrai que !es patrouiJles offensives des 
hydravions allemands, au large des cotes de la Flandre, reprirent de plus belle a la 
fin d'aout grace a la livraison de Friedrichshafen FF 33h et de Rumpler 6B 1, mais 
le commandant de Zeebrugge en avait fait la demande bien longtemps auparavant. 
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Lambe a bien pu etre quelque peu mystifie par !'absence de reaction de l'ennemi a 
ce qui etait, pour le RN AS, une offensive deterrninee. II soupconne que l'ennemi 
'concentre un groupe important d'hydravions ... puisque ce genre de machines est 
plus facile a sauver et, durant la prochaine periode de beau temps, on peut 
s'attendre a des bombardements contre la cote sud-ouest de l' Angleterre, contre 
les monitors en patrouille et, peut-etre aussi, contre Dunkerque.' La-dessus, 
l'amiral Bacon retint une fois de plus ses bombardiers au sol, afin de liberer les 
pilotes pour Jes missions de chasse anticipees. 57 

On demanda alors au commandement de Dunkerque de seconder le RFC d'une 
facon plus directe, dans la lutte qu'il livrait au-dessus de la Somme. Une escadrille 
navale passa au RFC, en octobre, majs ii fallut vaincre a cet egard la forte opposi­
tion de l' Amiraute. II est clair que le consentement du commandant d'escadre 
Lambe a cette transaction etait essentiel. Celle-ci temoignait non seulement des 
bonnes relations qui existaient avec Trenchard, mrus aussi du fail que Dunkerque 
avail de nouveau suspendu les bombardements. En realite, les excellents pilotes et 
Jes appareils de premiere classe de Lambe etaient sous-utilises. 

Chacune des trois escadres de Dunkerque fournit une section: la 1 re Escadre, 
des Sopwith Pups; la 2e Escadre, des Nieuport Scouts et la 5e Escadre, des Sopwith 
11h Strutters. Taus Jes pilotes etaient volontaires; ii y avail parmi eux une grande 
proportion des aviateurs les plus experimentes et les plus efficaces de Dunkerque. 
La nouvelle escadrille, a qui l'on donna le numero 8(N),• comptait six sous­
lieutenants de section canadiens. Avant de quitter Dunkerque, trois d'entre eux 
remporterent des victoires dans des combats aeriens. Entre le 23 septembre et le 
23 octobre, les pilotes de Dunkerque abattirent neuf hydravions ennernis, dont 
quatre aux mains de Thom, Grange et Galbraith. Thom reussit son coup le 23 
septembre. Le lendemain, Grange fit plonger un Sablatnig SF 2 dans la mer. Les 
Allemands le retrouverent 'completement demoli.' Le 27 septembre, Galbraith 
remporta sa deuxieme victoire depuis son arrivee a Dunkerque, puis le 22 octobre, 
ii abattit un autre hydravion au large de Blankenberghe, juste avant son depart 
pour la Somme. 58 

Meme si le commandement etait prive temporairement de ses meilleurs pilotes, 
I'envergure des operations n'en fut guere changee a mesure que la fin de l'annee 
approchait. L'amiral Scheer ramena le commandement a son role d'appui naval 
lorsqu 'ii fit revenir les me et 1xe Flottilles de destroyers de la Flotte de haute mer, 
a Zeebrugge, le 24 octobre. Ces unites livrerent un combat dans la nuit du 26 au 27 
octobre a des stationnaires de la Patrouille de Douvres et elles coulerent un 

• Le RNAS avail commence a redesigner ses unites a la fa~n du RFC. Au lieu des lettres 'A,' 'B,' 

'c' dans la 1~ Escadre, 'A' et 'o,' dans la 4° Escadre, 'A· et 'e' dans la 5' Escadre, les escadrilles 
portaient maintenant des numeros de 1 a 8. Des Canadiens avaient participe a la creation de 
toutes ces escadrilies: E. Anthony, de Maitland (N.-E.) et G.A. Gooderham, de Toronto, dans la 
1re Escadrille (N); C.J. Wyatt, de Mount Brydges (Ont.), (tue au combat le 21 aout 1917) dans la 
2• Escadrille (N); R.H. Mulock, de Winnipeg, H.R. Wamboli, de Dartmouth (N.-E.) (tue au 
combat le 4 mars 1917) et J.B. White, de Vancouver, dans la 3° Escadrille (N); W.E. Orchard, de 
Saint-Lambert (Quebec) (tue au combat le 3 juin 1917) et A.M. Shook, de Red Deer (Alb.) 
(blesse au combat le 21 octobre 1917) dans la 4e Escadrille (N); C.B. Sproatt, de Toronto, dans la 
s• Escadrille (N); C.L. Bailey et G.C.W. Dingwall, tous deux de Toronto, dans la 6° Escadrille (N) 
el C.H. Darley, de Montreal et J.A. Show, d'Edmonton, dans la 7e Escadrille (N). 
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destroyer anglais ainsi que six gabares. 59 L' Amiraute renfor9a la patrouille en lui 
aff ectant des destroyers du detachement de Harwich et lorsque la reconnaissance 
aerienne revela que les Allemands restaient co1ncentres a Ostende, Bacon, sur les 
instances de Lambe, ordonna de reprendre Jes lbombardements. 

Au cours des trois dernieres semaines de novembre, le commandement s'en 
prit a l.eebrugge et a Ostende, tout specialemeint a l'usine d'energie electrique de 
Slyken et aux chantiers de la marine. II y eut quelques lourds bombardements. Par 
exemple, le raid contre Ostende, le 15 novembre, reunit 22 bombardiers, dont 
quatre Shorts, nouvelle version aeroplane du Short 184, dotee d'une capacite de 
transport de bombes trois fois plus grande que celle du Caudron G4. Cependant, 
les Shorts eprouvaient des difficultes mecaniques et C.H. Darley, de Montreal, en 
rentrant de ce raid, dut effectuer un atterrissag1~ force sur la plage de Dunkerque. 
En meme temps que ces incursions, des hydravions bombardaient !es navires, les 
docks et Jes portes d'ecluse du canal de Zee:brugge-Bruges. P.S. Fisher, P.A. 
Rivers-Malet et A.H. Sandwell, tous de Montre~al , etaient parmi Jes six pilotes qui 
lancerent une attaque de ce genre le 10 nov,embre; tous rencontrerent un tir 
antiaerien nourri. Rivers-Malet, force de se poser au large de Nieuport, fut 
mitraille par un hydravion ennemi et, apres avoir vogue a la derive pendant huit 
heures, ii fut remorque a Dunkerque par un p11trouilleur fran~is; ii y mourut de 
ses blessures un peu plus tard. 60 

Les raids de novembre furent les plus violents de l'annee; ils deverserent plus 
de douze tonnes de bombes. En outre, ils derangerent Jes plans de Scheer qui 
voulait s'en prendre a la Patrouille de Douvres. A cause des attaques contre 
2'.eebrugge, ii crut necessaire de deplacer ses toirpilleurs a Bruges; ce mouvement 
imposa des 'delais tres considerables,' car ii fallait faire passer Jes navires dans les 
ecluses pour declencher une attaque surprise. Comme ii l'ecrivit plus tard, 'Des 
qu'ils quittaient le port de Bruges, ii n'etait plus possible, en general, de les dis­
simuler a !'observation ennemie.'61 fl decida done de retirer sa Flottille 1I1 a 
Wilhelmshaven et d'y attendre une occasion plus favorable. Ce fut la plus utile 
contribution que le RNAS de Dunkerque appor1ta en 1916. 

A la fin de l'annee, Dunkerque occupait encore une situation de choix parmi 
tous les commandements du RNAS. A mesure que ses plus vieux appareils deve­
naient desuets, ils etaient graduellement remplaces par des 11/ 2 Strutters, des Pups 
et des Triplanes. A cause de son climat tres variable, Dunkerque rendait les vols 
assez difficiles meme par beau temps; les pilote:s devinrent extremement habiles a 
contrer la menace des vents forts, du brouillard et des conditions rapidement 
changeantes des nuages et des plafonds. La reception d'appareils de chasse plus 
perfectionnes, vers la fin de 1916, ajouta une autre dimension, celle de pouvoir 
voler a haute altitude dans des circonstances extremes. Lloyd Breadner ecririt a sa 
mere, le 21 decembre: ' II fait un froid de loup lat-haut cet hiver et nous trouvons le 
temps dur; les engelures constituent un probleme serieux. Yous savez, nous 
sornmes Jes seuls a voler a pareille altitude en hiver. Hier, l'un des gars a apporte 
un thermometre qui a indique 60° de gel ou 28° sous zero comme nous disons 
chez nous. Yous pouvez imaginer ce que 9a !'air la-haut. Lorsqu'on se deplace 
dans cette atmosphere a 100 milles a l'heure, c'est certainement froid. Nous 
serions tous reconnaissants envers les gens qui nous enverraient des passe-



180 L' Amiraute et J'aeronautique 

montagnes ou des foulards. ' 62 Malgre toutes -ces rigueurs, les pilotes de combat de 
Dunkerque, tout comme leurs camarades d'ailleurs, firent bon accueil aux appa­
reils ameliores qui leur fournissaient, meme temporairement, un avantage sur 
leurs opposants. 

Qu'est-ce que le commandement de Douvres-Dunkerque avait pu faire pour 
meriter ce traitement de faveur en matiere de personnel et de materiel? Nul doute 
qu' il avait assure un appui utile a la Patrouille de Douvres. Cependant, ii etait de 
plus en plus entraine vers des roles militaires. C'est ainsi qu' il s'acquittait virtuelJe­
ment de toutes les missions de chasse au-dessus du flanc nord du Front occidental, 
permettant de la sorte aux Fran~ais de ramener leurs avions a Verdun. Au chapitre 
des bombardements, a !'exception de ses activites en novembre contre les forces 
navales, ses interventions avaient ete d'une efficacite douteuse, avaient manque 
d'objectif s coherents et, au mieux, avaient joue un role auxiliaire dans Jes opera­
tions menees par le RFC. On n'avaitjamais defini assez clairement la mission du 
commandement. Quels que soient !es doutes qu'il avait exprimes de temps a 
autre, Bacon avait laisse a ses aviateurs une latitude considerable et c'est pourquoi 
ils avaient ete attires de plus en plus dans cette orbite militaire. 

La sympathie de I' Amiraute et la perspicacite de la marine dans !'acquisition 
d'aeronefs et de moteurs ont permis a Dunkerque de se developper outre-mesure; 
ii n'y a rien de plus convaincant, a cet egard, que le pret de la ge Escadrille (N) au 
RFC. C'est un fait notoire que le commandement a revendique la destruction de 
52 appareils ennemis en 1916, dont 25 avaient ete abattus en novembre et en 
decembre, sur la Somme, par la ge Escadrille (N). Les faits d'armes de cette unite 
temoignent de l'excellence des appareils et de la formation des pilotes du RNAS, 
mais its font voir sous un jour plutot different !es activites du commandement de 
Dunkerque. 

La tailJe et les taches du commandement ont fail l'objet d'une accusation que le 
president du Conseil de I' Air porta contre le RN AS et I' Amiraute. De plus en plus 
exaspere par la resistance de I' Amiraute a fournir des approvisionnements et a 
tenir compte de ses plans d'avenir pour !'aviation et indigne par la decouverte qu'il 
fi t en aout en apprenant que la marine avait obtenu du Conseil du Tresor l'autori­
sation d'une depense de £2 875 000 pour des aeronefs et des moteurs, sans passer 
par le Conseil de I' Air, lord Curzon finit par eclater de colere. Dans un rapport 
qu'il presenta le 23 octobre au Comite de guerre du Cabinet, ii ecrivit: 'c'est notre 
profonde conviction que le fail d'ajouter a la marine des responsabilites aeriennes -
qui ne sont pas en soi necessairement impossibles - a, de la maniere dont on s'y est 
pris, provoque des resultats qui ont ete egalement malheureux pour la marine et le 
Service aerien et, si cette conduite persiste, elle sera incompatible non seulement 
avec l'existence d'un Conseil de I' Air, mais aussi avec !'expansion enorme et 
presque incalculable que devrait attendre un Service aerien bien coordonne et bien 
dirige. ' 64 Curzon blame I' Amiraute pour son 'indifference ou son hostilite' envers 
Jes propositions novatrices des aviateurs de la marine; ii appuie sur 'la triste mani­
festation de son manque de perspicacite' apropos des aerostats rigides, des porte­
avions et des ballons captif s, et ii accuse la marine de gaspiller ses efforts aeriens 
a des taches d'importance secondaire. II critique en particulier !es effectifs exage­
res du RN AS a Dunkerque. II resume son requisitoire en disant: 'de la situation 
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actueUe, nous ne pouvons tirer d'autre conclusion que la partie du Service aerien 
qui a ete soumise a I' Amiraute et dirigee a la maniere de la marine, n 'a pas gagne a 
cette relation; au contraire, elle n'a pas reussi a apporter une contribution raison­
nable a la conduite fructueuse de la guerre. Une politique unique, au lieu de cette 
division, une coordination, au lieu d'une dispersion des forces et, pardessus tout, 
la gestion du Service aeronaval par des aviateurs, plutot que par des marins, 
auraient produit, croyons-nous, des resultats tres diff erents. ' 65 Le langage outre de 
Curzon trahit son ressentiment au cours d'une tongue serie d'echanges sur­
chauffes avec Balfour. Certains de ses temoignages et des arguments qu' il y 
echaf aude sont errones et injustes. Toutefois, ii avail nettement raison sur deux 
points: on devrait enlever les approvisionnements en avions du controle des deux 
services pour ne les confier qu'a une seule autorite, et l'aeronavale devrait etre 
representee au Conseil de I' Amiraute et au ConseiJ de l' Air par un officier ayant 
des pouvoirs et un rang equivalant a ceux de Henderson dans le RFC.* 

Les rivalites personnelles politiques et interservices s'intensifierent a la suite de 
la reprise de la dispute acrimonieuse sur les bombardements eloignes, soulevee 
par les pourparlers unilateraux de I' Amiraute avec les Fran~ais, et par la pro­
position faite par le RNAS au Conseil de !'Air portant 'qu'il fallait etablir claire­
ment que la marine devrait maintenir une force d'au moins 200 bombardiers en 
France, y compris Dunkerque. •t Les 27 et 28 novembre, le Comite de guerre 
adopta la premiere mesure visant a resoudre ces conflits, en acceptant en principe 
que toute responsabilite de la conception et de la production d'avions (mais non 
pas d'hydravions ou d'aerostats) devrait appartenir au ministere des Munitions et 
qu'on nomme un lord de I' Amiraute qui repondrait de tous les aspects de l'aero­
navale et qui siegerait au Conseil de I' Air. 66 

Ces importantes decisions ne reussirent en rien a mettre fin a ces violents 
affrontements. Toutefois, dans l'intervalle, I' Amiraute s'attirait des critiques aussi 
severes sur une question beaucoup plus vitale: sa fa~on de riposter a la nou­
velle campagne des sous-marins allemands, livree contre les navires marchands. 
L'acceleration des operations des petits sous-marins de Zeebrugge ainsi que le 
mouvement des grands sous-marins poseurs de mines, au sud de l'Irlande et des 
approches occidentales des lies Britanniques, laissaient deja prevoir ces attaques en 

• Balfour refusa de conceder ces deux points et pourtant, en aoiit, ii avail deja convenu avec Jelli­
coe que la direction du Service aerien avail besoin d'etre modifiee. Jellicoe avait alors ecrit: 'Je 
n'ai aucune hesitation a vous dire que, a mon avis, votre proposition voulant que l'on nomme un 
officier de la marine d'un rang eleve a la tete du Service aeronaval est la bonne solution ... Je 
crois egalement qu'il devrait etre membre du Conseil. ' John Rushworth Jellicoe, Earl Jellicoe of 
Scapa, The Jellicoe Papers; Selections from the Private and Official Correspondence Qf Admiral of the 
Fleet Earl Jellicoe of Scopa, Vol. 11: 1916-1935, A. Temple Patterson, ed. (Londres: Naval Records 
Society, 1966), 67-9. 

t Le Chapitre x traite de ce dilTerend a propos des bombardemems. Tout officier allemand des ren­
seignements qui se serait donne la peine d'acheter un journal britannique aurait pu suivre Jes 
grandes lignes de ce debat. On attaquait I' Amiraute dans la presse et le Comite parlementaire de 
I' Air la priait publiquement de se montrer plus encline a cooperer. Le public accorda un vaste 
appui a la resolution presentee par ce Comite et voulant qu'on 'accorde au Conseil de I' Air des 
pouvoirs executifs etendus et immooiats aux fins de !'expansion des deux services aeriens.' 
Right, 9 novembre 1916, 971-2. 
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septembre. Cette offensive commen~a serieusement le 6 octobre et. selon les 
restrictions du reglement des prises,* elle devait durer jusqu'a la fin de janvier 
1917.67 La Marine royale y opposa les tactiques qu'elle avait deja utilisees. Le 
recours aux bateaux-pieges, t la reprise de la pose de mines dans la baie de Heligo­
land, une augmentation du nombre de navires marchands armes et les patrouilles 
confiees a de petites embarcations. On demanda egalement aux commandants 
locaux d'exploiter davantage leurs ressources aeriennes. 

La situation des commandements territoriaux fit voir de nouveau que les 
priorites aeriennes de l'Amiraute etaient contestables. Les effectifs de 191 pilotes 
etaient, en general, suffisants (c'etait le groupe particulier le plus considerable du 
service aerien) , meme si une certaine partie d'entre eux s'initiaient aux vols 
operationnels. Un peu plus de 25 pourcent de ces pilotes e'taient des Canadiens. 
La diminution des eff ectif s des bases territoriales, depuis la fin de mai, indique 
bien les exigences de Dunkerque et de la 3e Escadre. Au cours de la meme 
periode, le nombre des pilotes d'hydravions etait monte a 115, Jes Canadiens 
formant encore environ le quart du total. Ce ne sont pas des aviateurs qu'il fallait, 
mais de bons appareils de patrouille en nombre suffisant. Entre mai et la fin de 
decembre, le nombre des hydravions declares de 'premiere classe' par le RNAS -
version plus puissante du 'lourd' Short 184 et des chasseurs Sopwith Baby - a 
baisse de 141 a 74.68 

Les bases dotees d'hydravions etaient encore toutes situees sur la oote est et sud 
du Royaume-Uni.* Quant aux approches occidentales, le RNAS se fiait a ses plus­
legers-que-l'air, beaucoup plus efficaces que durant la campagne anti-sous-marine 
precedente. En decembre, ii y avait 32 dirigeables de surveillance sou~-marine et 

• Aux termes du reglement des prises, les sous-marins ne pQuvaient pas couler de navires avant 
d'avoir examine leurs papiers el d'avoir assure la securite de I' equipage, sauf si le navire cherchait a 
s'echapper OU OfTrait de la resistance. 

t Les bateaux-pieges etaient des navires marchands. assez petits paur qu'un sous-marin ennemi 
prefere mooter a la surface les bombarder plutot que de gaspiller une torpille. lls etaient armes de 
canons dissimules, en general des pieces de 6 et de 12 livres. D'ordinaire, les bateaux-pieges 
efTectuaient de fausses tentatives de s'echapper, y compris I' abandon du batiment - sauf par les 
servants de pieces. Lorsque le sous-marin s'approchait, on hissait le pavilion blanc et Jes canons 
dissimules ouvraient le feu. * A la base la plus au nord, Dundee, ii y avail trois Canadiens: J.G. Ireland et C. McNicholl, de 
Montreal, W.R. Kenny, d'Ottawa. A South Shields, C.G. Avery, de Toronto (tue au combat le 14 
mai 1917), et T.C. Wilkinson. de Quebec. En descendant la cote, on trouve H.H. Arundel. de 
Toronto, M.C. Dubuc, de Montreal, F.E. Fraser, de Winnipeg, et A.Y. Wilks, de Montreal, a 
Killingholme. G.R. Halliday, de Victoria, R. Leckie, de Toronto, N.W. Leslie, de Winnipeg, G.H. 
Simpson, de Toronto, et F.P.L. Washington, de Hamilton (Ont.), au Grand Yarmouth. J.L. 
Gordon, de Montreal, B.D. Hobbs, de Sault-Sainte-Marie (Ont.), G.R. Hodgson et F.S. McGill, 
tous deux de Montreal, W.H. Mackenzie, de Victoria (tue au combat le 25 avril 1918), N.A. 
Magar, de Montreal (tue au combat le 25 avril 1918) et W.E. Robinson, de Winnipeg (prison­
nier de guerre le 8 juillet 1917), a Felixstowe. V.H. Ramsden, de Toronto, et H.A. Wilson, de 
Montreal, s'entralnaient a bord du Small America H4. Dans l'estuaire de la Tamise et ses 
approches, C.V. Bessette, adresse inconnue, et L.M. Lewis. de Montreal, etaient a l'lle Grain et 
C.G. Bronson. d'Ottawa (prisonnier de guerre le 28janvier 1918), F'.G. Hellmuth, d'Allandale 
(Ont.), et R.E. Spear, de Winnipeg, etaient a Westgate. A. Calshot, ii y avait les veterans Peck et 
McLaurin, ainsi que Jes nouveaux venus A.S. Ince, de Toronto, W. Lodge, d' Arnprior (Ont.), 
J.S. Maitland, de Montreal, et J.K. Waugh, de Whitby (Ont.). 
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25, de modele cotier, stationnes non seulement dans les bases ouvertes en 191 5, 
mais aussi a Pembroke, a Howden, a Longside et a Mullion, pour Jes patrouilles du 
littoral, a East Fortune, pour le soutien des croiseurs de bataille de Beatty et a 
CaJdale, tout pres de Scapa Flow.*69 

II fallut bien reconnaitre que le dispositif aerien etait fautif, lorsque !' important 
commerce de charbon entre la Grande-Bretagne et la France fut serieusement 
interrompu en septembre. Les unites d'hydravions commencerent a se deplacer 
vers l'ouest. Le commandant en chef de Portsmouth ordonna a quatre Short 184 
de rejoindre le detachement de Mclaurin a la sous-station de Bembridge et on mit 
sur pied une nouvelle base auxiliaire a Portland en vue de patrouiller le milieu de 
la Manche, sur un rayon de 60 milles. Meme alors, l'arme aerienne n'etait pas 
encore un instrument tres efficace contre !es sous-marins. Les experiences vecues 
par deux pilotes canadiens au debut de la campagne revelent sa grandeur et ses 
servitudes. L'equipage d'un hydravion, dont le sous-lieutenant de section Spear 
faisait partie, aper~ut un sous-marin qui s'appretait a couler un vapeur norvegien, 
entre Portland et les 'iles de la Manche. L'attaque aerienne a !'aide de bombes de 
16 livres, qui n'eut lieu qu'au moment ou le sous-marin fit surface, fut tout a fait 
inefficace, mais la presence de l'appareil for~a le sous-marin a abandonner sa 
proie. Le 9 septembre, le sous-lieutenant de section J.A. Barron effectua une 
patroume, a bord d'un dirigeable cotier, a partir de Mullion. U repera deux voiliers 
en panne et en flammes, et un sous-marin qui rOdait autour. II descendit a 700 
pieds et largua ses bombes; le sous-marin plongea d'urgence et disparut. Barron 
demanda du secours pour !es navires en f eu et ii attira dans la region un sous­
marin norvegien, mais, allant manquer de carburant, ii ne put poursuivre son 
action. En mettant le cap au nord-est, iJ rencontra le destroyer qu 'il avait appele et, 
a sa demande, ii lui indiqua la position des· navires en feu. Dans ces deux cas, Jes 
aeronefs avaient certes eu leur utilite, mais leurs faiblesses avaient egalement ete 
manifestes. En outre, la fragmentation du RN AS sous des commandements Jocaux 
entrainait un manque serieux de coordination des efforts laisses, en grande partie, 
a !'initiative de chaque commandant de base. 10 

A la fin de 1916, I' Amiraute subit un grand remaniement, etroitement relie au 
remplacement d' Asquith par Lloyd George a la tete d'un gouvernement de coali­
tion reconstitue. Avant cet evenement, Jellicoe etait entre au Cabinet a titre de 
Premier Lord de l' Amiraute, avec mission de prendre des mesures anti-sous­
marines efficaces. Balfour etant parti, le nouveau Premier ministre nomma sir 
Edward Carson au poste de chef poUtique de l' Amiraute. L'ectucation navale de 
Carson alla bon train. Non sans quelque chagrin, Lloyd George note que ' I' Ami­
raute a reussi a manipuler son nouveau Premier Lord pour qu' il accepte entiere­
ment son point de vue' en ce qui a trait a la question des approvisionnements 
aeriens. Avant d'abandonner son poste au Conseil de I' Air pour devenir Lord 
president du Conseil et membre du Cabinet de guerre, Curzon souleva de nou­
veau la question de la decision anterieure du Comite de Guerre des 27 et 28 

* Dans ces unites, !es Canadiens etaient J.A. Barron, de Suatford (Ont.), a Mullion; A.R. Layard, 
de Saanich (C.-8.), a Pembroke; R.F.E. Wickham, de Vancouver, a Polegate et I. Macdonald, de 
Calgary, a la principale base aerostatique navale de Kingsnorth. 
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novembre. Cependant, le Cabinet, ayant decide que son prMecesseur avait 
accorde son approbation de principe, autorisa les dispositions projetees sans !es 
modifier. L'attitude peu cooperative de l'Amiraute envers le Conseil de !'Air, en 
1916, avait, en grande partie, oriente le Cabinet dans une direction qui, dans un 
an, entralnera la disparition du RN AS lui-meme. 71 

Au cours de cette periode de desorganisation navale, I' Amiraute subit un autre 
coup. Haig avait donne avis qu' il voulait, pour les operations du printemps, vingt 
escadrilles de chasse, en sus des besoins deja exprimes. Dans une intervention 
pressante aupres du Conseil de I' Air, Trenchard soutint la demande de Haig en 
declarant que seulement onze escadrilles d'avions (y compris la ge Escadrille (N)) 
'd'un rendement egal a celui des nouveaux appareils allemands' seraient probable­
ment disponibles. A titre de bouche-trou, ii proposa que la Marine fournisse 
quatre autres escadrilles et assez de moteurs pour en equiper six autres. L' Ami­
raute, a qui l'on faisait appel 'a un moment d'extreme urgence,' n'etait pas en etat 
de resister a cette pression. Le nouveau Cinquieme Lord de I' Amiraute pour l'Air 
n'avait pas encore ete nomme et tousles membres du ministere, a !'exception de 
Tudor, etaient des novices. L' Amiraute accepta done de fournir quatre escadrilles 
completes, 55 moteurs Rolls-Royce et, pour combler l'ecart, 60 chasseurs Spad sur 
les 120 qui etaient commandes. C'est non pas le sacrifice de materiel, mais Ja 
mutation au RFC d'un grand nombre de ses pilotes les plus ingenieux et les plus 
experimentes, que le RN AS trouva penible. 72 

Neanmoins, ii pouvait compter sur un nombre grandissant de jeunes Canadiens. 
En decembre, le chef de l'Etat-major de la Marine a Ottawa enr6lait des aspirants 
pilotes au rythme de 24 par mois. ll y avait, ace moment-la, 300 Canadiens dans le 
RNAS, 230 sur un effectif total d'officiers de 2764. 73 La plupart des pilotes 
d'aeroplanes canadiens servaient dans !es rangs de la 3e Escadre a Luxeuil, tandis 
qu'une grande partie des pilotes d'hydravions etaient alors affectes a des bases 
metropolitaines. Quelques Canadiens experimentes, notamment Mulock, qui etait 
maintenant devenu chef de section a Dunkerque, commen<;aient a occuper des 
postes de responsabilite plus elevee. 

Lorsque Balfour et Jackson avaient pris charge en 1915, its voulaient debarras­
ser le RN AS de ses heresies passees et le convertir en une sorte d'administration 
plus veritablement 'navale.' Au cours de cette transformation, on a commis 
plusieurs erreurs serieuses de calcul. On a sacrifie l'accroissement du nombre des 
avions portes, en faveur d'aerostats rigides et de gros hydravions a coque; Jes 
resultats ont ete decevants. La jalousie avec laquelle I' Amiraute a garde son 
materiel et l'autorite qu'elle avait de le deployer a sa guise l'a rendue politique­
ment vulnerable. Et pourtant, ii ne fait aucun doute qu'une grande part des 
operations a ete accomplie par le RN AS durant l' annee. Des techniques novatrices, 
la mise en place d'un nouveau groupe arrivant de postes de commandement en 
mer, la nomination d'un Cinquieme Lord de I' Amiraute pour l'Air et la creation 
d 'un service anti-sous-marin, tout cela annon<;ait, pour l'aeronavale, une nouvelle 
finaJite et une nouvelle orientation; des Canadiens de plus en plus nombreux 
allaient se joindre au mouvement. 
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En janvier 1917, le RNAS comptait 839 pilotes completement formes; 110 d'entre 
eux se trouvaient soit a Luxeuil, soit detaches aupres du RFC en France. Plus d'un 
tiers des 160 pilotes canadiens du RNAS etaient au nombre de ceux que l'Ami­
raute jugeait 'non directement affectes a des taches propres a la marine,' expres­
sion desapprobatrice qui revele !'absence de direction pour !es questions aeriennes 
au sein de I' Amiraute. 1 Entre-temps, le 11 janvier, le commodore Godfrey Paine 
avait assume la nouvelle fonction de Cinquieme Lord de I' Amiraute, charge de la 
politique, des operations et de !'instruction aeriennes. Le RNAS avait en.fin un 
porte-parole au sein du Conseil de I' Amiraute. En outre, Paine avait l'appui effec­
tif de Beatty qui, des qu'il rempla~a Jellicoe au poste de commandant en chef de la 
Grande Flotte, commern;a a solliciter de I' Amiraute des moyens d'offensive 
aerienne dans la mer du Nord. En consequence, une nouvelle insistance sur la 
formation et la selection eut pour effet d'augmenter de 25 pourcent le nombre 
des pilotes qu'on affecta au travail de la flotte. On choisit !es sujets les plus doues 
pour la manreuvre, le decollage et l'atterrissage des avions. 2 C'est ainsi que Jes 
trois quarts des cliplomes canadiens de 1917 allaient participer a la chasse anti-sous­
marine et aux operations de la flotte, enorme changement par rapport a 1916. On 
devait continuer d'envoyer des pilotes aux unites de chasse et de bombardement 
du Front occidental, mais J'aeronavale devait prendre de plus en plus d' impor­
tance.* 

Les progres techniques contribuerent en partie a cette evolution. Au debut de 
l'annee, les escadrilles affectees a la defense aerienne, a l'appui de la flotte du 
large et aux patrouilles anti-sous-marines employerent surtout des hydravions 
Short et Sopwith. En outre, le FBA, le Porte Baby et les avions a coque H4 Small 
America de Curtiss firent leur apparition parmi le materiel courant de certains 
etablissements. En janvier 1917, le lieutenant de section J.K. Waugh, de Whitby 
(Ont.) , prit le commandement de la station du RNAS de Portland, base de 
patrouille desservant six milles carres de la superficie occidentale de la Manche. II 

• Paradoxalement, c'est aussi en 1917 que la marine devait perdre la direction exclusive de sa 
propre arme aerienne. Le 24 aout, le Cabinet anglais approuva en principe le fusionnement des 
deux forces aeriennes. En novembre, le Parlement adopta l' Air Force Act, subsequemment appele 
I' Air Force (Constillltiona/) Act et le Conseil de l'Air prit naissance le 3 janvier 191 8. War in the 
Air, VI, 22. 
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constata que, pour patrouiller ce secteur, ii n'y avait que 'trois autres pilotes, trois 
armuriers faisant office d'observateurs, une trentaine d'hommes et quatre appa­
reils tous de modele different et aux demieres etapes de la dislocation ... le 
moral ... n'etait pas du tout bon, pour ne pas dire davantage. ' 3 

On accueillit done avec un enthousiasme particulier la nouvelle de la mise en 
service des Hl 2 Large Americas de Curtiss, attendus depuis longtemps. Outre 
deux pilotes et deux mecaniciens, le HU transportait l'armement utile d'une jour­
nee, soit quatre bombes de 100 livres ou deux de 230 livres; ii avail une vitesse 
maximum de 85 milles et un plafond de pres de 11 000 pieds. Du oote passif, ii 
n'avait que deux ou quatre fusils-mitrailleurs Lewis pour se defendre contre les 
chasseurs; en outre, ii avail tendance a s'avarier au decollage, a cause d'une 
faiblesse de structure au niveau inferieur de la coque. Neanmoins, son autono­
mie de six heures dans !'air et !' importance de la charge de bombes qu'il portait 
lui conferaient de grands avantages pour la guerre anti-sous-marine. Les sous­
Lieutenant de section Claude C. Purdy, de Winnipeg, fut l'un des premiers pilotes 
du RNAS a en utiliser un, en mai 1917. 'Je m'acquitte ici (a Felixstowe) d'une 
tache speciale a bord de gros hydravions capables de patrouiller en mer beaucoup 
plus longtemps que les aeronefs ordinaires,' et ii poursuit: 

Nous n 'avons pas effectue beaucoup de vols ces jours-ci a cause du vent et de la pluie. Nous 

avons quelques tres beaux appareils dont certains, a moo avis, sont Jes plus gros du monde. 

C'est prodigieux, ii me semble, qu'une structure d'aussi grande taille puisse meme s'elever 

dans l'air. Les patrouilles sortent evidemment par tous les temps et nous devons etre 

passablement habiles en navigation puisque, dans !'air, bien peu de choses nous servent de 

guides dans le brouillard. Tout doit se faire au moyen d'instruments qui permettent de 
determiner la vitesse de l'appareil dans l'air, les angles d'ascension et de vol plane ainsi que 

la position laterale. Une douzaine d 'autres choses accaparent aussi !'atten tion; elles per­

mettent de maintenir le cap et de tenir nos stations au courant de tous nos mouvements. 

C'est vraiment tres interessant de naviguer dans !'air avec des moteurs d'une puissance de 
500 a 900 ch. •4 

Dans l' intervalle, on s'appliqua a perfectionner la serie 'F' (Felixstowe). Le 
prototype Fl fit appel a la coque d'un hydravion Porte, lie a !'ensemble d'ailes et 
de queue d'un Curtiss H4, tandis que le F2 etait un agencement des memes 
elements du Porte et du Hl 2. Ces deux prototypes furent a l'origine du fameux 
F2A. Grace a sa coque incurvee en forme de V, cet appareil avait, sur le H 12, 

• L'appareil de Purdy fut abattu et les quatre membres d'equipage perirent au large du phare de 
North Hinder, le 15 fevrier 1918, dans une chasse entre deux Large Americas et trois hydravions 
allemands biplaces (Friedrichshafen FF 33L). 'En apercevant nos avions, les hydravions Curtiss 
deguerpirent vers le nord-ouest. L'hydravion le plus au sud fut pris a partie vers 1100 heures, a 
200 metres, et s'abattit en flammes apres un bref engagement. L'appareil du commandant pour­
chassa ensuite les ennemis qui restaient; les deux autres avions etant a court de carburant, la 
poursuite cessa au large de Lowestoft. Vers I 700 heures, on trouva l'epave du Curtiss abattu; 
trois survivants s'y agrippaient. Cependant, l'etat de la mer agitee ne permit pas aux appareils de 
se poser.' 'The Hornets of Zeebrugge; Extraits annotes du journal de guerre de la Seej/ugsrarion 
Handers/, 1914-1918,' Cross & Cockade Journal, cx1 (prinlemps 1970), 23. 
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l'avantage de po1uvoir se poser et decoller dans une mer beaucoup plus agitee. 11 
etait aussi mieux arme; la surelevation de la queue permettait d'installer deux 
fusils-mitrailleum Lewis supplementaires a l'arriere, ce qui faisait un total pouvant 
atteindre jusqu'a sept. Le deux modeles, mus par deux moteurs Eagle de Rolls­
Royce avaient sensiblement le meme rendement; le F2A etait un peu plus rapide, 
a 95 milles a l'h1eure, mais son plafond pratique de 9 600 pieds etait legerement 
inf erieur. •5 

Le perfectionnement de l'avion porte-torpiUes n'attira guere !'attention de 
l' Amiraute. Les problemes interrelies de rayon d'action et de charge utile firent 
croire qu'il faudrait normalement les faire decoller du pont de porte-avions; toute­
fois, les porte-aviions eux-memes en etaient encore a leurs debuts. Le H MS Manx­
man , le plus reoent ajout a la Grande Flotte, avail a l'avant un pout d'envol de 
soixante pieds, u1n hangar pouvant abriter quatre chasseurs monoplaces montes et, 
au centre arriere, une grue cantilever servant a hisser ses quatre Short 184 au­
dessus de la poupe. Mais sa vitesse maximale n'etant que de seize nc:euds, ii 
tratnait en arriere: de la flotte. En mars done, contre l'avis des artilleurs experts de 
I' Amiraute, Beat1ty imposa la transformation du Furious, croiseur de combat de 31 
nreuds. On y rempla~ le canon av~nt de 18 pouces par un hangar construit sur le 
gaiUard avant do1nt le toit constituait un pont d'envol de 228 pieds de long et 50 
pieds de large. Le 2 aout, le chef d'escadrille H.E. Dunning fut le premier a poser 
son avion sur le IPOnt d'envol du navire en marche; ii se noya cinq jours plus tard 
quand son Sopwi1th Pup s'ecrasa sur le flanc du navire a la suite d'une panne de 
moteur. On ne tenta aucun autre appontage avant le parachevement d'un pont 
d'envol arriere sur le Furious , en 1918. A bord de certains croiseurs, on amenagea, 
au-dessus de la tourelle avant, un pont d'envol d'ou !es avions pouvaient decoller 
vers la mer quand on orientait la tourelle dans la direction 'relative' ou 'pen;ue' du 
vent au-dessus du pont. Cette disposition accelera !'utilisation offensive des avions 
en mer. Toutefois, leur emploi global ne devait etre possible qu'avec l'arrivee du 
Hermes , premier porte-avions con~u a cette fin et mis en chantier enjuillet. Entre­
temps, deux navires marchands transform es, le Pegasus et le Nairana f urent 
aff ectes, en tant que porte-hydravions, a la tlotte de croiseurs de combat. t6 

11 ne fut done pas Surprenant de voir embarquer a bord de porte-avions OU de 
croiseurs quelque:s sujets cboisis parmi un groupe toujours croissant de Canadiens 
destines aux ope1rations de la flotte en 1917. A bord du Manxman, le redoutable 
'Rutland de Jutland' avait sous sa surveillance onze pilotes et observateurs dont 
quatre Canadiens. Un des cinq pilotes de I' Engadine et deux du Campania, ainsi 
qu'un officier de ballon captif de la Grande Flotte venaient aussi du Canada.* 

• Le F2A etait aussi superieur au F3 subsequent dont le plafond pratique n'etait que de 8 000 pieds; 
bien qu'il fOt muni de deux moteurs Eagle de 345 ch de Rolls Royce, sa vitesse maximale n'etait 
que de 91 milles a l'heure. 

t Les seuls Canadiens de l'effectif de pilotes du Pegasus furent C. McNicoll , de Montreal , et G.M. 
Simpson, de Toromto. 

* II s'agissait de W. ILodge, d'Arnprior (Ont.), W.M.C. Matheson, H.G. Nares et L.E. Nicholson, 
RNVR, tous de Wi:nnipeg, du Manxman ; de M.C. Dubuc, de Montreal, de I' Engadlne; de George 
Breadner, de Winnipeg, et de C.V. Bessette, sujet americain ne de parents canadiens et recrute 
au Canada, du Campania. 
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Ensemble, ils ne constituaient pas plus de dix pour-cent du personnel du RNAS de 
la flotte, mais ce petit contingent joua un role dans !'evolution des techniques 
d'operations en mer des plus-lourds-que-l'air. Ainsi, ce soot les experiences 
perilleuses de decollage a partir du Manxman qui susciterent la mise en place de 
chasseurs Sopwith a bord de chacun des navires. Plus tard, dans la baie de Heligo­
land, la presence d'avions porte-torpilles obligea les Allemands a modifier leur 
tactique. Forces de manceuvrer a plus grande altitude, les zeppelins ne pouvaient 
plus observer minutieusement les champs de mines britanniques. Vers la fin de 
1917, les baJayeurs de mines allemands durent s'engager plus avant dans la mer du 
Nord a la suite d'operations de mouillage de mines des Britanniques et s'accom­
pagner de navires dotes d'hydravions. 7 

La Division anti-sous-marine de l'Amiraute, que Jellicoe avait etablie et con­
fiee au contre-amiral A.C. Duff en decembre 1916, commen~ aussitot a chercher 
des moyens strategiques et tactiques de vaincre les sous-marins. Au debut, la 
strategie elaboree fut incoherente; conf ondant souvent les desirs et les realites, 
elle s'appuya maintes fois sur de fausses hypotheses et elle employa a mauvais 
escient les forces navales, y compris le RNAS. On croyait a tort que le convoi, de 
nature essentiellement defensive, etait incapable de detruire les sous-marins enne­
mis; c'etait la cause profonde de difficultes. On elabora de nombreux plans ambi­
tieux visant surtout a couler les submersibles OU a les priver de leurs bases. Les 
strateges envisageaient surtout une campagne militaire visant a conquerir Ostende 
et Zeebrugge. Le projet comportait des preparatif s laborieux en vue du grand 
debarquement que projetaient l'amiral Bacon et la Patrouille de Douvres. 8 

L'offensive contre les destroyers et les sous-marins bases dans les ports beiges 
comptait necessairement sur les escadrilles du RN As stationnees a Dunkerque. 
Leurs avions participaient aussi au reglage du tir de bombardement naval des ports 
et aux patrouilles veillant sur les navires de protection du barrage de filets et de 
mines, dans le Pas de Calais. Ces patrouilles avaient pour mission d'assurer une 
certaine protection contre les attaques des navires de surface allemands; elles 
devaient aussi reperer et attaquer les sous-marins. Cependant, apres le mois 
d'aout, le RN AS s'occupa surtout d'appuyer I' offensive militaire qui , co~me Jelli­
coe le declara au Cabinet, etait vouee au succes car, si la cote des Ftandres n'etait 
pas nettoyee, I' Angleterre ne serait plus en guerre en 1918.9 

A la fin de 1916, I' Amiraute avait approuve le plan du capitaine d'escadre 
Lambe, qui visait a augmenter le detachement de Dunkerque a cinq escadrilles de 
chasse, une de reconnaissance et deux de bombardement. Lambe entreprit de 
realiser ce programme ambitieux en creant des sections embryonnaires, puisqu'au 
debut ii etait a court d'avions de combat et de pilotes. En janvier 1917, le nombre 
de Canadiens a Douvres-Dunkerque etait tombe a vingt; en effet, plusieurs 
d'entre eux se trouvaient au sein de la 3e Escadre, a Luxeuil, ou de la 8e Escadrille 
(N), detacbee aupres du RFC en octobre. En outre, a leur retour, on affecta la 
plupart des pilotes de Luxeuil aux escadrilles supplementaires de chasse promises 
au RFC. 10 

Cette penurie et le mauvais temps maintinrent les operations au ralenti, au 
debut de l'annee. Le 22 janvier, cependant, le sous-lieutenant de section C.J. 
Wyatt, de Mount Bridges (Ont.), effectua l'une des deux missions de reconnais-
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sance qui decela la presence de la Sixieme et de la Neuvieme flottille de destroyers 
allemands en arriere de lajetee de Zeebrugge. D'autres photographies prises le 1 er 
fevrier revelerent que huit destroyers, dix a idouze gros torpilleurs et trois sous­
marins etaient entasses dans le port de Bruges; elles montrerent aussi que les 
canaux reliant le port au littoral etaient geles. Au cours des deux semaines sui­
vantes, les bombardiers battirent ces objectifs :sans repit. Les resultats furent dece­
vants, en partie parce que le froid intense entrava frequemment les manceuvres 
des avions. Au cours d'un raid, six bombardiers sur douze durent atterrir d'urgence 
parce que l'eau ou l'huile des moteurs avait ge:le; le Sopwith l 1hStrutter, pilote par 
!es sous-lieutenants de section Chadwick et Sproatt, etait du nombre. Les avions 
de la Premiere et de la Deuxieme Feldflieger Marine riposterent par des raids 
nocturnes contre !es champs d'aviation de Dunkerque et du RNAS. Cet echange 
de coups porta les deux belligerants a renforcer leurs defenses aeriennes contre les 
raids. 11 

Le lourd engagement des chasseurs a l'egatrd du RFC reduisit serieusement la 
capacite du commandement de Dunkerque d'accomplir ses nombreuses missions. 
En mars et en avril 1917, Lambe assigna des roles specifiques a ses trois escadres. 
La 1 re, assuree de la protection des chasseurs de la 9e Escadrille (N), fut chargee de 
la cooperation navale et de la reconnaissance photographique. La 4e, Escadre de 
chasseurs, eut pour mission principale d'effectuer des patrouiUes offensives 'bien 
au-dela des lignes ennemies, depuis la region du secteur d'Ypres jusqu 'a une dis­
tance de dix milles au large.' La 5e, Escadre de: bombardiers, eut deux escadrilles a 
sa disposition pour attaquer les bases navales allemandes et '!es objectifs militaires, 
loin derriere les lignes, afin de contraindre l'ennemi a retirer ses appareils de 
bombardement ... et de combat.' Trenchard accepta ce dernier objectif qu'il jugeait 
'en plein accord avec la ligne de conduite assignee au Royal Flying Corps par le 
commandant en chef.' 12 

Nous n'avons signale que les principales missions operationnelles; de fait, le 
commandement etait trop disperse pour s'acquitter effectivement de toutes ses 
raches. La qualite de ses avions etait inegale. Au printemps, on fit !'acquisition de 
quelques DH4 destines aux reconnaissances et aux bombardements; les Handley­
Page 0/100, livres en meme temps, etaient de beaucoup superieurs aux bombar­
diers Short. Cependant, on remit les Sopwith Triplanes aux escadrilles du RNAS 
aff ectees au Front occidental, tandis que Dunkerque dut se satisfaire des Sopwith 
Pups et des Nieuport 17. En outre, !es hydravions de Dunkerque furent ' lamen­
tablement declasses' par leurs opposants, comme devaient le prouver les evene­
ments du printemps et du debut de l'ete. 13 

Au debut d'avril, cependant, les hydravions servirent de pieges d'une certaine 
utilite. A la suite de quelques sorties contre la Seejlugstation F7anders I, base alle­
mande d'hydravions de la jetee de Zeebrugge, Bacon apprit que !es destroyers 
ennemis allaient s'ancrer a un mille au large pendant chaque raid. Le 7 avril, ii 
envoya de nouveau ses hydravions en missi1on de bombardement; le destroyer 
allemand G-88 tomba dans le piege et Jes v•edettes le torpillerent. Ce fut leur 
derniere reussite. A Zeebrugge, les Allemands disposaient de 37 bons avions que 
venaient de renforcer deux modeles de qualite superieure: le Friedrichshafen 
FF 49 et le Brandenburg w 12. En mai,, la sta1tion fran~aise de Dunkerque perdit 
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six hydravions a coque aux mains des Allemands et, le 19 juin, le RNAS se vit 
priver de deux hydravions et d'un bateau de sauvetage. Un pilote de Sopwith 
Baby, le sous-lieutenant de section J.E. Potvin, de Midland (Ont.), fut tue. Tout 
juste avant cet incident, Lambe avait dit a Bacon: 'Jes pilotes d'hydravion ... soot 
au nombre des meilleurs de moo commandement; ils ont toujours demande de 
passer aux appareils terrestres afm de participer davantage a la guerre.' La pre­
miere mesure dans cette direction fut prise au milieu de l'ete quand l' Amiraute 
mit fm aux operations d'hydravions a Dunkerque; Jes pilotes d'hydravions, y com­
pris P.S. Fisher, de Montreal, servirent a bord de Pups escortant un hydravion a 
coque Large America envoye de Felixstowe pour effectuer des patrouilles anti­
sous-marines. Le Hl2, arrive le 11 juillet, etait pilote par C.E.S. Lusk, de Toronto, 
et N.A. Magor, de Montreal. Un autre Canadien sejoignit a eux: H.H. Gonyon, de 
Chatham (Ont.) .14 

A cette epoque, Lambe utilisa Jes bombardiers de la 5e Escadre avec circonspec­
tion. II envisageait d'attaquer Jes navires de guerre de J'ennemi dans les ports 
flamands mais, le 21 avril, un vent violent mit fin a sa premiere tentative. Au 
cours de ce raid avorte, D.A.H. Nelles, de Toronto, fut force d'atterrir et fut 
interne en Hollande.• Lambe affecta done les Handley-Pages, nouvellement 
arrives, aux memes objectifs mais, apres la perte d'un appareil au cours d'un raid 
de jour, le 26 avril, ii les reserva aux bombardements nocturnes. Le premier raid 
de nuit n'eut lieu que le 10 mai, quand Jes sous-lieutenants de section J.R. Allen et 
F.R. Johnson, de Westmount (Que.), piloterent deux des Handley-Pages. Au 
retour, ils eff ectuerent leur premier atterrissage de nuit, indice typique de la rarete 
de pilotes d'experience dans le RN AS. 15 

La penurie de pilotes se manifesta de facon plus aigue au sein de l'escadre de 
chasse. Les pertes des escadres aeronavales, sur le Front occidental, n'etaient pas 
anormales, mais elles excedaient de beaucoup celles que le RNAS avait ordinaire­
ment eprouvees. En consequence, on envoya ace moment, a titre de rempla~nts, 
dans !es unites de combat du RNAS, des sujets frais emoulus de l'ecole d'aviation 
et le service aeronaval fut aux prises avec le meme probleme angoissant de pertes 
par usure qui avait longtemps afflige le RFC. Lambe dut recourir a un expedient 
energique qui consista a reduire Jes effectifs des escadrilles de chasse a dix-huit 
pilotes; subsequemment, au moment d'envoyer la 10e Escadrille (N) au Front 
occidental, en mai, ii Jes diminua encore a quinze. A Dunkerque, ii n'y eutjamais 
plus de vingt pilotes de Chasse (dont queJque quatorze Canadiens a la fois) pour 
maintenir la position offensive souhaitee et assurer la protection de la flotte. 
Quand Jes Allemands entreprirent Jeurs raids de bombardement contre I' Angle­
terre, en juin, Dunkerque eut aussi pour mission de patrouiller Jeurs bases, a 
Ghistelles et a Saint-Denis Westrem, et d'intercepter Jes bombardements a Jeur 
retour d' Angleterre. Afin d'accomplir Jes diverses missions de chasse imposees a 
Dunkerque, Lambe dut placer d'urgence la 11 e Escadrille (N) en service, bien 
qu'elle mt censee etre exclusivement une unite d'instruction et d'affectation. Le 
commandement s'etait inflige Iui-meme certaines de ses blessures. Ainsi, en mai, 
la 4e Escadre recut l'ordre de reprendre le processus douteux des patrouilles de 

• II r~ut, le 19 mai, la osc 'Pour l'excellence manifeste de son travail aux commandes d'un appa­
reil de bombardement.' 



\ 

ROUTE D'APPROCHE '0' 

LEG ENDE 

Aerodromes • 
Base d'hydravions a flotteurs OU a coque marine . 

Base de dirigeables • 

Base de ballons d'observation 
Routes des cargos frarn;ais transpprtant 
ducharbon 

Nouveau reseau de voies d'approche pour 
les cargos revenant au pays (instaure 
le 2 MARS 1917) 

/ 

Itineraires des sous-marins allemands a travers 
les champs de mines britanniques en MAI 1917 

0 

Bases de sous-marins allemands en fevrier 1917 

• 

(representation graphique seulement) 

ROUTE D'APPROCHE 'C' 

Les dirigeables de la base de Luce Bay escortaient 
les navires entre Stranraer et Lame. et protegeaient 
les navires empruntant les routes commerciales 
occidentales; par la suite, ils escorterent les 
convois transoceaniques dans les eaux territoriales. 

EcossE 

MER D'IRLANDE 

// 

ROUTE D' APPROCHE 'B' 

(Reproduit par le Service de cartographie du MDN) 

IRLANDE 

/ 
/\ 

\-
\ 
\ 

"~ 
I 

7 
I 

efisbguard 

/ 
BASES AERIENNES DU GROUPE 
SUD-OU EST 
ltineraires des patrouilles effectuees / 
regulierement par des aero nets de / 
ce groupe. Des patrouilles de contact / 
furent specialement organisees en \ 
collaboration avec les navires de 
surface dans des zones determinees. 

/ 

\ 
\ 

\ 

/ 

/ 

/ 
/ 

/ 

/ :'lyn • 

I 

----\ 
I 

_...iHS o';.ff /~ 
----- SORLINGUE~ Y / / I 

// f" \ 
/'/ I 

------ " ----PREMIER CONVOI TRANSOCEANIQUE "/ " " I 
Le 19 mai 1917, un hydravion a coque de "-
la base des i les Sorlingues a surveille iy "-
route d'approche du premier convoj<fe 
Gibraltar. 

,,. 
-- --!!_ 

,; 

/ 4 

/ 

'7' 

\~ 
\i 
\ 

ORGANl~ATION DE CONVOIS A DESTINATION 
ET EN PROVENANCE DES PAYS SCANDINAVES 
ET DE LA COTE EST 
A partir du 29 avril 1917, des convois de navires 
circulerent regulierement toute l'annee entre 
lmmingham et Lerwick. Des hydravions a coque 
partant des bases de Howden, d'East-FQrtune et 
de Longside escortaient les convois de navires 
faisant route vers le no rd et vers le sud, le 
long des c6tes. Les navires arrivant de ou 
partant vers la Norvege se rassemblaient a 
Lerwich. 1 

\ 
\ 
\ 
\ 
\ 

I 
I 
I 
I 

MER DU NORD 

DOGGER BANK 

L 

BANC LITTLE FISHER 

DES PORTE-AVIONS 
avec des avions et hydravions affectes a la 
Grand Fleet servirent de bases d'attaques 
centre les dirigeables et les hydravions 
des patrouilles allemandes qui contraient 
les operations de deterise anti-sous-marine 
en mer du Nord. 

/ 
/ 

I A partir d'avril 1917, l'interception des rapports 
des patrouilles de zeppelins par les services 
d'ecoute des bases anglaises servit a guider les 
grands hydravions de Yarmouth et de Felixstowe 
(et plus t?rd de Kill ingholme) envoyes a leur 
poursuite. 

, BAIE., 

ANGLETERRE ••• Cranwell 

CONVOIS DE NAVIRES MARCHANDS 
HOLLANDAIS 

CAP FLAMB, OUGH 

HELIOOLAND / 
' ---y-T.6.1 •• 

' ' 4o. - - - 'o;,,kn cjoLAND ~ 
', 'Po~ """' v 

.... - - "'-- - - _'P+~ ..t.- - :::., 
-~ - - -.:::s --

- - -14f.; - .,..,,. - --~ - ~ 
-- ~~-=---/ , 0. 

Terechelling L. V. j( -~ <::::::> tl "'7 

Le quadrillage en " toile 
d'araignee" ettectue par 
les partouilles anti -sous­
marines commem;:a le 
13avril 1917. 

VLIELANDP TER SC NG 

Haaks L.V t:{JTEXEL 

i p • •Ahlborn 

ANTI-SOUS­
ITANNIQUES 

A partird'avril 1917, des hydravionsa coque de la 
base de Felixstowe patrouillerent au-dessus de la 
route des convois avant et pendant leur passage 
(cette rout~ ctlangeait souvent). 

ALLEMAN OE 

LON DR 
PATROUILLES AU MILIEU 
DE LA MANCHE 
effectuees par des unites 
du groupe de Portsmouth. 

rtsmouth 

c \-1 f 
N --' \ 

\ 
\ 

-I 

I 

Les zones numerotees sent les 
zones cOtieres surveillees par 
des avions fram;ais apres 
le 4juillet1917: 

1. Mer du Nord 
2. Est de la Manche 

FRANCE 3. Normandie 
4. Bretagne 

PARIS e 

ORGAN.IGRAMME DES VAISSEAUX ET DES STATIONS A~RIENNES DU RNAS, AVRIL 1917 

COMMANDANT co ~ I 
EN CHEF :: c~~~NT COMMODORE 
COTE DE GRANDE FLOTTE LOWESTOFT 

AMIRA UTE 
I 

COMJ,DORE 
(T) 

I 
VICE·AMIRAL 

DOUVRES 

I OFFICIER 
COMMANDANT SUPERIEUR 

EN CHEF DE LA MARINE 
L'ECOSSE I I 

I VICE AMIRAL CONTRE·AMIRAL COMMODORE 
fLES ORCADES COTE DE L'EST HARWICH I COMMANDANT I 

EN CHEF NORE 

PLYMOUTH' HOLYHEAD 
COMMANDANT VICE-AMIRAL I 

EN CHEF OLD MILFORD 
ET SHETLAND PORTSMOUTH 

Dundee 
East Fortune 

Longside 
Luce Bay 

Larne 

Campania Manxman Howden Yarmouth Felixstowe Vindex Eestchurch Polegate Calshot Devenport Milford Angleaey 
Barrow-in· 

Furness 
Scapa Flow Engadine Killingholme Pulham 

South Shields Aldeburgh 
Klngsnorth Capel Bembridge Cattewater Haven 

Klrkwall Manston Oeuvres Portland Mullion 
Grain Riviera Newlyn 

Pt>rt Victoria et unites lies Sorlingues 
Westgate a Dunkerque Pte.Prawle 

Redcar Covehithe 
Whitley Bay Bacton 
Scarborough Holt 

Delling Pembroke 
Eestbourne Fishguard 

REMARQUE: Dans le cadre des operations aeronavales le porte-avions Campania a ate place directement sous les ordres du commandant en chef 
de1a Grand Fleet, et la base de dirigeables de Luce Bay et sa station de Lame ont ate places sous les ordres du contre-amiral commandant 
la base navale de Larne, celle-ci relevant du commandant en chef de la c6te lrlandaise dent dependalt aussi l'officier superieur de la marine 
commandant les bases de Milford Haven et de Holyhead. 

i 

(Cartes et donnees etablies par le cartographe du Service historique) 



Roles d'appoint 1917-18 191 

lignes; ii s'agissait de maintenir des patrouilles d' un seul chasseur, pendant six 
heures par jour, afin d'empecher les reconnaissances ennemies et d' interdire aux 
avions de cooperation avec l'artillerie de franchir l'espace aerien britannique. 16 

Tout juste a ce moment-la, Lambe estima que !'organisation de Dunkerque 
avait ete poussee a la limite; son commandement fut virtuellement absorbe par 
!'operation d'envergure qui allait se declencher sur le Front occidental. A litre 
d'element de son offensive des Flandres, Haig projeta, sur le littoral de la Manche, 
des debarquements visant a ecraser le flanc droit des Allemands et a liberer les 
Allies de la menace des sous-marins. L'operation de debarquement, confiee au 
vice-amiral Bacon, devait s'effectuer quand l'avance de la Cinquieme Armee 
aurait atteint Roulers; elle devait co"incider avec une attaque que lancerait la 
Quatrieme Armee depuis la tete de pont de l'Yser. A cette fin, le general Rawlin­
son et des elements de la Quatrieme Armee, accompagnes de la 1ve Brigade du 
RFC , occuperent, a la fin de juin, !'extreme gauche de la ligne alliee depuis Saint­
Georges jusqu'a la mer. Trenchard publia le 7 juillet, les ordres d'operations 
aeriennes pour tout le secteur. lls attribuaient au RNAS une zone de bombarde­
ments nocturnes comprenant Dixmude-Thourout-Retranchement-Nieuport-les­
Bains et des missions de patrouilles offensives, depuis Nieuport jusqu 'a trois 
milles a l'ouest de Dunkerque. Le 15 juillet, Bacon definit clairement a Lambe sa 
responsabilite primordiale: 'Vous ferez ce que vous pourrez pour attaquer les appa­
reils ennemis a Jeur retour de raids contre l'Angleterre, mais rien ne doit entraver 
la protection efficace du flanc gauche de notre armee., 17 

Malheureusement, les entraves etaient deja en place; Bacon le savait bien. Le 
soir du 10 juillet, l'infanterie allemande se lan~a contre une partie de la tete de 
pont de l'Yser, situee entre Lombartzyde et la mer; elle extermina deux bataillons 
de la l re Division et refoula Jes Britanniques au-dela de l'Yser.* Les pilotes de 
reconnaissance du RFC ou du RNAS n'avaient rien dit des preparatifs allemands 
en vue de ce coup preventif fort reussi. lmmectiatement avant l'attaque, ii avait 
fait mauvais, bien que des eclaircies occasionnelles eussent ete propices aux obser­
vations. En outre, les escadrilles de corps d'armee de la 1ve Brigade n'etaient pas 
farnilieres avec le secteur; celui-ci etait situe au seuil de Dunkerque, mais les 
aviateurs de l'aeronavale n'etaient guere habitues a deceler chez Jes arrieres de 
J'ennemi les menus changements progressifs qui auraient ete des indices d'attaque 
manifestes aux yeux d'un observateur experimente du RFC. Ce manque de ren­
seignements ne fit honneur ni a l'un ni a l'autre service et ii assombrit les perspec­
tives des debarquements envisages. 18 

La bataille principale debuta le 31 juillet quand les Cinquieme et Deuxieme 
Armees britanniques attaquerent dans Jes Flandres, aux ootes de la Premiere 
Armee fran~ise. Une furieuse offensive aerienne du RFC, commencee le 12 juil-

• La formalion d'attaque allemande comprenait, pour la premiere fois, une escadrille complete 
d'avlons de soutien rapproche. 'Les etTets de cette manreuvre sur l'ennemi, tant sous forme de 
pertes reetlement infligees qu'a l'egard de ses repercussions sur le moral de l'ennemi (c'-a-d. les 
Britanniques) furent si remarquables que le general commandant les Forces aeriennes ... commen~ 
immediatement a mettre a profit !'experience acquise et a reconstituer en consequence Les unites 
aeriennes existantes. A compter de ce moment, une escadrille aerienne d'attaques terrestres 
(SchlackJsrajfeln) appuya les operations de l'armee.' Paul Deichmann, German Air Force Operations 
in Support of the Am1y (USAF Historical Studies No. 163; New-York: Arno Press, 1962), 121-2. 
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let, l'avait precedee. Avant le debut de l'attaque terrestre, Trenchard felicita ses 
commandants de brigade de 'l'energie et du succes' caracteristiques de l'etape 
preparatoire de I' offensive aerienne, et ii poursuivit: 'U est souverainement impor­
tant que toutes les unites conservent le maximum d'energie dans ce processus 
extenuant. Le bombardement doit se poursuivre vigoureusement; les patrouiJles 
offensives seront constamment a l'affUt depuis l'aurorejusqu'a la nuit, et les appa­
reils auront a manreuvrer a la cadence qu'exige l'artillerie et a survoler les objec­
tif s, meme si la visibilite est mauvaise. Si vous accomplissez toutes ces tac hes, j'ai 
confiance que le resultat final interdira au Corps d'aviation allemand de jouer un 
role important dans la bataille.' 19 Comme le voulait le protocole, Lambe re¥ut un 
exemplaire de cette exhortation caracteristique de Trenchard, 'a titre de renseigne­
ment.' En communiquant la substance du message a ses commandants d'escadre, 
ii repeta la demande de Trenchard au sujet du bombardement vigoureux et des 
patrouilles offensives, depuis l'aurore jusqu'a la nuit, mais ii ajouta: 'dans la 
mesure du possible.' II termina par une phrase que le commandant du RFC aurait 
certainement trouvee incomprehensible. ' II convient de le souligner, ecrivit 
Lambe, la valeur de l'offensive aerienne atteint son maximum pendant la periode 
precedant immediatement la bataille proprement dite et, de fait, des que l'engage­
cnent a debute, !'offensive aerienne peut ratentir.' 20 

Les rares comptes rendus sur les operations du RNAS, a Dunkerque, ne font 
aucune mention de cet ordre insolite, ni des considerations qui l'ont suscite. 
Lambe tentait de resoudre un tres grave probleme de moral que posaient les pertes 
subies par les escadrilles du RNAS detachees aupres du RFC, et les difficultes 
consecutives qu'eprouvait le commandement de Dunkerque a s'acquitter de sa 
vaste gamme de missions. En repassant ces difficultes pour Bacon, le 12 juillet, 
Lambe avait signale en particulier la penurie de chasseurs 'en raison d'assez 
lourdes pertes de date recente et a cause du fait que plusieurs des pilotes -
longtemps retenus en service - ont flanche.' Quand Bacon lui demanda de s'occu­
per en premier lieu de proteger l'armee, Lambe adressa a ses commandants 
d'escadre un memoire secret qui revele l'envergure de son probleme: 

Ces derniers temps, un grand nombre de pilotes se sont dits pour divers motifs, incapables 
de manreuvrer au-dessus des lignes ennemies. Vu la grande penurie de pilotes necessaires 
aux operations imminentes, ii est indispensable de deployer tous les efforts possibles pour 
enrayer ce malaise; a mon avis, les chefs d'escadrille qui s'appliqueront en ce sens pourront 
etre d' un tres grand secours. Bon nombre de ces pilotes sont sinceres et ils feront l'objet 
d'une recommandation pour ce qui est des hydravions. Cependant, j'ai !'assurance qu'une 
grande partie des officiers preferent !'ambiance confortable d'un aerodrome pres de 
Londres a l'eclat et a la gloire du champ de bataiUe. Les commandants d'escadre et 
d'escadrille doivent faire tout leur possible pour !utter contre cette tendance.11 

Au lieu de faire miroiter, a l'exemple de Trenchard, la perspective d'une victoire 
sur !'aviation allemande en recompense d'efforts epuisants, Lambe promit une 
diminution des effectifs du RNAS de Dunkerque, en octobre; les 'officiers qui 
promettent' iront passer trois mois en Angleterre. 'J'espere, ajoute-t-il, que tous 
les pilotes n'epargneront aucun effort pour tenir le coup jusque-la. ' 22 
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Cette crise de moral s'explique le mieux par une difference de pratique et 
d'experience du service. Les escadrilles du RNAS detachees aupres du RFC firent 
preuve de vaillance, mais dans des conditions pour lesquelles elles n'etaient pas du 
tout preparees. Raymond Collishaw, le plus efficace de tous Jes pilotes de chasse 
de la marine, qui sut magnifiquement relever Jes defis du Front occidental, 
resuroa toute la question en deux mots en qualifiant de 'relativement benignes' les 
operations de Dunkerque. 23 Menees sans trop de pertes, ces activites avaient per­
mis de constituer une phalange de pilotes, dont plusieurs Canadiens, qui devinrent 
tres habiles dans les airs; neanmoins, les contraintes psychologiques soutenues du 
Front occidental et Jes combats incessants eurent un effet de choc redoutable sur 
certains d'entre eux. De l'avis de plusieurs de ses critiques, l'insistance pressante 
de Trenchard sur la necessite d'une offensive constante eut un eff et penible, 
meme cruel sur les aviateurs. Mais ii obtint un resultat. Les sujets physiquement 
ou psychologiquement incapables de satisfaire Jes terribles exigences de la guerre 
de !'air furent vite elimines, les uns retournant au depot, peu de jours apres leur 
arrivee a I'escadrille, les autres tombant aux mains des AUemands. Jusque-Ia, ni Ia 
direction, ni les aviateurs du RNAS n'avaient subi une si rude epreuve et ii est 
comprehensible que, aux deux niveaux, la determination de quelques individus ait 
defailli. C'est dans ce contexte qu' il faut voir !'incident de septembre dont ii est 
question plus loin, au cours duquel le chef de Ia 1oe Escadrille (N) refusa d'exe­
cuter les ordres emanant de son superieur du RFC.* 

Eu egard a toutes ces circonstances, ii etait aussi bien pour le commandement de 
Dunkerque que I' offensive des Flandres ne prenne jamais assez d'ampleur pour 
que les debarquements sur Jes c6tes de la Manche aient lieu. En consequence, les 
operations du RN AS a l'appui de l'armee ne furent jamais tres intenses. Nean­
moins, au cours de juillet et aout, l'escadre de bombardement effectua de nom­
breux raids nocturnes contre les embranchements de chemin de fer et les voies 
d'evitement de Gand, de Thourout et d'Ostende, ainsi que contre les usines 
electriques de Bruges et de Zeebrugge, tandis que, le jour, les DH4 attaquaient les 
aerodromes allemands, en Belgique. De nombreux Canadiens participerent a ces 
raids; les plus en vue furent le chef de section C.H. Darley, les sous-lieutenants de 
section H. Allan et P.R. Johnson, tous de Montreal, C.B. Sproatt et E.B. Waller, de 
Toronto, W.F. Gleghorn, d'Ottawa, et J.A. Shaw, d' Edmonton.24 

Le re tour de la 3e Escadrille (N) de son service sur le Front occidental augmenta 
considerablement l'efficacite au combat de la base de Dunkerque. Elle comptait 
une proportion extremement elevee de Canadiens; t on lui avait attribue quatre­
vingt victoires et elle n'avait perdu que neuf des ses Sopwith Pups. Maintenant 
equipee de Camels, cette escadrille de veterans ne tarda pas a faire sentir sa 
presence. Le 7 juillet, on l'envoya a la rencontre de Gothas revenant de leur raid 

* Voir pp 480-482. 
t Voici le nom des Canadiens qui en faisaient partie en juillet RF.P. Abbott, de Carleton Place 

(Ont.), (blesse au combat le 17 aoOt 1917), M. Allan, de Saskatoon (Sask.), (tue au combat le 
6 juillet 1917), G.B. Anderson et L.S. Breadner, tous deux d'Ottawa, J.S.T. Fall, de Hillbank 
(C.-B.) , J.A. Glen, d'Enderby (C.-B.), N.D. Hall, de Victoria (prisonnier de guerre le 3 septembre 
1917), G.S. Harrower, de Montreal (blesse au combat le 23 septembre 1917), H.S. Kerby et L.L. 
Lindsay, tous deux de Calgary, F.C. Armstrong (tue au combat le 25 mars 1918), H.M. Ireland 
et A. McB. Walton, tous de Toronto, et R.H. Mulock, de Winnipeg. 
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spectaculaire de jour contre Londres; ses demeles avec les appareils allemands 
servirent d'ecran defensif aux bombardiers. Le lieutenant de section J .S.T. Fall, de 
Hillbank (C.-B.) , attaqua trois hydravions, a 25 milles au nord-est de Nieuport, et 
ii en abattit un. Plus tard dans la journee, en dirigeant sa section, ii s'en prit a un 
autre, tua l'observateur et descendit l'appareil qui s'ecrasa en mer. Le lieutenant 
de section J.A. Glen, D'Enderby (C.-B.), ouvrit le feu sur un troisieme et le vit 
culbuter a la mer. Ensuite, ils detruisirent ensemble un autre hydravion ennemi. 25 

A ta fin de t'ete et a t'automne de 1917, tes aviateurs de l'aeronavate parti­
ciperent periodiquement aux operations terrestres. Ainsi, en preparation des 
debarquements sur les plages de la Manche, les unites de la marine mouillerent de 
nouveau le barrage de 1916 de mines en filet et de mines en profondeur, entre 
Zeebrugge et Ostende. Les avions allemands surveillant !'operation furent sou vent 
pris a partie. Deux Canadiens, le chef de section A.J. Chadwick et le lieutenant de 
section R.M. Keirstead, de Toronto, revendiquerent tous !es deux la destruction 
d'un hydravion abattu les 26 juillet. Le lendemain, trois autres aviateurs, Fall, 
Glen et L.D. Bawlf, de Winnipeg, participerent a un engagement au cours duquel 
ils s'en prirent a quatre hydravions allemands, de la nouvelle unite de porte­
torpilles de Zeebrugge, qui tentaient d'attaquer des destroyers sur la ligne de 
barrage.• Les patrouilles du RN AS empecherent les avions de reconnaissance alle­
mands d'atteindre !es arrieres des Allies par la mer. A l'occasion, les pilotes du 
RN AS s'adonnerent individuellement a des attaques de marmitage des aerodromes 
ennemis. Le 16 aout, au cours d'une telle sortie, le sous-lieutenant de section 
R.F.P. Abbott, de Carleton Place (Ont.), logea 500 balles dans les hangars de 
!'aerodrome d'Uytkerke, d'une altitude de cinquante pieds. 26 

Neanmoins, les operations de Dunkerque se poursuivirent la plupart du temps 
selon les tendances et !'allure habituelles, au gre du temps dans le Pas de Calais, 
des exigences de la guerre navale et des changements de priorite du vice-amiral 

• Les attaques a la torpille aerienne que Jancerent Jes Allernands contre Jes navires rnarchands, au 
sud de la mer du Nord et du Pas de Calais, entre Douvres et Yarmouth, ajouterent encore aux 
resPonsabilites des stations aeriennes britanniques au cours de l'ete. En 1916, l'aeronavaJe alle­
mande avait efTectue de nombreuses experiences, dans une base de la Baltique; elles consistaient a 
attacher des torpilles aux avions et aux hydravions. C'etait avant la mise au Point des hydravions 
bimoteurs Brandenburg GW et Gotha wo I I. A la suite de !' installation de la section speciale 
(T-Stqffel), a Zeebrugge, les attaques repetees des hydravions allemands finirent par couler un 
navire marchand en mai 1917. La T-Stajfel revint en nombre dans l'apres-midi du 9 juillet et 
lanca des torpilles sur trois navires entre les bateaux-phares Sunk et Shipwash; comme d'habitude 
en pareilles circonstances, les stations aeriennes britanniques furent alertees trop tard. Un autre 
detachement de quatre hydravions largua, dans la soiree, deux autres torpilles au large de Lowes­
toft, mais elles manquerent leur but, elles aussi. Un des attaquants fut descendu et un deuxieme 
Brandenburg G w, qui tentait de sauver !'equipage, dut se rendre a un navire patrouilleur. Deux 
mois plus tard, sept hydravions efTectuerent une demiere sortie; ils larguerent trois torpilles Pour 
detruire un petit navire marchand. A defaut de reel succes, les Allemands, decourages, licencierent 
la T-Stqffel et abandonnerent leurs operations de torpillage, action aeronavale tres prometteuse. 
'RePort of Attacks by German Torpedo Carrying Seaplane,' Air 1/604/16/15/237; Grande­
Bretagne (ministere de I' Air) , Armement aerien, Section des torpilles, History of the Development 
of Torpedo Aircraft (ined., nouveau tirage, juin 1919), 84; W. von Gronau, 'German Seaplane 
Stations, 1917.' app. 111, Air 1/677/21/1311901; G.P. Neumann, Die deutschen Ll!ftstreitkrqfte im 
We/tkrlege (Berlin: E.S. MitUer, 1920) , 133-4, SHist, SGR 1 196, Serie 65. 
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Bacon et du capitaine d'escadre Lambe. C'est ainsi que Bruges et ses ernvirons 
furent bombardes, au debut de septembre. Sensibles aux attaques contn~ cette 
importante base de sous-marins, les A!Jemands ripostaient vivement d' habitude. 
Apres un raid nocturne effectue par des Handley-Pages, dans la nuit du 2 au 3 
septembre, neuf chasseurs Albatros s'elancerent pour defier une formation de 
Camels, conduite par le chef de section L.S. Breadner et composee de quatre 
Canadiens, les sous-lieutenants de section W.H. Chisam, d'Edmonton, L.A. 
Sands, de Moncton (N.-B.) , H.M. Ireland, de Toronto, et N.D. Hall, de Viictoria. 
Dans !'engagement qui suivit, Breadner declara avoir abattu un Albatros, D-III , 
dont les ailes avaient ete cisaillees. Hall, fait prisonnier de guerre, dispairut au 
cours de cette operation. Plus tard la meme journee, des chasseurs allemands 
disperserent une formation de huit DH4. Attaque par six appareils, Sproatt: fit un 
pique pour semer ses poursuivants puis, comme ii le rappela lui-meme: 'je redres­
sai subitement l'appareil ... je fermai le moteur, rnon appareil perdit pratiquement 
sa vitesse ... l'avion au-dessus de nous etait si pres que mon observateur aurait pu 
l'atteindre avec un badine.' Mais au lieu de cela, le sous-officier A. Hinkler utilisa 
sa mitrailleuse; ses balles toucherent le reservoir a essence de I' AJbatros qui tornba 
'comme une boule de fumee noire. ' 27 

Des Canadiens contribuerent a deux succes retentissants de cette epoque . Le 15 
septembre, pendant que des monitors de la Marine britannique tentaient de bom­
barder Ostende, treize DH4 surveillaient la Manche pour intercepter des navires 
de guerre allemands en route vers la mer. L'equipe de Sproatt et Hinkler c:hoisit, 
parmi un groupe de chalutiers et de cordiers, ce qui etait probablem~mt un 
destroyer porte-torpilles et l'atteignit d'un coup direct d'une bombe de 65: livres 
larguee d'une hauteur de 9000 pieds.* La deuxieme reussite, une semair:te plus 
tard, marqua la premiere (et la seule) occasion pendant la Premiere Guerrn mon­
diale ou un avion parvint a couler un sous-marin. Le 22 septembre, alors que le 
monitor Terror bombardait Ostende, les sous-lieutenants de section Norman A. 
Magor et Lusk effectuaient une patrouille de protection, a bord d'un Large Amer­
ica, a quelque 45 milles au large. lls etaient a proximite de la bordure occiclentale 
de la rive du North Hinder quand: 'nous observames tout en surface un long 
sous-marin ennemi d'environ 200 a 250 pieds de longueur; nous larguames deux 
bombes de 230 livres, de quelque 800 pieds; elles tomberent tout juste en arriere 
du kiosque au moment ou ii etait a demi submerge, ce qui eut pour effet de le faire 
chavirer sur le cote et de le couler. Subsequemment, nous observames l'epave, de 
grosses bulles et de l'huile.'28 Le sous-marin etait un UB 32, navire d'envinon 120 
pieds de longueur et de 14 pieds de largeur seulement. 29 Ce fut la chance plutot 
que I'adresse qui permit de loger deux coups directs sur un objectif aussi etroit, 
d'une altitude de 800 pieds, avec Jes appareils de visee primitifs du temps. (Une 
semaine plus tard, Magor rata un autre sous-marin de deux autres bombes..) Si le 
us 32 semblait deux fois plus long qu'il ne l'etait en realite, peut-etre paraiissait-il 
aussi deux fois plus large. De toute fayon, bien qu'aucun des 23 membres de 

• Sproatt, qui avait effectue jusque-la 26 raids de bombardement, et I' Australien Hinkler, q1ui 
devint un celebre pionnier de !'aviation apres la guerre, recurent respectivement la DSC et la DS M, 

au cours de cette periode. 
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!'equipage n'ait survecu, au moins quatre temoins virent couler le navire: Magor, 
Lusk, et leurs deux hommes d'equipage; d'autre part, on n 'entendit plus jamais 
parter du UB 32 qui, parti de Zeebrugge le 10 septernbre, avail coule des navires 
allies le 16 et le 18.* Magor, commandant d'equipage de l'hydravion, reyut la DSC 
avant d'etre abattu et tue aux commandes d' un autre appareil, en avril 1918. Lusk 
et les deux sous-officiers d'equipage ne reyurent aucune recompense. 

Les raids contre la base navale de Bruges-Ostende-Zeebrugge n'avaient pas 
beaucoup afflige les Allemands, mais ceux-ci se rendirent certainement compte du 
danger de ces attaques. A la fin de septembre et au debut d'octobre, iJs lancerent 
une violente contre-off ensive qui mit en reuvre des patrouilles agressives de chas­
seurs et des attaques nocturnes de bombardiers. Pendant ce laps de temps, deux 
pilotes canadiens, les sous-lieutenants de section Keirstead et G.S. Harrower, de 
Montreal, revendiquerent l'un et l'autre des victoires. Cependant, les Britan­
niques furent incapables d'enrayer le bombardement. Au cours d'une serie de 
raids nocturnes, les deux unites de Gothas des Flandres, les Bombengeschwader 1 
et 3 larguerent au-dela de 120 tonnes de bombes sur Calais, Poperinghe, Dun­
kerque et la base principale du RFC de Saint-Omer; ils causerent des degats 
considerables. Ils obtinrent leurs plus grands succes a Dunkerque. Dans la nuit 
du 24 septembre, Jes Gothas eff ectuerent un raid contre le depot de Dunkerque, 
situe a Saint-Pol; ils detruisirent des ateliers d' usinage, des dossiers techniques et 
140 moteurs d'avion. Les raids de Saint-Pol se repeterent toutes les nuits et its 
atteignirent leur point culrninant dans la nuit du 1 er au 2 octobre; 24 appareils de 
la Bombengeschwader 1 participerent a cette sortie. lls detruisirent 23 avions, en 
avarierent 30 autres et raserent plusieurs abris et hangars. Ces attaques concen­
trees rectuisirent les effectifs du RN AS , entraverent gravement son efficacite 
operationnelle et contribuerent a ramener a Dunkerque, plus tot qu'on ne l'avait 
prevu, la 9e Escadrille (N) du Front occidental. On muta provisoirement R.H. 
Mulock du commandement de la 3e Escadrille (N) afin de reorganiser la base 
d'approvisionnement; en novernbre, ii devint commandant du dep6t d'aviation de 
Dunkerque et Breadner assuma le commandement de l'escadrille.30 

Ces attaques constituaient aussi une riposte a l'assaut concerte du RFC et du 
RN AS contre les bases aeriennes allemandes qui avaient force les Allemands a 
deplacer les operations de leurs Gothas de Saint-Denis Westrem a Mariakerke et 

• Beaucoup de confusion resulta de !' identification, par Jones, de ce sous-marin qu'il appeUe uc 72 
dans War in the Air, IV, 73; la meme erreur se retrouve dans l'ouvrage du vice-amiral sir Arthur 
Hezlet: Aircrqf/ and Seapower (New-York: Stein & Day, 1970), 91. Comme Jones, Hezlet soutient 
a tort que plusieurs autres sous-marins sombrerent a la suite d'attaques aeriennes. Ce fut le feu 
d'artillerie d'un navire-piege qui coula le uc 72 dans la baie de Biscaye, le 20 aout 1917, selon 
R.M. Grant, U-Boats Destroyed: The effect of Anti-Submarine Warfare, 1914-1918 (Londres: Putnam, 
1964), 153. Grant explique aussi la fa~n dont coulerent tousles sous-marins allemands, mais ii 
complique la question du us 32 en disant qu' il sombra dans le voisinage du bateau-phare Sunk, 
au large de !'embouchure de la Tamise, erreur qu' il corrige dans son ouvrage U-Boat lntel/igence, 
1914-1918 (Londres: Putnam 1969), 186; le lieu de !'incident yest indique en latitude et longi­
tude. Entre-temps, Erich Groner, dans son etude approfondie en deux volumes, Die deutschen 
Kriegsschiffe, 1815-1945 (Mtinchen: J.F. Lehmanns, 1966) , 1, 364, situe le desastre au sud de l'ile 
de Wight; ii reconnalt, cependant, que le us 32 fut coule par un hydravion. Voir aussi R.O. 
Layman, P.K. Simpson et E.J.L. Malpern, 'Allied Aircraft vs. German Submarines, 1916-1918,' 
Cross & Cockade Journal, XI (hiver 1970), 289-302. 
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de Gontrode a Oostacker, au nord de Gand. Ces raids avaient ete provoques par la 
reprise des bombardements nocturnes des Allemands contre I' Angleterre mais, en 
octobre, Dunkerque commen~a a percevoir les effets de la decision des Britan­
niques de creer une force de bombardement chargee d'incursions etoignees contre 
I' Allemagne proprement dite. Le 4 octobre, sir Douglas Haig demanda a Bacon 
d'affecter uncertain nombre de ses Handley-Pages a des attaques eloignees contre 
les chemins de fer et les routes beiges; ii demanda aussi que le rayon de leurs 
attaques augmente graduellement jusqu 'a la distance d'objectifs allemands. Le 28 
octobre, on lanc;a neuf bombardiers contre I' Allemagne. Cinq Canadiens partici­
perent ace premier raid: le lieutenant de section C.H. Darley, accompagne de son 
observateur, le sous-lieutenant de section H.L. Webster, tous deux de Montreal, 
et !es sous-lieutenants de section J.R. Allan, d'Ottawa, F.R. Johnson, de Montreal, 
et l'observateur H.H. Costain, de Brantford (Ont.). En raison du mauvais temps, 
un seul des neuf bombardiers reussit a atteindre l' Allemagne; les autres choisirent 
de bombarder des objectifs en Belgique. Six des Handley-Pages attaquerent des 
usines a Anvers. Trenchard, responsable des operations de bombardement sur 
tout le front, fut l'objet de critiques a cette occasion; les grands centres populeux 
de la Belgique, a bonne distance des Lignes, n 'etaient pas des objectifs acceptables, 
disait-on. II donna t'ordre d'epargner desorrnais Anvers et Bruxelles.31 

En novembre, le mauvais temps annonc;a le retour de l'hiver et le ralentisse­
ment des operations. Le bombardement se limita a des incursions rapprochees 
occasionneltes. En decembre, au retour d'une envolee, Jes bombardiers du RN AS 

furent harceles par des chasseurs Albatros. Sproatt, a la tete de l'escorte, se 
precipita sur l' un d'eux; selon son recit: 'l'appareit s'immobilisa, puis tomba 
rapidement en vrille. Je le perdis de vue pendant quetques secondes et, a la fin ,je 
vis tornber plusieurs pieces a ta mer. ' Ce fut la derniere victoire aerienne sur le 
littoral en 1917.32 

L'effectif de pilotes de Dunkerque flechit temporairement selon l' intensite des 
operations. Au cours des cinq semaines precectant la fin d'octobre, les pertes, la 
maladie et les mutations entra1nerent une diminution de 61 pilotes: on ne recrut que 
19 remplayaots. En novembre, cependant, les l er et 10e Escadrilles (N) rentrerent 
du Front occidental et Lambe put entreprendre le roulement des unites qu 'ii envoya 
en repos dans des bases anglaises, comrne ii l'avait promis. En janvier 1918, Jes 
operations de Dunkerque ralentirent davantage quand la station d' hydravions fut 
remise aux Americains et que le Large America fut renvoye a Felixstowe. Les 
patrouilles anti-sous-marines seraient desormais confiees a une nouvelle unite, la 
l 7e Escadrille (N), equipee de DH4, tandis que les pilotes de chasse de l'ancienne 
section d'hydravions de defense deviendraient le noyau d'une escadrille de chasse, 
la 13e (N), provisoirement sous Jes ordres de Raymond Collishaw.*33 

• Les sous-l ieutenants H.H. Gonyon, de Chatham (Ont.), (blesse au combat le 30 mai 1918), et 
C.E.S. Lusk, de Toronto, passerent des hydravions aux DH4 pour devenir les premiers membres 
de la 17• Escadrille (N); deux autres Canadiens se joignirent a eux, peu apres: R.M. Berthe, de 
Montreal, et J.A. Shaw, d'Edmonton. D'autres Canadiens, en plus de Collishaw, servaient dans 
la 13e Escadrille (N): P.E. Beasley, de Victoria, J.E. Greene, de Winnipeg (tue au combat le 
14 octobre 1918), G.C. Mackay, de Sunderland (Ont.) , (blesse au combat le 15 septembre 1918), 
W.J. Mackenzie, de Port Robinson (Ont.), (blesse au combat le 21 avril 1918) et G.L.E. Stevens, 
de Peterborough (Ont.) 
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Ces menus change men ts a !'organisation f urent eclipses par d'autres plus 
importants eff ectues au sein du commandement de la marine et dans les rapports 
entre le RNAS et le RPC. Un des premiers gestes de l'amiral sir Rosslyn Wemyss, 
en succedant a Jellicoe a titre de Premier Lord de l' Amiraute, fut de nommer le 
contre-amiral Roger Keyes a la place du vice-amiral Bacon; Keyes avait eu le des­
sus sur lui dans une querelle au sujet de l'efficacite du barrage de la Manche. 
Cependant, en arrivant a Oouvres, Keyes constata que le Conseil de I' Air, mis en 
place le 3 janvier 1918 en vertu de I' Air Force Act, exer~it deja son autorite. 
Plusieurs unites de Dunkerque passerent aux ordres de l'armee et ii se produisit 
alors d'importantes compressions. On retira de Dunkerque Jes quartiers generaux 
des 4e et 5e Escadres et des 3e a la 9e Escadrilles inclusivement, puis on les pla~ 
sous la juridiction immediate du commandant en chef de I' Armee britannique. 
Aux fins des missions navales, ii ne restait plus, des eff ectifs de Dunkerque jadis 
considerables, qu'une escadrille de reconnaissance, !'escadrille anti-sous-marine 
de DH4 et trois escadrilles de Camels. 34 

Dans leur correspondance et leurs memoires, Bacon et Keyes semblent avoir 
apprecie reellement le travail du RNAS, a Ounkerque; ils y decrivent, entre autres 
reussites, les missions de reglage du tir de bombardement du littoral flamand par 
les aviateurs de la marine, les releves photographiques du dispositif de transport 
maritime et des reseaux def ensif s allemands, depuis Nieuport jusqu 'a la frontiere 
hollandaise, le largage, malgre la resistance opiniatre des chasseurs allemands, 
d'une enorme quantile de bombes, dont plus de la moitie atteignit !es chemins de 
fer et les aerodromes. JS Les Canadiens ont participe aces operations pendant trois 
ans. A son maximum, en decembre 1917, l'effectif du commandement comptait 
243 pilotes, dont 83 Canadiens. Des 64 pilotes tues, internes ou faits prisonniers, 
entre janvier 1917 et mars 1918, 21 (trente pourcent) etaient canadiens. En 1915, 
R.H. Mulock avait ete le premier de ses concitoyens arrive a Dunkerque; en 1918, 
a titre de commandant d'escadre, ii etait l'officier canadien le plus eleve en grade 
du RNAS. En mars 1918, deux Canadiens, Collishaw et Wemp, commandaient 
une escadrille; plusieurs autres etaient chefs de section. 

En retrospective, ii faut dire que les services de tous ces hommes auraient pu 
etre utilises a meilJeur escient. A Dunkerque et a I' Amiraute, on exagerait 
!'importance des dommages materiels causes par les bombardements. La base de 
Dunkerque avait lance des raids nombreux, mais ordinairement de peu d'enver­
gure et rarement concentres. L'ennemi etait en mesure de reparer les installations 
avariees et, s'il s'agissait d'aerodromes, ii pouvait facilement poursuivre ses 
operations en passant d'un champ vert a un autre. Cependant, le bombardement 
avait force les Allemands a construire, a Bruges, un reseau d'enceiotes de fer­
ciment, en vue de proteger cette importante base de sous-marins; les raids ne 
firent que ralentir les travaux de construction et les operations; ils ne les arreterent 
jamais.36 

Le bombardement n 'avait pas interrompu, ni meme beaucoup entrave, la cam­
pagne des sous-marins. Le barrage de filets de Bacon, que le RNAS avait patrouille 
si consciencieusement, n'avait pas non plus empeche Jes sous-marins allemands 
de se frayer un passage dans la Manche. Souvent, les contributions les plus 
valables du RN AS a Dunkerque n'avaient rien a voir avec les besoins de la marine. 
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En 1917, les escadrilles de chasse du RN AS jouerent un role vital sur le Front 
occidental et leurs bombardements a l'appui des objectifs de l'armee avaient ete de 
quelque utilite, compte tenu des limites de l'arme utilisee. Par consequent, il etait 
par trop facile pour l'armee et le RFC, invoquant a juste titre la plus grande 
urgence militaire, de tirer parti de cette enclave navale sur leur flanc gauche, ou 
semblaient abonder Jes pilotes et !es avions de qualite. II en aurait ete autrement si 
l'emploi des avions de Dunkerque eut ete subordonne a un objectif strategique 
primordial. 

11 est clair maintenant que le RNAS aurait dO s'en tenir a la cooperation aero­
navale afin de neutraliser l'attaque des Allemands contre le transport maritime. 
Pendant la Premiere Guerre mondiale, le rendement des sous-marins en plongee 
etait tres restreint; en surface, its s'exposaient aux attaques aeriennes. Cependant, 
l'Etat-major de I' Amiraute ne croyait pas beaucoup ou ne s' interessait guere a 
cette fa~n de voir. II comptait plutot sur des dispositions de routage encore plus 
complexes des navires qui partaient des ports du Royaume-Uni ou qui y arrivaient, 
et sur un accroissement important des patrouilles de surface dans les eaux terri­
toriales. En juillet 1917, ii disposait de 2 800 yachts, chalutiers, cordiers, canots 
automobiles et balayeurs de mines a aubes. On laissa au RNAS le soin de reorgani­
ser !es forces dont ii disposait pour ameliorer la coordination avec les navires et 
tirer un meilleur parti de ses ressources a l'avantage de la campagne anti-sous­
marine; cette tentative fut privee de la direction avertie de l' Amiraute. 37 

Au debut du printemps de 1917, on disposait, pour la guerre anti-sous-marine, 
de 176 plus-lourds-que-l'air de '1 re classe' - c'est-a-dire de premiere ligne - et de 
46 dirigeables. On etablit sept centres de responsabilite sur le Httoral oriental: 
Scapa Flow, le commandement de Dundee, South Shields, le commandement de 
Killingholme, le Grand Yarmouth, le commandement de Harwich et le commande­
ment de Nore. La Patrouille de Douvres devait s'etendre a la Manche orientale; 
le groupe de Portsmouth, dont la station aerienne principale etait a Calshot, 
avec sous-stations a Bembridge (ile de Wight) et a Portland, surveillait le secteur 
de la Manche centrale; enfin, le groupe du sud-ouest dont la station centrale etait 
situee a Davenport et les stations subsidiaires a Cattewater, Newlyn, les Sor­
lingues, Fishguard, Mullion et Pembroke, surveillait les voies d 'acces de l' ouest. 38 

En juillet 1917, 43 des 147 pilotes cantonnes dans les stations metropolitaines 
britanniques etaient des Canadiens.* A diverses epoques, au cours des quinze 
mois suivants, il y avait, dans toutes ces stations, des Canadiens dont une grande 
partie se trouvait a Felixstowe (ou, au debut de 1917, 10 des 21 pilotes etaient 
canadiens), a Dundee et, dans une moindre proportion, a Killingholme et a Cal­
shot. A l'encontre de leurs collegues de Douvres-Dunkerque, qui changeaient 
souvent d'escadrille, les 'palmipedes' passaient souvent jusqu'a deux ans et demi 
dans la meme unite. Au cours de la campagne anti-sous-marine de 1917, la 
majorite des envolees s'eff ectuaient en hydravions, mais dans les plus grandes 
stations du littoral oriental, la plupart des pilotes pouvaient aussi utiliser !es appa­
reils terrestres; a Grand Yarmouth par exemple, 'ils devaient piloter n'importe 
quel des divers modeles, lejour, et !es BE2C, la nuit.'39 

• En outre, A.S. Ince, de Toronto, servait a titre d'observateur, a Calshot. 
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Les pilotes du Large America se formerent et servirent a Felixstowe. En fevrier 
1917, deux Canadiens du premier groupe de stagiaires, les sous-lieutenants de 
section F.S. McGill et J.O. Galpin, d'Ottawa, etaient au nombre des aviateurs de 
Felixstowe qui etablirent la section de 'Porte Boat,' a Tresco, dans les Sorlingues; 
McGill en devint le commandant en second.40 Le 13 avril, le Large America N° 
8661 inaugura !es envolees de patrouille en partant de Felixstowe et, le meme 
jour, le sous-lieutenant de section R. Leckie et son equipage prirent le N° 8660, 
destine a la station de Yarmouth. D'autres hydravions de la commande d'origine 
de 50 appareils allerent a Calshot et a Killingholme, 47 de ces appareils ayant ete 
livres a la fin de l'annee. 

Au debut de la campagne anti-sous-marine illimitee, lancee en fevrier 1917, 
I' Allemagne avait affecte au-dela de 100 submersibles aux flottilles operationnelles. 
Pres de la moitie d'entre eux etaient bases dans des ports allemands de la mer du 
Nord, environ un tiers a Zeebrugge et Ostende et la plupart des autres en Medi­
terranee. On en compte un maximum de 139 en septembre et 46 en moyenne 
etaient a tout instant en patrouille. La nouvelle tactique voulait que les sous­
marins attaquent a la torpille au lieu de faire surface pour ouvrir le feu; les sub­
mersibles bases dans les ports de la mer du Nord ou de la Manche evoluaieot dans 
des secteurs designes. Ceux qui frequentaient !es eaux Jes plus reculees raUiaient 
ou quittaient leur base en passant par la Manche; cependant, s'ils rentraient par le 
nord, a la suite d'avaries ou pour quelqu'autre raison, Jes sous-marins devaient 'se 
laisser voir aussi ouvertement que possible afin de duper les Anglais. ' 41 

La tactique anti-sous-marine que le RNAS mit au point dans le cours de l'annee 
reposait surtout sur l'autonomie de rendement attribuee aux avions.* U n'existait 
pas encore de doctrine etablie. A Plymouth, cependant, on comptait que les avions 
eff ectueraient des patrouilles de service courant, d'urgence ou de contact. Les 
patrouilles de service courant avaient a decrire des trajets d'exploration en ligne 
droite ou en zigzag, selon des ordres publies quotidiennement. Le quartier general 
du comrnandement envoyah une patrouiJle d'urgence a la suite du reperage d'un 
sous-marin ou de la reception d'une communication radio, mais les dirigeables et 
les hydravions ne devaient pas explorer au-dela de 50 milles de la c:Ote; les avions 
ne depassaient pas 25 milles. Dans le cas des patrouilles de contact, deux ou trois 
destroyers OU vedettes automobiles, separes transversalement par une distance de 
visibilite optimale, cheminaient parallelement, tandis qu' un avion survolant en 
zigzag la ligne principale de progression comrnuniquait a intervalles reguliers au 
moyen de f eux, de radio ou du semaphore horizontal. Toutes les patrouilles etaient 
censees s'effectuer a I 000 pieds, altitude ideate pour reperer la silhouette du sous­
marin et deceler !es changernents de vent en observant la crete des vagues. 42 

• Elle s'etablissait comme suit: 

Dirigeables c<>tiers 
Eclaireurs de surveillance sous-marine 
Large America H!2 
Hydravions Short 
Hydravions Sopwith 
Avions 

8-12 heures 
4-8 
2-6 
2-4 
1-2 
1-JIA 
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Les plans de recherche ordinaire, ou figuraient les elements geographiques de 
chaque secteur, tenaient compte du besoin de chevauchement et du manque de 
continuite de la couverture aerienne des eaux cotieres. L'Amiraute interdit done 
aux pilotes du RN AS de bombarder des sous-marins non identifies, en de hors des 
lirnites de leur propre commandement. Dans le groupe du sud-ouest, l'etendue de 
mer entourant chaque station aerienne fut partagee en plusieurs secteurs triangu­
laires de patrouille, dont la station formait le sommet; chaque triangle se partageait 
en triangles plus petits dont les bases se situaient a 15, 30, 45, 60 et 75 milles au 
large. Dans la mer du Nord, les gros hydravions de Felixstowe eurent recours a la 
fameuse ' toile d'araignee.' Cette 'toile' etait un octogone imaginaire dont le centre 
etait le bateau-phare hollandais North Hinder mouille a 52 milles de Felixstowe; 
d'un diametre de 60 milles, elle comportait huit rayons de 30 milles relies par des 
cordes de 10, 20 et 30 milles au large. Ce dispositif permettait de fouiller syste­
matiquement environ quatre mille milles carres d'ocean; les submersibles alle­
mands pouvaient mettre jusqu'a dix heures pour le franchir, a une vitesse de 
croisiere en surface, (afm de conserver l'energie des accumulateurs). Capable de 
parcourir trois cent milles, un seul hydravion pouvait patrouiller une grande partie 
de la 'toile'; on etablissait a la base aerienne les secteurs specifiques de chaque 
mission d'apres une carte maitresse ou figurait la position des sous-marins d'apres 
!es recoupements de sans-fil directionnel. Cette methode s'avera plus efficace que 
les patrouilles moins systematiques qu'effectuerent !es hydravions de Yarmouth, 
le long du littoral ennemi, entre Texel et Borkum. 43 

Le fondateur et commandant de !'unite de combat de Felixstowe etait le chef de 
section T.D. Hallam, de Toronto; ii etait entre dans le RNAS en passant par le 
groupe de blindes depeche a Gallipoli, en 1915. II etait l' afne de la plupart des 
hommes qui s'enrolerent dans les services aeriens et, en raison de ses blessures, 
on lui interdit de piloter. Toutefois, pendant son sejour a la base aerienne de 
Hendon, ignorant ses handicaps, ii acquit la competence requise pour piloter Jes 
hydravions du RN As et ii arriva a Felixstowe en mars 1917. Ce Canadien 'mince et 
decharne' eut une carriere de pilote distinguee au cours des dix-huit mois sui­
vants.44 

Dans sa description de la premiere patrouille de la section de combat a bord 
d'une Large America, le 13 avril 1917, Hallam en dit long sur la nature de cette 
operation: 

A dix heures aujourd'hui, sous un ciel couvert et par un vent d'ouest de 20 nreuds, je 
donnai cinq brefs coups de cloche, signal de la patrouiJle. Les chefs de detachements de 
mec.aoiciens, de charpentiers et de manreuvres se presenterent pour recevoir leurs instruc­
tions. 

Le detachement de vingt manreuvres se groupa autour du Old '61 et le sortit du hangar 
en le faisant rouler jusqu'a l'aire de beton. Une fois en place, ils le calerent a !'avant et a 
l'arriere ... pour l'empecher de donner du nez au moment de l'essai des moteurs ... 

Entre-temps, le detachement d'armuriers y avait installe les quatre fusils-mitrailleurs 
Lewis et avait mis en place, sous la naissance des ailes, les quatre bombes de cent livres, 
deux a deux, de chaque cote de la coque.45 
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Une fois les preparatifs termines, J'equipage monta a bord. Le premier pilote prit 
place dans un poste de pilotage couvert d'une timonerie transparente; de la sorte, 
ii n'avait pas a porter de lunettes qui, croyait-on, genaient l'efficacite des observa­
tions. Des qu'on reperait un sous-marin, le deuxieme pilote etait cense se rendre 
jusqu 'a la cabine avant decouverte, avec sa mitrailleuse, son appareil de visee et Jes 
leviers de largage de bombes. Le sans-filiste s'assoyait face a l'avant, du cote droit 
de l'appareil, derriere le premier pilote, pres de son coffre de sans-fil, de ses 
cahiers de codes, de sa lampe de signalisation Aldis et des pigeons voyageurs. Le 
mecanicien se tenait dans la cabine du centre de l'appareil. Le detachement de 
manreuvre faisait alors rouler l'aeronef, au-dela du chemin de lancement. 'Pro­
teges par une culotte etanche remontant jusqu'aux aisselles et chausses de bottes 
lestees pour mieux prendre pied au moment des marees ... six barboteurs diri­
geaient l'appareil jusqu'a l'eau pendant que Jes manreuvres le laissaient glisser a 
I'aide d' une amarre courante ... Des que J'hydravion penetrait dans l'eau ... la 
poussee des moteurs l'entrainait vers !'avant et ii s'eloignait.'46 Dans des condi­
tions favorables, l'appareiJ pouvait s'envoler a 35 nreuds environ, mais par mau­
vais temps, I'amerrissage et le decollage exigeaient enormement du pilote. II en 
etait de meme des patrouilles prolongees: 'Tl me fallut tellement de temps pour 
rentrer contre un vent debout que j'ai cru qu'on avait deplace l' Angleterre. ' 47 

Au debut, le seul autre pilote canadien de I'unite de combat de Felixstowe etait 
le sous-lieutenant de section B.D. Hobbs, de Sault-Sainte-Marie (Ont.). Ce fut au 
cours de la quatrieme patrouille de la section que Hobbs signala le premier sous­
marin repere. Deux jours plus tard, le 20 avril, deux pilotes anglais, a bord du N° 
8661, larguerent quatre bombes de 100 Uvres sur un sous-marin en surface et, le 
23, Hallam attaqua a la bombe pour la premiere fois.* A la fin d'avril, le tableau de 
chasse de la section comptait huit sous-marins reperes et trois bombardes. On avait 
perdu un Large America, mais des pecheurs en avaient recueilli !'equipage. La 
nouvelle tournure des evenements rejouit fort Jes pilotes qui, depuis le debut de la 
guerre, avaient scrute des milliers de milles sans beaucoup de succes. Les volon­
taires vinrent en foule offrir leurs services a la section de combat et Hallam 
observa que ses concitoyens etaient bien en tete: les Canadiens 'semblent etre les 
plus aptes aux manreuvres d'hydravions et im est probable qu'au rnoins Jes trois 
quarts des bons pilotes viennent de ce Dominion. •t43 

En mai, a eUe seule, !'unite de combat de Felixstowe repera sept submersibles et 
effectua cinq bombardements. Celui du 20 mai, que livra le sous-lieutenant de 

• Des recompenses, dont une agrafe a la DSC de Hallam, furent decernees a la suite de l'attaque 
du 23 avril, mais les archives etablissent de fa~n probante qu'aucun sous-marin n'a ete detruit. 
Grant, U-Boats Destroyed, app. Bl, 152. 

t Les premiers Canadiens qui rallierent la section furent H.J. Bat, d'Oakville (Ont.), H.G. Boswell, 
de Toronto, J.O. Galpin, d'Ottawa, J.L. Gordon, G.R. Hodgson et N .A. Magor, tous trois de 
Montreat, et V.H. Ramsden, de Toronto. Gordon et Hodgson avaient anterieurement fait partie 
de la section de defense de Nore. Au sol, ils etaient inities aux astuces du bombardement par un 
ancien membre de l'Armee canadienne, l'officier d'armement A. Partridge qui donnait, a leur 
intention, un 'numero continu intitule ... Frightfulness for Fritz.' PIX (T.D. Hallam), The Spider 
Web; the Romance of a Flying-Boat War Flight (Londres: Blackwood, 1919), 53-4. 
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section Henry G. Boswell, de Cobourg (Ont.),• deuxieme pilote d'un officier 
anglais, le sous-lieutenant de section C.R. Morrish, fit dire a l'historien britan­
nique officiel que !'equipage avait detruit le uc 36 'vraisemblablement le premier 
sous-marin coule directement par un avion pendant la guerre.' Cette affirmation 
fur niee depuis mais, par une etrange co'incidence, un sous-marin britannique, le 
E 33, fut bombarde (mais non touche) dans Jes memes circonstances, 'dans Jes 
memes parages et a peu pres en meme temps. ' 49 

En juillet, la section de Felixstowe revendiqua deux autres reussites semblables, 
mais les temoignages actuellement disponibles ne permettent pas d'en etablir le 
bien-fonde. Neanmoins, !'augmentation generale du nombre de reperages et 
d'attaques de sous-marins confirrne que les patrouilles aeriennes harassaient de 
plus en plus efficacement Jes operations diurnes des sous-marins allemands. En 
mai, juin et juillet, la formation de Felixstowe, notamment, eut une moyenne 
mensuelle de six reperages et de quatre attaques. En aout, a cause du mauvais 
temps, le nombre de patrouilles aeriennes diminua considerablement mais, pen­
dant ce mois, on repera un total de treize submersibles, la plupart dans les secteurs 
de l'ouest des Ties Britanniques. Des Sopwith l 1h Strutters, de Prawle Point et de 
Mullion, forcerent les sous-marins a plonger, mais ne parviruentjamais a amorcer 
une attaque; au dire d'un expert, leurs moteurs etaient trop bruyants. Le lieu­
tenant de section W.J. Sussan, d'Ottawa,t se rendit compte d'un autre danger 
inherent au pilotage de ces avions, pendant les patrouilles maritimes de service 
courant: le moteur de son appareil ' tomba en pieces' et ii fut force d'amerrir. Par 
un pur hasard, ii fut retrouve avec son observateur, a la derive, en gilet de sauve­
tage, a la nuit tombante, par un destroyer qui Jes repera. La meme difficulte ne se 
reproduisit plus~ les pilotes de chasse etant necessaires sur le Front occidental, on 
licencia Jes detachements d'avions pour la duree de l'hiver. so 

L 'augmentation du nombre de contacts entre les grands hydravions et !es sous­
marins dans la mer du Nord, au sud et au sud-ouest de la c:Ote anglaise, fut pour 
I' Arniraute britannique une des rares caracteristiques encourageantes de la guerre. * 
Cependant, la question de savoir comment defendre la navigation subsistait tou-

• Boswell, arrive au debut de la guerre avec le Princess Patricio's Canadian Light Infantry, avait servi 
dans les tranchees; renvoye pour invalidite, une fois retabli, ii s'etait enrole dans le RNAS au 
Canada, en juin 1916. Sa participation a cette attaque du 20 mai 1917 lui valut la DSC. 

t Reforme en octobre 1916, Sussan venait de rallier le RNAS apres s'etre retabli au Canada. C.A. 
Maywood, de Winnipeg, etait aussi a Prawle Point. En aoiit, on le trouva inapte au service aerien 
et ii dut demissionner. Un troisieme Canadien arriva a Prawle Point, au debut de son histoire: 
H.L. Crowe, de Toronto, qui en etait a sa premiere affectation au service actif. En rentrant d'une 
patrouille d'urgence de sous-marins, le 22 juin, ii peril dans l'ecrasement de son appareil sur la 
pl age. * A cette epoque, un des Canadiens de Dundee, le sous-lieutenant de section C. McNicoll, de 
Montreal, fit, le 12 mars 1917, un reperage et une attaque dignes de mention. Elle n'eut pas de 
succes, mais McNicoll re~ut la DSC, en juin 1917. Deux autres Canadiens se trouvaieat a Dundee 
ace moment: J.G. Ireland, de Montreal. et W.R. Kenny, d'Ottawa, qui devint vice-marechal de 
I' Air du CARC au cours de la Deuxieme Guerre mondiale. Plusieurs autres Canadiens les avaient 
rejoints, au debut de decembre: F.C. Cressman, de Peterborough (Oat.), (perdu en mer la veille 
de Noel 1917), S.A. Grant, de Montreal, J.D. Guild, de Kemnay (Man.), C.W. Lott, de Brussels 
(Ont.), (tue au combat le 20juiUet 1918) et A.H. Sandwell, de Montreal. Sept des quinze pilotes 
etaient canadiens. Voir McNicoll au commandant de Dundee, 13 mars 1917, Air 1/659/17 /122/607. 
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jours. Le total des navires allies, britanniques et neutres coules par les sous-marins 
augmenta progressivement de 145, correspondant a 291 459 tonnes, enja1nvier, a 
354 navires, soit 834 549 tonnes, en avril. Les seules pertes britanniques atteig­
nirent leur sommet durant la 'quinzaine tragique' entre le 17 et le demier jour 
d'avril, alors que Jes mines et les sous-marins detruisirent 400000 tonnes du total 
britannique de 545 000 tonnes pour le mois; une forte proportion de ces pertes se 
produisit a quelque 200 milles du Littoral sud-ouest de l'lrlande et dans les voies 
d'acces de l'ouest de la Manche. Le ler mai, le Premier Lord de l'Amiraute 
demanda done de controler impitoyablement l'activite maritime. L' Amirnute eut 
enfin recours a l'ancienne formule des convois.51 

Depuis juillet 1916, !es navires ootiers faisant la navette a Hoek van Holland 
traversaient en convoi. A compter d'avril 1917, les Large Americas de Fel.ixstowe 
exploraient la rQute a Pavance et accompagnaient les 'bateaux a breufs'; c1est ainsi 
que les pilotes appelaient Jes transports de retail. En fevrier 1917, le commerce 
franco-anglais du charbon se faisait en convois et, a compter de la fin d'avril, on en 
organisa d'autres, entre les Orcades et la Norvege. La division anti-sous-·marine 
recommandait maintenant de former des convois oceaniques; l' Amiraute accepta, 
mais non sans hesitation. Bien qu'un convoi , parti de Gibraltar, le 10 mai, et 
rencontre par un Large America des Sorlingues, fut arrive a bon port, Fadoption 
courante de cette formule se fit encore attendre pendant deux mois. Le premier 
convoi a destination de I' Angleterre quitta Hampton Roads, en Virginie, le 24 mai 
et, deux mois plus tard, les convois transatlantiques commencerent a naviguer 
suivant un horaire regulier. D'abord, les pertes diminuerent mais, tout au c:ours de 
l'ete, elles demeurerent a un niveau inacceptable, car on acheminait encore 
isolement une grande partie des navires et on comptait trop sur les dispositif s de 
patrouille pour deceler et detruire les sous-marins. Les pilotes d'hydravions a'flot­
teurs et d'bydravions a coque (sauf ceux qui rencontraient Jes convois a leur 
entree dans !es voies d'acces de l'Ouest ou qui escortaient Jes 'bateaux a breufs') 
avaient tout simplement re~u Pordre d'executer leurs patrouilles normale:s mais, 
des qu'ils apercevraient un convoi, ils devraient considerer sa protection 'comme 
leur tache primordiale.'52 

Face a la clifficulte de localiser les convois entrants, !es submersibles allemands a 
long rayon d'action etaient passes a l'attaque des navires partants qu'on acheminait 
encore isolement. Par consequent, on fixa au 13 aout le depart du premier c:onvoi a 
la sortie. A la verite, ce fut entre l'automne de 1917 et le printemps de 1918 que la 
formule des convois donna enfin une nouvelle tournure a !'offensive sous .. marine 
allemande. Le RN AS participa a ce triompbe. Les ballons captifs assurereint un si 
bon point de vue que Jes sous-marins ne pouvaient se mettre en position d'attaque, 
sans etre reperes; les dirigeables souples assurerent le meme genre de protection; 
ils pouvaient aussi attaquer les sous-marins, mais sans beaucoup de succes:. 

L' Amiraute ne publia jamais de statistiques montrant le rapport qui existait 
entre le tonnage des navires arrives a bon port et le nombre d'heures de vol des 
escortes de coovoi. L'Etat-major de la marine insistait plutot sur le nonnbre de 
sous-marins reperes et attaques chaque mois. II revint a un America.in, c0tmman­
dant I'Aeronavale des E.-U. dans !es eaux europeennes, d'observer, dans un 
compte rendu de fevrier 1918: 'Jene suis pas d'accord que ... la meilleure mesure 
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de l'effet positif des patrouilles soit le nombre de sous-marins coules car, a mon 
avis, la valeur des patrouilles s'etablit le mieux d'apres l'etendue de la protection 
qu'elles assurent a nos navires.' Comme ii le signalait, 'l'impossibilite de detruire 
tient du fait que le sous-marin beneficie d'un long preavis et plonge; cette pre­
caution protege les navires amis, objet meme de la patrouille. ' 53 Sans aucun doute, 
le reperage de sous-marins allemands activait l'adrenaJine et soutenait le moral; les 
aviateurs n'auraient probablement pas aime que !'absence meme de reperage 
puisse constituer la preuve qu'ils s'acquittaient efficacement de leur tacbe. De 
juillet a decembre 1917' les hydravions a flotteurs, les hydravions a coque et les 
avions des bases territoriales eff ectuerent 3 779 patrouilles, dont 362 escorterent 
des convois. Au cours de 7 592 heurs de vol, ils repererent 86 sous-marins et en 
attaquerent 58. Le rapport entre Jes reperages et Jes heures de vol des dirigeables 
fut legerement inferieur. 54 

Le 18 aout 1917, le seul Canadien, a Cherbourg, le sous-lieutenant de section 
R.T. Eyre, de Toronto, repera un sous-marin, mais ii ne put l'attaquer avant qu'il 
plonge. Un mois plus tard, le sous-lieutenant de section W.A.N. Davern, de Belle­
ville (Ont.), bombarda un sous-marin sans succes apparent, au cours d'une pat­
rouille au large de Yarmouth. En sortant de Felixstowe, B.D. Hobbs et R.F.L. 
Dickey effectuerent une vaine attaque, le 28 septembre. Le lendemain, un autre 
hydravion a coque de Felixstowe bombarda un sous-marin et, en octobre, la sec­
tion de combat fit part de trois reperages et d'une attaque par un hydravion a 
coque; a cette occasion, le sous-lieutenant de section H.S. Wilson, de Westmount 
(Quebec), occupait le siege du deuxieme pilote.55 

En octobre, le lieutenant de section McGill prit a partie deux sous-marins, au 
large des Sorlingues; les resultats resterent incertains. Le 29 octobre, alors qu 'ii 
cherchait un avion perdu, le lieutenant de section Leckie rep6ra un periscope a 
Yarmouth, mais ii fut incapable d'attaquer efficacement. Quatre jours plus tard, 
J.0. Galpin, un des pilotes de Felixstowe, volant dans un nuage morcele, surprit 
un sous-marin et l'attaqua sans succes. Le 3 decembre 1917, un des deux Cana­
diens du HMS Riviera , le sous-lieutenant de section N.l. Larter, de Toronto,• bom­
barda sans succes un sous-marin en surface a trente milles a l'ouest-nord-ouest du 
cap de la Hague. En decembre, Galpin et son equipage eff ectuerent la seule 
attaque de ce mois, livree par un appareil de Felixstowe; its repererent deux sub­
mersibles et purent !arguer une born be sur l'un d'eux. A Cherbourg, juste avant 
Noel, Eyre attaqua et, de ce f ait, detourna un sous-marin a l'affUt d'un convoi 
fran~is au large du cap de la Hague. Le 20 fevrier 1918, Leckie surprit deux 
sous-marins et reussit a en attaquer un, a trente milles environ au nord-est du 
Grand Yarmouth. Ace qu' il dit, l'arriere du navire sortit de l'eau, le submersible 
chavira, puis disparut suivant un angle de 60 degres mais, encore une fois, les 
archives ne signalent aucune destruction de sous-marin allemand, imputable a 
l'aviation. Deux autres attaques eurent lieu en mars; l'une par Eyre, a partir de 
Cherbourg, et l'autre par le sous-lieutenant de section H.B. Kerruish, de Fergus 

• L'autre Canadien etait B.N. Harrop, d' lndian Head (Sask.), qui servit a bord du porte-avions de 
novembre 1916 a juillet 1918. Larter et son observateur disparurent sans laisser de trace, le 9 
decembre 1917. 
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(Ont.) , parti du porte-avions Campania. 56 Les aviateurs de la marine repererent et 
harraserent les sous-marins allemands, mais aucun avion ennemi ne parvint a Jes 
arreter. 

La suprematie de l'airen mer du Nord avait uncertain rapport avec les operations 
defensives territoriales. Quand Jes longs courriers Large America commencerent a 
arriver, on Jes garda sur le qui-vive a Felixstowe, a Yarmouth• et a Killingholme, 
en vue d'intercepter les zeppelins, en de~a de 150 milles du littoral britannique. Le 
14 mai 1917, Leckie et son copilote s'engagerent dans une nouvelle etape decisive 
de la campagne contre Jes dirigeables allemands. Des recoupements de sans-fit 
avaient localise un zeppelin pres du bateau-phare de Terschelling; a 0500 heures, 
I' equipage de J'hydravion repera sa proie, quinze milles plus loin, a quelque 3 000 
pieds d'altitude, en mission de releve de mines. Leckie, a 6000 pieds d'altitude, fit 
!arguer trois de ses bombes de 100 livres afin d'alleger son appareil et d'en 
ameliorer le rendement; ii executa un bref pique a quatre-vingt-dix nceuds, en se 
redressant legerement a l'arriere du dirigeable. A vingt pieds sous les nacelles du 
poste de tribord, son copilote anglais lira des ba11es incendiaires dans l'enveloppe du 
dirigeable, jusqu'a ce que son fusil-mitrailleur s'enraye. Mais, quand l' hydravion 
pivota a tribord toute, une faible lueur commen~ait a s'etaler a l' interieur; en 
quelques secondes, le L 22, dont le numero se voyait clairement, etait devenu une 
torche en tlammes plongeant a la mer, queue la premiere. Bientot ii ne resta plus a 
la surface qu'une 'masse de cendres noires d'ou s'elevait et oil se maintenait une 
colonne de fumee brune d'environ 1500 pieds de hauteur. •t57 Pendant uncertain 
temps, le sort du L 22 resta une enigme pour les Allemands, car Leckie avait 
f erme son poste de sans-fit a 80 rnilles au large de sa base. 

Dans !es brumes du matin du 24 mai, Galpin et Leckie partirent de nouveau a 
bord du meme appareil en vue d ' intercepter les zeppelinsrentrant d'un raid contre 
I' Angleterre. Cette fois, ils se trouverent subitement en dessous du L 40 qui grim­
pait a toute vitesse pour prendre de l'altitude; selon Galpin, 'il Ian~ un ecran de 
fumee qui lui permit d'atteindre la masse de nuages. ' Par hasard, le meme episode 
se repeta avec les memes protagonistes, le 5 juin, quand its attaquerent le L 40 en 
patrouille a l'ouest, au large du bateau-phare de Terschelling. Une fois de plus, !es 
Allemands negligerent de se rendre compte qu'un nouveau type d'appareils etait 
en cause. 58 

lls persistaient dans leur ignorance, le 14 juin, quand le L 43, accompagne du 
L 23, effectua une patrouille chargee de proteger des balayeurs de mines occupes a 
nettoyer un champ de mines britannique, situe a quarante miUes au nord de Ter­
schelling. Grace a un recoupement de sans-fil, Hobbs et Dickey partirent a leur 
recherche a bord d'un Large America. A 0840 heures, ils repererent le L 43 , a une 
altitude de 1500 pieds, au large de la cote ho1landaise, a Vriesland. 

Nous nous lan~mes, ecrivirent les pilotes, a l'attaque a pleine vitesse en nous elevant a 
2 000 pieds ... Hobbs pilotait l'appareil ... En approchant du zeppelin, nous piquames vers la 

• Les Canadiens cantonnes a Yarmouth au cours de l'ete de 1917 etaient: G .R. Haliday, de Vic­
toria, R. Leck.ie et N.W. Leslie, de Winnipeg, et G .H. Simpson, de Toronto. 

t Les quatre membres du Large America qui detruisit le L 22 furent decores: Galpin et Leckie 
re~urent le oso et les deux sous-officiers, la DSM. 
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queue a 100 n<l!UdS environ. Nous pouvions voir son numero L 43 sur la queue et a ('avant 
ainsi que la croix de Matte dans un cercle noir. La mitrailleuse du centre tirades traceuses et 
~wand nous nous trouvames a 100 pieds environ au-dessus de lui, le sous-lieutenant Dickie 
(sic) lanca des munitions Brock et Pomeroy au moment ou notre appareil passait de biais 
au-dessus de la queue, de tribord a babord. Apres deux rafales, le zeppelin eclata en 
llammes. Moteurs eteints, nous pivotlimes brusquement a tribord pour le survoler de nou­
veau; ace moment, completement enveloppe de flam mes, ii degringolait tres rapidement. 59 

Pour le commandement allemand, le L 43 s'etait tout simplement perdu mais, 
plus tard le meme jour, le L 46 revela ce que dut etre le sort du dirigeable. II 
rencootra Galpin et Leckie qui suivaieot uoe piste recueillie dans !es depecbes de 
sans-fil du dirigeable. Le zeppelin s'echappa en laissant tomber de l'eau de lest et 
en s'elevant rapidement a 18 700 pieds au large du bateau-phare de North Hinder 
pendant que, de son plafond de manreuvre, l'hydravion le mitraillait sans succes. 
Le Fregattenkapitiin Peter Strasser, chef de la Division aerostatique navale alle­
mande, conclut que le L 43 avait ete descendu par le meme avion que celui qui 
avait attaque le L 46. On s'entoura de nouvelles precautions et on prescrivit pour 
toutes les patrouilles a venir une altitude minimale de vol de 13 000 pieds. Pour les 
equipages, cette disposition eut pour effet que 'chaque vol d'eclaireur devint aussi 
accablant qu'un raid contre I' Angleterre.' Au plan technique, les hydravions a 
coque avaient radicalement diminue l'efficacite du dirigeable dans sa fonction fon­
damentale, la reconnaissance des sous-marins et des mines britanniques. 60 

De bon matin, le 26 juillet, le Service des renseignements de la marine capta Jes 
emissions radio des L 44, L 45 et L 46, en patrouille dans la baie de Heligoland; 
pour Leckie et Galpin, c'etait une occasion d'en finir avec leur vieil adversaire le 
L 46. A 0935 heures, ils etaient aux trousses du dirigeable qui, ne soupyonnant 
rien, cheminait a 10000 pieds, en depit des ordres. L'equipage du dirigeable se 
rendit subitement compte de la presence d'un importun et sa manreuvre soudaine 
d'evasion offrit un spectacle electrisant aux temoins. Dans son etonnement, 
Leckie s'ecria: 'Tu vois ~.Galpin! II est en panne!' au moment ou le L 46 jeta du 
lest et se cabra a un angle de 15 a 20 degres, ecbappant ainsi a ses poursuivants. 61 

Afin de parer aux allures changeantes des operations aeriennes au-dessus de la 
mer du Nord, en 1917, !es Allemands reorganiserent et agrandirent leur service 
naval aerien et en confierent le controle centralise a un chef de l'aeronavale. lls 
augmenterent les eff ectif s reels des quatre bases operationnelles, toutes situees 
sur les ues de la cote. lls affecterent 32 hydravions a List, 24 a Heligoland, 48 a 
Norderney et 20 a Borkum.62 lls partagerent en neuf secteurs Jes regions que 
devaient reconnaltre chaque base en insistant surtout, au debut de l'annee, sur la 
necessite de la surveillance et de la protection des flottilles de balayage de mines.• 
Quand Jes Large Americas se montrerent devant Borkum meme, la base entreprit 
de fournir des echelons de combat, tandis que Nordeney assuma la responsabilite 

• La repartition generale des !aches s'etablissait en fonction des regions: List etait respansable des 
regions en face de la rote danoise, Heligoland et Nordeney, de la haute mer jusqu'au milieu de la 
mer du Nord, et Borkum, des regions longeam la ooie hollandaise. G .P. Neumann, The German 
Air Force in the Great War Landres: Hodder & Stoughton, 1920), 267-8. 
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de la reconnaissance et de la protection des balayeurs de mines. La plupart des 
missions de ces bases etaient effectuees par diverses versions de l'hydravion 
Friedrichshafen FF 33; a compter de mai, ils commencerent a prendre livraison 
du biplace Friedrichshafen FF 49c, muni d'un moteur Benz de 200 ch, plus puis­
sant et arme de deux mitrailleuses. En 1917, un autre nouveau venu, le biplace 
Brandenburg w 12, etait un hydravion de chasse com;:u par Ernst Heinkel; son 
moteur Benz de 150 ch lui assurait une vitesse maximum de 100 milles a l'heure. 
II etait done plus rapide que tout avion britannique de la meme classe. De puis­
sance ascensionnelJe remarquable et muni de mitrailleuses a I' avant et a l'arriere, 
le w 12 etait con9u specifiquement pour tirer de l'arriere, tout au contraire des 
monoplaces anterieurs de type Rumpler, AJbatros et Brandenburg, qui consti­
tuaient la masse de forces defensives de chasse. 63 

En mai, les hydravions de chasse allemands commencerent a se lancer a 
l'attaque des Large Americas. N.A. Magor figura dans un de ces incidents, le 19. 
Le 4 juillet, les Allemands adopterent une formule de rechange plus efficace en 
lan98-0t quatorze Gothas contre Felixstowe. Ils parvinrent a demolir un hydravion 
a coque, a en avarier gravement un autre et a tuer huit personnes, mais l'effet de 
surprise etant perdu, un deuxieme raid, le 23, fut sans effet.64 

Le zeppelins apprirent a eviter !es engagements avec les Large Americas; au 
debut de septembre, le RN AS appliqua une nouvelle formule consistant a mettre a 
profit l'appui mutuel d'un DH4* et d'un hydravion a coque. Le 5 septembre, 
Leckie, pilotant un Large America, etait accompagne du chef d'escadrille V. 
Nicholl qui assumait la direction integrate de !'experience. lls vinrent en contact 
avec le L 44 et le L 46, mais ils durent rompre !'engagement quand le moteur du 
DH4 commeni;:a a cater; juste ace moment, leur appareil fut avarie par le feu de 
l'artillerie antiaerienne d'une force navale allemande de croiseurs et de destroyers 
qu'il survolait. Le moteur du DH4 finit par s'arreter completement et t'appareil se 
posa lourdement a plat sur une mer decbalnee, a une cinquantaine de miltes de sa 
base. Nicholl et Leckie eurent aussi des difficultes avec un moteur, qui annon9aient 
un voyage de re tour pour le moins horripilant. Assure qu ' ii ne pourrait pas remettre 
l'appareil en vol, ' Bob Leckie rabattit tout simplement le nez du 8666 et mit le cap 
sur Gilligan et Trewin.' Pendant !es trois heures et demie suivantes, Leckie vogua 
en mer vers Yarmouth, puis ii manqua d'essence. Sans vivres et sans eau, six 
hommes, aux prises avec le mal de mer, etaient a la derive dans un bydravion 
avarie qu'il fallait constamment ecoper pour le garder a flot. Le compte rendu 
officiel de Nicholl decrit laconiquement la situation: 'Alors, nous fOmes a la derive 
de 7 heures du soir, le 5, jusqu'a 2 heures de l'apres-midi , le 8 ... puis le HMS 

Halcyon nous recueillit et nous toua a Yarmouth. ' 65 Nicholl et Leckie re9urent 
chacun le oso. 

Le 1 er octobre eut lieu une autre demonstration de determination en matelo­
tage. Apres une habile manreuvre de 20 minutes, a bord d' un hydravion a coque 

• On avait d'abord envoye, a Yarmouth, deux DH4 de bombardement et de reconnaissance (mus 
par un moteur RAF de 200 ch construit par Napier, et munis de trois gros reservoirs assurant une 
autonomie de vol de 14 heures) en vue d'une mission de reconnaissance photographique a l'ouesl 
du canal de Kiel. 
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Porte, au large de North Hinder, au cours d'une escarmouche de parcours contre 
deux bydravions a coque et un avion, l'enrayage de deux moteurs for~ Hobbs* a 
se poser. Avant de detaler, les Allemands le mitraillerent encore une fois, puis il 
resta a !'equipage du Porte de rafistoler l'appareil et d'eotreprendre un penible 
retour a la surface de l'eau. II fut pris en touage pres du littoral anglais, neuf heures 
apres !'engagement. 66 

Bien que le forces navales eussent converge en grande partie vers les eaux terri­
toriales britanniques et que l'activite du RNAS (surtout celle des Canadiens) fUt 
plutot centree la, on aff ecta d'importants elements de la marine et de !'aviation 
de la Mectiterranee aux zones de guerre d'Italie, des Balkans et de Turquie, ainsi 
qu'au maintien de routes maritimes directes vers l'est. Les Canadiens, moins 
nombreux en Mediterranee, constituerent une plus faible proportion des equi­
pages aeriens, t mais on devait les trouver dans toutes les etapes des operations. 
Tout au cours de cette periode, le service aeronaval de ce theatre d'operations fut 
une sorte d'orphelin qui recevait de l'equipement et meme des militaires dont on 
ne voulait pas en France ou en Angleterre. Ainsi, en 1916, on avait eovoye en 
douce le commandant d'escadre Samson a Port Sa"id. En utilisant Jes porte­
hydravions Ben-my-Chree (coule en fevrier) , Empress, Anne et Raven 11,jusqu'en 
novembre 1917, ii envoya ses appareils en missions de bombardement, de recon­
naissances et de reperage, surtout en tant que soutien de l'armee.* En decembre 
1916, le commodore Murray Sueter avait propose de torpiller Wilhelmsbaven en 
faisant appeJ a des porte-hydraviOnS OU, a partir de bases terrestres italiennes, de 
lancer une attaque contre la flotte autrichienne, dans I' Adriatique; en janvier 
1917, on lui confia le commandement de la nouvelle 6e Escadre, qui groupait les 
avions britanniques dans I' Adriatique. Cette nomination non seulement entraina 
le depart de Sueter de l' Amiraute, ou ii etait devenu quelque peu embarrassant, 
mais elle Jui procura aussi !'occasion de realiser ses desseins.67 

Dans I' Adriatique, la plus grande preoccupation etait d'empecher les sous­
marins allemands de sortir des ports autrichiens, de Cattaro en particulier, pour. 
entrer dans la Mectiterranee. Tout comme dans le Pas de Calais, les forces navales 
disponibles etablirent un barrage de mines, en dehors de la base ennemie (c' -a-d. 
a travers le detroit d'Otrante) , et le firent patrouiller par des chalutiers et des 
cordiers; mais le barrage d'Otrante eut encore moins de succes que celui du Pas de 
Calais. Aux termes du decret d'effectifs aeriens de 1917, six pilotes et un mecani­
cien canadiens etaient au nombre du personnel de la 6e Escadre, lors de sa forma-

• Hobbs s'etait signale par son travail a Felixstowe; on lui decerna la osc, le 22 juin 1917, le oso, 
le 20 juillel 1917, une agrafe a sa osc, le 30 novembre 1917, et enfin des citations a l'ordre du 
jour le 17 novembre et le 19 decembre 1917. II fut chef instructeur de plusieurs pilotes d'hydravions 
britanniques, canadiens el, plus tard, americains. 

t Seuls !es chiffres relatifs a la mer Egee se comparenl a ceux des theatres d'operations du Nord. 
Au debut de 1917, 14 des 52 pilotes cantonnes la etaient des Canadiens. En avril 1918, ii yen 
avail 22 sur 100. Grande-Bretagne, Amiraute, Navy List (Landres: HM Stationery Office, 1917), 1, 

431-431X, IA, 1119-53. 
; A diverses ePoQues de l'annee, les pilotes M.C. Dover, de Winnipeg, F.C. Henderson et T.G.M. 

Stephens, tous deux de Toronto, et l'observateur D.P. Rowland, de Winnipeg, servirent sous !es 
ordres de Samson. Pour ce qui est du role de soutien de l'armee en Macedoine, voir le Chapitre 
xv. 
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tion; elle etait dotee d'une douzaine d'hydravions Short et Sopwith Baby Pour 
surveiller les barrages, de douze Shorts porte-torpilles, de six avions d'escorte 
biplaces et de six Shorts destines a l'ecole de torpillage de Matte. Enjuin, le lieu­
tenant de section John A. Barron, de Stratford (Ont.), arriva avec un detachement 
special de montage et d'epreuve des six dirigeables de surveillance sous-marine 
vendus aux Italiens; ii etait aussi charge de donner des cours de vol. II garda, 
jusqu 'enjanvier 1918, le commandement du detachement de Grottaglie Aeroscalo, 
pres de Tarente. Cinq autres Canadiens ralliereot l'escadre vers la fin de 1917! 
Cependant, les resultats ne furent pas spectaculaires. A la fin de l'annee, les pat­
rouilles aeriennes d'Otrante avaient repere huit sous-marins et en avaient attaque 
six, mais Jes submersibles continuerent de franchir le detroit, surtout la nuit. A 
l' automne, le plan de Sueter d'attaquer Cattaro echoua, a cause du mauvais temps 
et, subsequemment, tous les energies s'orienterent vers la patrouilJe du barrage; le 
15 decembre, ii ne restait plus que six appareils en etat de voler. 68 

Dans la mer Egee, la 2e Escadre, avec ses 76 avions, poursuivit Jes missions 
elaborees en 1916. Les Escadrilles 'A' et 'D,' basees a Tbasos et a Stavros, ser­
virent aux reconnaissances et aux bombardements au sud de la Bulgarie et dans la 
Struma inferieure; stationnee a Imbros, !'Escadrille 'c' fut chargee de missions 
identiques au-dessus du territoire turc; !'Escadrille 'B,' de Thermi, sur l'ile de 
Mytilene, fi t la patrouille des sous-marins et eff ectua des raids de harcelement 
dans la region de Smyrne. Au printemps, on coupa de moitie !es Escadrilles ' B' et 
'c' pour creer l' Escadrille 'E' (quatre biplaces Sopwith 11h Strutters et un Sopwith 
Triplane), basee sur l' Hadzi Junas, et !'Escadrille 'F' dotee de Sopwith l 1h Strutters 
monoplaces, cantonnee sur I' Amberkoj et, plus tard, a !'aerodrome Marian, en 
appui de l'armee du front de Macedoine. Au milieu de l'ete, on forma !'Escadrille 
'G' (Henri Farmans) a Mudros; on l'affecta aux bombardements nocturnes et aux 
patrouilles anti-sous-marines. Les hydravions de la 2e Escadre decollaient de 
Stavros, de Thasos et du HMS Ark Royal, en attendant la construction d'une cale 
de Ian cement a Mudros. Les dirigeables de surveillance sous-marine f urent bases a 
Kassandra et a Mudros. En fevrier , on etablit dans la baie de Suda, en Crete, une 
unite de quatre hydravions, chargee de la patrouille sous-marine; elle devait aussi 
veiller ace que le Goeben ne sorte pas des Dardanelles.t Ces dispositions furent 
l'objet de diverses modifications au cours de l'annee, surtout a l'arrivee d'un 
Handley-Page 0/100, en juillet; ii eff ectua plusieurs envolees a tongue distance 

• Les Canadiens affectes a la 6° Escadre, pendant la guerre, fu rent J.R. Bibby, de Niagara Falls 
(Ont.), qui venait de Gibraltar (tue au combat, a Malle, le 11juin1917) , M.G . Dover, de Winni· 
peg, et F.C. Henderson, de Toronto, apres le coulage du Ben-my-Chree, W.C. Ault , de Toronto, 
G.H. Boyce, d'Ottawa, F.E. Fraser, de Winnipeg, E.G. Hellwith, d'Allandale (Ont.), W.H. Macken· 
zie, de Victoria, H.G. Raney, d'Ottawa, et E.C.R. Stoneman et F. Wood, de Toronto. A.R. Layard, 
de Saanich, (C.·B.), mecanicien d'escadre, r~ut subsequemment l'Ordre de !'Empire britannique 
en reconnaissance de ses boos offices a Tarente. En avril 1918, cinq des 41 pilotes etaient cana­
diens. 

t Au nombre des Canadiens afTectes aces unites se trouvaient: dans !'Escadrille 'A,' G .T. Bysshe, 
d'Ottawa, (prisonnier de guerre le 17 fevrier 1917) , J.M. Ingham, de Toronto, (tue au combat le 
30 mars 1917); dans !'Escadrille ' c ,' J.R.S. Devlin, d'Ottawa, A.G. Woodward, de Victoria; dans 
l'Escadrille 'o,' D.M. Ballantyne, de Montreal, Angus D. Macdonald, d'Ottawa; dans l'unite 
d'hydravions de la baie de Suda, R.E. Spear, de Winnipeg, et F.P.L. Washington, de Hamilton. 
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entre Jes mains de son premier pilote regulier, J .N.W. Alcock qui, plus tard, 
reussit la premiere traversee transatlantique sans escale. Dans la nuit du 30 sep­
tembre, accompagne d'un deuxieme pilote, le sous-lieutenant de section Hugh 
Aird,• de Toronto, Alcock ne rentra pas d'une mission a Constantinople. Les deux 
furent faits prisonniers de guerre.69 

Dans l'histoire de la 2e Escadre pendant cette periode, l'evenement de loin le 
plus important fut !'evasion du Goeben et du Breslau des Dardanelles, le 20 janvier 
1918. La situation off rait au RN AS une occasion sans pareille de lancer une attaque 
aerienne sur un cuirasse de ligne. Le Breslau fut victime des mines et le Goeben 
s'etait echoue sur un bane de sable, pendant une attaque aerienne lancee par des 
DH4 venant d'lmbros et de Mudros; ii offrait une cible attrayante. Done, pen­
dant huit jours et huit nuits, dans des conditions climatiques plutot defavorables, 
au cours de 270 sorties, Jes avions larguerent en vain plus de quinze tonnes de 
projectiles, dont des bombes de 112 livres.t Le 25 janvier, le HMS Manxman 
arriva d' Angleterre avec deux Short 320 et des torpilles aeriennes de 18 pouces. Le 
lendemain, toutefois, le temps etant encore couvert, le Goeben avait ete tire du 
bane de sable avant qu'on puisse le torpiller. 70 L'impossibilite d'infliger des dom­
mages considerables au cuirasse ne ternit aucunement la reputation du RNAS en 
Mediterranee. 

L'episode du Goeben illustre bien le probleme du service aeronaval. Au cours 
des derniers jours de son existence, le RNAS avait commence a etablir !'impor­
tance de !'aviation dans la guerre navale. Pourtant, la resistance aux innovations 
etait encore repandue parmi ses officiers superieurs qui soutenaient, a juste titre, 
qu'on n'avait pas encore prouve la capacite de l'avion de detruire Jes navires et Jes 
sous-marins ennemis. Beatty, commandant de la Grande Flotte, et Wemyss, Pre­
mier Lord de l'Amiraute, etaient prets a experimenter, mais Jes e'venements Jes 
desservirent. En accomplissant toutes sortes de missions qu'aucun rapport ne liait 
les unes aux autres, le RNAS avail repandu les germes de sa propre destruction. 
Neanmoins, quand on l'incorpora a la nouvelle Royal Air Force, la poignee 
d'bommes et d'appareils dont il se composait en 1914 constituaient maintenant 
une force de 55 066 aviateurs* et de 2 949 avions et hydravions. 71 

• Hugh Aird etait l'un de deux fits de sir John Aird, directeur general de la Banque canadienne de 
Commerce, dans les services aeriens britanniques. L'auire servait dans le RFC. 

t Les Canadiens meles a cet episode furent: C.G. Bronson, d'Ottawa (prisonnier de guerre le 
28 janvier 1918) , A.S. Girling, adresse inconnue, W. Johnston, de Quebec (dont l'avion s'abattit 
en flammes le 20 janvier 1918), F.J. Mackie, de Winnipeg, C.E. Moore, de Fort William (Ont.), 
et D.F. Murray et A.G. Woodward, tous deux de Victoria; Bronson, pilote d'un hydravion du 
HMS Empress , fut abattu en creant une diversion le 28janvier, qui lui valut la osc et permit a un 
sous-marin de franchir le Nagara quoique le touage du Goeben passa inaper~u. * On sail que 807 Canadiens s'enrolerent dans le RN>.s; 279 furent tues, perirent ou furent liberes 
pendant la guerre. It y avail done, au moins, 528 Canadiens (environ 10 paurcent des officiers) 
dans ce service le 1er avril 1918, mais ii ne fut pas passible d'en identifier par leur nom plus de 
341 , qui figuraient sur les effectifs des escadrilles d'operation ou d'instruction. Canada, Quartier 
general de la Defense nationale, SHist, 'Statistical Printout of File by Province, by Year of Enlist­
ment, by Service, in Computer Programme of Biographical and Service Information Concerning 
Canadians in the British Flying Services, Canadian Forces Computer Centre, TCAA-2.' 
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Les Canadiens de tousles grades deplorerent le demembrement du RNAS dont 
ils faisaient partie; c'etait plutot pour des raisons sentimentales. 'Ce fut un dur 
moment, ecrivit Raymond Collishaw, quand mon escadrille dut retirer l'embleme 
de la Marine royale ... que nous avions fierement exhibe, meme pendant notre 
service avec l'armee sur tous ses fronts.'72 Abstraction faite du sentiment, les 
aviateurs restaient dans leur element. L'experience du RNAS avait laisse son 
empreinte sur eux, sur la Royal Air Force et sur le futur Corps d'aviation royal du 
Canada. 



8 
L'aviation et la victoire 
contre les sous-marins 

En 1918, la decision des Allemands d'accorder la priorite absolue a la campagne 
des sous-marins contre les navires allies for~a les Britanniques a consacrer leur 
effort principal a des contre-mesures. La majorite des pilotes et des observateurs 
canadiens de l'aeronavale allaient done partiCiper aux operations devant aboutir 
directement ou indirectement a la defaite des sous-marins sur tous !es theatres de 
guerre, grace aux patrouilles aeriennes offensives, a J'escorte des convois OU aux 
bombardements tactiques. On allait deployer le maximum des forces contre Jes 
submersibles ennemis. 

Les aviateurs a bord des navires de la Grande Flotte ou des porte-avions, qui 
restaient sous l'entier controle de la marine, ne ressentirent guere de changement; 
toutefois, ceux qui faisaient partie des bases terrestres appartinrent a une nouvelle 
structure subdivisee en regions, en groupes, en escadres et en escadrilles. Peu de 
signes exterieurs caracteriserent le nouveau regime. C'etait le meme train-train 
quotidien qu 'auparavant, sous la meme direction. Tous Jes aviateurs furent auto­
rises a porter )eur ancien uniforme du RNAS OU du RFC, permission qui, inter­
pretee librement par Jes troupes du temps, donna a la plupart des unites de la RAF 

une apparence bigarree et plutot bizarre. 
Quant a la Marine royaJe, la creation de la RAF signifiait qu'elle dependrait du 

ministere de I' Air pour la conception et la fourniture des aeronefs repondant a ses 
besoins. On fit exception pour !es aerostats, grace a une entente privee conclue 
entre le Premier Lord de l' Amiraute, sir Eric Geddes, et le secretaire d'Etat a 
l'aviation, lord Rothermere. Bien que le poste de Cinquieme Lord de I' Amiraute 
eut ete aboli, l' Amiraute avail encore besoin d'un certain personnel qui s'occu­
perait de la politique et de l'organisation aeronautiques et qui collaborerait avec le 
ministere de l' Air. Ainsi, le capitaine F.R. Scarlett fut nomme directeur de la 
Division aerienne au grade de brigadier-general. Etant donne que Scarlett etait 
sous les ordres du contre-amiral Sydney Fremantle, sous-chef de l'Etat-major de la 
Marine, l'arme aerienne se retrouvait de nouveau sans voix directe au Conseil de 
I' Amiraute. Cependant, en 1918, !'aviation etait devenue partie integrante des 
plans de la marine. A ce moment-la, !'attitude de l' Amiraute envers la RAF fut 
marquee au coin de la collaboration; elle voulait nettement faire un succes de ce 
nouveau service. 
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A la fin d'avril, le ministere de !'Air etait en desarroi; Rothermere et la plupart 
des membres du Conseil de !'Air avaient demissionne. Le depart de Mark Kerr, 
par suite de 'certaines divergences de vues en matiere de strategie' avec le general 
Trenchard, chef de l'Etat-major de I' Air pendant une breve periode, et la dispari­
tion des fonctions temporaires de sous-chef revetirent une importance particuliere 
pour la marine. Le maltre-general du personnel, le major-general G.M. Paine, 
demeurait le seul membre du Conseil ayant une formation navale. Le nouveau 
ministre de I' Air, sir William Weir, le nouveau chef de l'Etat-major de l'Air, le 
major-general F.H. Sykes, etaient deux chauds partisans d'un programme de bom­
bardement strategique pour la RAF; c'est le role qui fut mis en evidence dans la 
premiere declaration de principes de Weir le 23 mai. La marine pouvait respirer 
plus a l'aise apres la promesse de Weir que Jes forces dirigees de fayon indepen­
dante par le ministere de I' Air seraient affectees a l'armee OU a la marine, selon !es 
besoins, mais surtout s'il jugeait 'qu' il fallait renforcer rapidement Jes patrouiUes 
aerienneS anti-SOUS-marines. ' I 

Laguerre anti-sous-marine imposa a la Grande Flotte Jes operations qu'elle dut 
entreprendre en 191 8. Beatty abandonna a regret son principe de 'chercher et 
detruire' qu'il avait dicte a ses unites principales et ii revint a celui de 'guetter et 
attendee' que JeUicoe avait adopte anterieurement. Comme l'explique Beatty, 'La 
strategie voulue ... ne consiste plus a forcer a tout prix l'ennemi au combat, mais 
plutot a le confiner a ses bases ... Cela ne veut pas dire qu' il faille eviter toute 
rencontre si Jes conditions nous sont favorables, ni que notre role doive rester 
passif. ' 2 Beatty et l' Amiraute convinrent d'arnplifter Jes programmes de pose de 
mines existants, en vue de refrener les mouvements de la Flotte de haute mer 
allemande et d'aider a la destruction des sous-marins. On elargirait les champs de 
mines de la baie de Heligoland; on completerait le barrage du nord entre l'Ecosse 
et la Norvege et on renf orcerait la barriere de mines dans le Pas de Calais. 
L 'enonce de la politique navale approuvee par le Cabinet de Guerre, le 18 janvier, 
precise la relation de ces plans avec la strategie globale: ' De l'avis du Conseil, ces 
champs de mines vont nuire serieusement aux mouvements des sous-marins et 
des navires de surface ennemis ... En meme temps, la liberation consecutive des 
destroyers et des navires auxiliaires, qui servent en ce moment ... dans le Pas de 
Calais, permettra de declencher des operations secondaires, de lancer des forces a 
la chasse aux sous-marins, de degager la pression exercee sur les unites de 
destroyers de la Grande Flotte et d'ameliorer sensiblement la situation de la navi­
gation entre l' Angleterre et la France. ' 3 Les planificateurs a la marine esperaient 
egalement que le mouvement continu des patrouilles aeriennes et des poseurs de 
mines escortes de leurs navires provoquerait des engagements avec les elements 
allemands de pose de mines. De plus, ils envisagerent de renouveler Jes attaques 
air/mer contre !es ports flamands aux mains de l'ennemi. 

A la mi-avril, Beatty amena la Grande Flotte au sud du golfe du Forth en vue de 
raccourcir la duree du deplacement vers les etendues sud de la mer du Nord. Le 
contre-amiral R.F. Phillimore, commandant !'aviation, exeryait un controle admi­
nistratif complet sur !es unites plus-lourdes-que-J'air a terre et sur mer; iJ etait 
egalement le conseiller et !'adjoint du commandant en chef de !'aviation. II se 
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tenait lui-meme a bord du Furious, navire nouvellement arme; les autres unites de 
l'escadre de porte-avions stationnees a Rosyth etaient le Pegasus, le Nairana et le 
Campania.*4 

La Grande Flotte etait en train de remplacer les hydravions par des avions de 
reconnaissance. Le 3 novembre, des envolees reussies a partir du Campania par 
le biplace Sopwith l 1h Strutter avaient permis de le designer pour remplacer 
l'hydravion Short en tant qu'appareil de reconnaissance embarque. Le Furious 
re~ut une escadrille de quatorze l 1h Strutters, en mars. Lorsque, le 4 avril, un 
Sopwith portant une charge complete decolla de la tour avant du croiseur de 
bataille Australia, le Comite des operations decida d'armer les croiseurs de bataille 
et, plus tard, deux navires dans chaque division, d'une escadre de combat, d'un 
avion de reconnaissance a la proue, en plus d'un chasseur a la poupe. s 

Le reste de l'escadre de porte-avions tirait de l'arriere sur le Furious pour ce qui 
etait de Ia conversion aux aeroplanes.t Le vieux Campania, en radoub a Scapa 
Flow, etait au bas de la Uste des unites a transformer et ii garda ses hydravions 
Fairey Campania. Ces appareils avaient ete specialement con~us pour servir a la 
reconnaissance embarquee et ils pouvaient encore etre utiles. En mars, servant 
dans la Patrouille du Nord au large des iles Orcades, H.B. Kerruish, de Fergus 
(Ont.), et son observateur aper~urent le remous cause par le capot d'un sous­
marin faisant surface a environ huit milles en avant. lls pousserent le Fairey 
Campania a sa pleine vitesse de 80 nc~uds et ils larguerent deux born bes de 100 
livres a 800 pieds en avant du tourbillon laisse par le sous-marin en plongee rapide. 
Kerruish 'crut qu'une bombe explosa directement au-dessus ou tres pres du sous­
marin. ' 6 Cependant, rien ne monta a la surface. Les archives allemandes ne men­
tionnent aucun sous-marin coule ou avarie dans cette zone, au cours de cette 
periode. 

• Ace moment-la, seuls huit officiers canadiens de la RAF faisaient partie des effectifs de la Grande 
Flotte: deux en tant que pilotes d'avion, trois en tant que pi lotes d'hydravions et les autres a titre 
d'observateurs d'aerostal. Les pilotes d'avion G.W J.G.J. Dunn, de Winnipeg, et H.D. Jack, de 
Toronto, suivaient un cours avance a East Fortune. George Breadner, de Winnipeg, el H.B. Kerruish, 
de Fergus (Ont.), tous deux inscrits au registre du Campania et F.G. Hellmuth, d'Allandale 
(Ont.), a Rosyth, etaient des pilotes d'hydravion. G.B. Carr et L.G. Gallwey, actresses inconnues, 
et A.B. Hopper, d'Ottawa, etaient des observateurs d'aerostat, sous les ordres de l'amiral com­
mandant la 2e Escadre de combat. R.F.J. Dixon et R.M. Walkey, tous deux de Toronto, etaient 
des pilotes d'avion qui servirent au sein de la Grande Flotte au cours des quelques derniers mois 
ayant precede !'armistice. Arriverenl plus lard a titre de pilotes d'hydravion: N.J. Laughlin, de 
Belfountain (Ont.), et H.R.F. Richardson, d'Ottawa, a bord du Pegasus, et G.H. Simpson, de 
Toronto, pilote experimente d'appareils de porte-avions, a bord du Nairana. 

t II semble que ce soit Scarlett qui ait employe pour la premiere fois le terme generique de 'porte­
avions' dans une noie qu'il adressait au ministere de I' Air le 4 mai 1918. L'Amiraute conftrma 
!'appellation dans un Ordre interimaire donne a la flotte a la fin du mois, mais a 'porte-avions' 
elle substitua 'porte-hydravions,' parce que les navires ' portaient a la fois des hydravions et des 
avions.' Les directivE?s de l'Amiraute n'apparaissent pas dans l'etude de ce sujet par Roskill. Scar­
lett au oso, 4 mai 1918, Air l/277/LS/226/126, partie 1; Corifidential Admiralty Interim Order 
2592, 31 mai 1918, confirme par Corifidentia/ Monthly Order 2592, juillet 1918; S.W. Roskill, Cd., 
Documents relating to the Naval Air Service, Vol. 1: 1908-1918, (Londres: Navy Records Society, 
1969), 668. 
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Lorsque les pilotes d'avions ralliaient la flotte, ils etaient affectes, sur papier, au 
Furious, a moins d'etre envoyes directement aux trois plus vieux porte-avions. 
Bon nombre d'entre eux etaient des diplomes frais emoulus, choisis pour leur 
adresse a l'atterrissage au cours de leur stage d'instruction elementaire. Le chemine­
ment du lieutenant G.W. Dunn, de Winnipeg, est typique. Le 11 mars, ii arriva a 
la base aerienne d'East Fortune, sise du c0te sud du golfe du Forth et, comme Jes 
autres nouveaux pilotes, ii pratiqua l'atterrissage sur un simulacre de pont de 
navire peint sur la piste.* En juin, ii fut mute a Turnhouse, station de la RAF 
situee plus pres de Rosyth; c'etait le principal dep6t d'approvisionnement des 
chasseurs et une reserve de pilotes. C'est a cette base que Dunn passa son epreuve 
fi nale de cinq decollages du pont du Pegasus.t II s'embarqua ensuite sur le Birken­
head de la 3e Escadre de croiseurs legers, a titre de pilote de tourelle. 7 

Au milieu de l'ete, la Grande Flotte possedait une force de chasse imposante de 
34 appareils. Les pilotes de chasse de la flotte, qui comptaient un certain nombre 
de Canadiens, etaient censes manceuvrer par couples ou par sections au combat. 
Au debut, Jes tactiques etaient rudimentaires et c'est J'anciennete du navire qui 
determinait le commandement du groupe dans Jes airs.* C'est ainsi que le sous­
Jieutenant W.S. Lockhart, de Moncton, devint chef de section a la tete de quatre 
OU cinq pilotes de la 4e Escadre de croiseurs, parce que le Sydney etait le navire 
amiral; il avail pour tache de Jes ramener 'en formation libre' a des bases ter­
restres, lorsque la flotte rentrait de ses exercices ou de ses operations. Plus tard, a 
Turnhouse, on essaya d'integrer les Camels dans des groupes tactiques utiles. 
Chaque unite aerienne s'exer~ a decoller ensemble de son escadre de navires et a 
se rassembler au-dessus, en deux formations de huit appareils. 8 

Les jeunes pilotes canadiens durent accepter la responsabilite d'entretenir et de 
manceuvrer leur aeronef a bord. Trop souvent, iJs constaterent que des matelots 
trop enlhousiastes etaient enclins a trailer leur appareil comme des vedettes 
robustes. Un pilote se plaignit qu"un gros sous-officier, marchant sur l'aile supe­
rieure ... s'y enfonca au moment ou iL essayait de decrocher l'appareil de levage et 
on a eu beaucoup de clifficulte a le sortir de la. ' 9 Le pilote devait travailler en 

• M.C. Dubuc, de Montreal, pilote de porte-avions experimente, servit a East Fortune en 1918, 
apparemment a titre d' instructeur. Oeux autres Canadiens y perdirent la vie: F.A. Cash, a la 
suite d'un 'pique en vrille,' le 25 juillet 1918, et E.F. Kerruish, le 13 juillet 1918. Us venaient tous 
deux de Hamilton (Ont.). 

t C'est Dunn qui fut le premier a decoller, a bord d'un Sopwith 2Fl Camel, du pont du Pegasus. A 
la difference du Camel de pistes terrestres, ce chasseur etait dote d'un fuselage arriere esca­
motable pour arrimage plus rapproche. Com;:u pour chasser les zeppelins au-dessus de la mer du 
Nord, ii etait monte d'ua seul fusil-mitrailleur Lewis, dans la section centrale de l'aile, et d'une 
mitrailleuse Vickers fixe synchronisee, au-<lessus du fuselage. * Ont servi a bord de cuirasses a tourelles, a diverses epoques de l'annee 1918: H.E. Cooper, de 
New Westminster (C.-8), a bord du croiseur leger Comus; W.D.E. Donaldson, d'Ottawa, a bord 
du Com11s et des cuirasses de ligne Barham el Marlboro11gh ; V.S. Grigg, de Toronto, a bord du 
croiseur de bataille New 'Zealand; N.J. Laughlin, de Belfountain (Ont.), a bord des cuirasses de 
ligne Emperor Qf India et Orion ; W.S. Lockhart, de Moncton (N.-8.), a bord du croiseur leger aus­
tralien Sydney; C.8. Rutherford, de Toronto, a bord du croiseur de bataille Indomitable . En outre, 
un officier observateur canadien, A.W. Green, de Fort Saskatchewan (Alb.), servit a bord des 
croiseurs lourds Co11rageous et Glorious et du cuirasse de ligne Bellerophon. 
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etroite collaboration avec l'officier de toureUe et ses servants de piece, car une fois 
que le Camel etait sur la plate-forme, ce sont eux qui devenaient 'l'equipe du pont 
d'envolee.' Decoller d'une plate-forme de tourelle de camon etait assez dangereux. 
Le commandant du navire, d'autres officiers de pont, urn prepose au mesurage du 
vent et le mecanicien de l'appareil participaient a la mam:euvre. W.S. Lockhart en 
a conserve un souvenir vivace et precis. Lorsque son ap1pareil, retenu au pont par 
des cables se terminant par une jumelle a declenchement rapide, etait en position 
de s'envoler, le pilote et le mecanicien mettaient le moteur en marche. II etait 
important de bien recbauffer le moteur en depit de !' impatience frequente du 
capitaine; autrement, le pilote pouvait router sur la piste de douze pieds, mu par 
un moteur tournant a peine au ralenti. Une fois le moteur recbauffe et ayant 
atteint le nombre de tours-minute voulus, la pression de l'huile etant satisfaisante, 
ii fallait se placer droit dans le vent qui devait atteind1re une pression de vingt 
nreuds. 'Je me suis toujours demande si 20 nreuds etaient suffisants pour voter, 
rappelle Lockhart, 24 ... seraient mieux.' II poursuit: 

L 'aspirant de marine signale au commandant une pression eolienne de 18 nreuds. Le com­
mandant m' indique '18 nreuds. ' Je reponds, 'Le navire doit faire 6 nreuds de plus. ' II 
retorque 'Comment voulez-vous orienter votre plate-forme?' J<e dis '3 points a droite' ... Le 
pont est droit derriere moi a environ 8 pieds plus haut, ma is je ne peux m 'adresser au pont. 
C'est le commandant qui lui demande d'accelerer de 6 nreuds e:t la plate-forme se deplace a 
tribord. Puis !'aspirant signale au commandant '24 nreuds.' fa fais un signe d'acquiesce­
ment au commandant; j'essaie mes ailerons et mon gouvemail, ma pression d'huile est 
bonne, les tours-minute du moteur soot au point, j'avance um peu le manche a balai. Je 
veux piquer legerement vers le bas en partant. Je liens tout en place. Je leve la main gauche. 
Le commandant dresse son pavilion blanc et mon mecanicien le surveille sous le fuselage. 
Je ramene ma main dans la cabine. Le commandant baisse SO~I pavilion. Birch (le mecani­
cien) aper~oit le signal et ii tire le cordon de declenchement. Pendant les deux secondes 
suivantes, vous ne savez pas ce qui arrive, mais vous decouvr1~z vite que vous etes la aux 
commandes d' un avion.10 

Meme a pleine vitesse, l'avion s'affaisse perceptiblement apres avoir quitte la 
plate-forme. C'est le signal, pour le pilote, de ramener les commandes et de com­
mencer sa tongue montee pour rejoindre ses compagnons d'escadrille. 

Decoller d'une plate-forme de tourelle de canon etait assez dangereux, mais le 
processus de recuperation apres l'amerrissage l'etait tou1t autant. Le Furious etait 
cense eliminer ce probleme; les resultats furent desappointants! L'effet des con­
ditions de turbulence de l'air sur son nouveau pont d'a1pres atterrissage, causees 
par les fumees de la cheminee et la masse de Ia supe:rstructure du milieu du 
navire, en etaient trop pour les pilotes; des 16 anerrissages experimeotaux, 13 
finirent par des ecrasements. De toute evidence, les partisans d'un porte-avions a 
pont plat avaient raison. On offrit aux pilotes le choix de se poser sur le pont ou de 

• Le premier Canadien, en 1918, a faire partie de l'element aerien d~1 Furious a ete H.E. Cooper, 
de New Westminster (C.-B.). II fut suivi de B.E. Barnum, de Kingston (Ont.), G.H. Boyce, 
d'Ottawa, R.W. Frost, de Hamilton, O.P. Gosling, de Brandon (Man.) , R.F. McRae, de Niagara 
Falls (Ont.}, D.J. Munro, de Montreal, et R.M. Walkey, de Toronto. 
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retourner a la methode consistant a plonger pres d'un destroyer. Personne ne 
semble avoir eu recours a la premiere methode. 11 

En 1918, Jes aviateurs passaient une bonne partie de leur temps en mer a des 
exercices tactiques de combat de flotte. D'ordinaire, c'etait les aerostats de la cote 
est qui fournissaient l'escorte anti-sous-marine avancee de la flotte de combat.• 
Autrement, un seul Sopwith 11h Strutter precectait la ligne de croiseurs legers, en 
communication directe avec le navire amiral grace au nouvel appareil radio a ondes 
continues de I' Amiraute. Des observateurs, en ballons captifs appartenant aux 
croiseurs legers, transmettaient egalement des avertissements precoces au com­
mandant en chef. t Pour le reste, le plan exigeait que les chasseurs lances de la 
tourelle se tiennent prets sur leur plate-forme au cas ou des zeppelins eclaireurs 
seraient reperes, tandis que cinq l 1h Strutters rapporteraient du haut des airs les 
mouvements de la ligne de bataille allemande, si elle venait a se preparer a un 
combat naval. 12 

A la fin d'avril, la chance leur sourit. La premiere indication que la Flotte de 
haute mer s'agitait vint de deux hydravions du Grand Yarmouth, envoyes, le 20, 
scruter la baie de Heligoland; on y avait remarque des communications radio fre­
quentes, de Wilhelmshaven aux balayeurs de mines. A l 045 heures, !es deux 
hydravions, sous le commandement operationnel du capitaine Robert Leckie, 
aper~urent quatre destroyers et quatre balayeurs de mines pres du bateau-phare 
de Terschelling. Moins d 'un quart d'heure plus tard, ils repererent deux croiseurs 
de bataille, 'probablement le Derjflinger et le Moltke ... en compagnie de deux 
croiseurs a quatre cheminees, probablement de la classe des Stralsund ... deux 
petits croiseurs a trois cheminees ... probablement le Pillau et le Gradenz, huit 
destroyers ... cap a l'est, zigzaguant a 20-25 nreuds.' En faisant demi-tour vers sa 
base, Leckie descendit son appareil a 4 500 pieds et tra~ un cercle au-dessus du 
premier detachement de destroyers pendant que son observateur prenait des pho­
tographies et transmettait des signaux desobligeants a l'ennemi sur sa lampe Aldis. 
Des rapports de reperage furent immediatement transmis, mais la station cotiere 
ne les capta pas et ce ne fut qu'au moment mi !es F2A rentrerent au Grand Yar­
mouth, a 1410 heures, que le detachement Harwick re~ut I ' information. 13 

En 1918, les unites de !'aviation et de la flotte collaborerent a la ferrneture de la 
baie de Heligoland. A cette fin , elles semerent 129 nouveaux champs de mines, 
comptant 21 000 engins, et des patrouilles aeriennes garderent ces secteurs sous 
observation.* Ces patrouilles fournissaient des rapports reguliers sur !es mouve-

• II y avait quatre bases cotieres d'aerostats et chacune comptait un Canadien: J.P. Haworth, adresse 
inconnue, officier technicien d'aerostat, a East Fortune; J.O. Hoddard, de Port Glasgow (N.-E.) , a 
Longside; J. Sproston, de Montreal, a Howden; R.F.E. Wickham, adresse inconnue, a Pulham. 

t Les quatre Canadiens afTectes au service des baUons c:aptifs de la Grande Flotte, en 1918, passerent 
la plus grande partie de leur temps sur des cuirasses de ligne. L.B. Calnan, de Picton (Ont.), a 
bord de I' Ajax; G.B. Carr, a bord du King George Vet du Resolution; L.G. Gallwey, a bord de 
I' Erin , de la 2e Escadre de combat; A.B. Hopper, a bord de I' Erin et du St. Vince111 , de la 4e 
Escadre de combat. * II ne s'agissait pas simplement de demonstrations ostentatoires, destinees a convaincre Jes Alle­
mands que !'information sur les mouvements des balayeurs de mines etait l'ceuvre de !'aviation 
alors que, en realite, elle venait de la division des renseignements de la marine. (Cf. War in the 
Air, VI, 351.) Beatty a ete fort ebranle par l'incapacite du Bureau 40 de le prevenir de la sortie 




