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Ce livre, deuxi6me d'une sene prevue de quatre volumes sur l'histoire 
officielle de 1'Aviation royale du Canada (ARC), porte sur les origines et 
l'expansion de I'ARC en tant qu'institution nationale. Dans le premier volume, 
intitule "Les aviateurs canadiens dans la Premi6re Guerre mondiale", il est fait 
&at de la contribution particuli6rement gknereuse du Canada h la guerre aerienne 
entre les annees 1914 et 1918. 

Plusieurs tentatives manqukes pour crker une aviation rnilitaire nationale h 
partir de cette contribution marqu6rent de fason curieuse mais importante les 
debuts de l'aviation militaire canadienne. Deux organisations 6phCm6res, le 
Service royal aeronaval canadien et le Corps d'aviation canadien d'outre-mer, 
tous deux cr%s en 1918, n'avaient aucun lien institutionnel avec le Corps 
d'aviation canadien (CAC) qui naquit deux annCes plus tard. Cependant, le CAC 
et, plus tard, 1'ARC avaient des rapports indubitables avec le passe; des rnilliers 
d'hommes , depuis le vice-marechal de 1'Air Sir Willoughby Gwatkin jusqu ' aux 
plus jeunes aviateurs ayant gagn6 leurs galons durant la Premi6re Guerre 
mondiale, cr66rent un rdservoir de connaissances, d'expkrience et d'engage- 
ment dans lequel il fut possible de puiser. Les avions, les installations et 
l'equipement que la guerre laissait deni6re elle fournirent les ressources initiales 
pour l'aviation de l'apr5s-guerre. Par dessus tout, l'"intkr& pour l'aviation", qui 
rksultait de l'experience de la guerre, fut une condition prealable vitale pour 
obtenir du Cabinet qu'il approuve des services airiens publics de quelque nature 
que ce soit. 

Les necessit6s militaires firent entrer le Canada dans 1'6re de l'aviation. Dans 
les paisibles annCes 1920, ce furent des prkoccupations civiles plus que 
militaires qui rdgirent la fonne, la taille et les fonctions de I'ARC; dam la 
d6cemie qui suivit, la montke des tensions internationales forqa le service il se 
concentrer sur son r61e militaire. Durant la Deuxi6me Guerre mondiale, 1' ARC, 
qui comptait au depart quelques centaines d'aviateurs, s'accriit en une force de 
quelque quatre-vingts escadrons* et de pr6s d'un quart de million de personnes. 

* Bien que l'expression "escadrille" Ctait courarnrnent utilisk pendant la guerre, nous avons 
prCf6rC utiliser la nomenclature standardis& de I'OTAN. Ainsi,flight se traduit par escadrille, 
squadron, par escadron et wing, par escadre. NDLR. 
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Les escadrons, les escadres et les groupes de 1'ARC prirent place 8 c6t6 d'autres 
forces aeriennes alliCes sur de nombreux theiitres d'operations de la Deuxikme 
Guerre mondiale et acquirent ainsi des capacites dans presque tous les aspects de 
la guerre aerieme. 

Mais c'est au Canada que se trouvaient les racines de la reputation grandis- 
sante de I'ARC sur les theatres d'opkrations d'outre-mer, surtout lors de la 
campagne dans le nord-ouest de I'Europe. Responsable au Canada du Plan 
d'entrainement aerien du Commonwealth britannique, I'ARC assura la forma- 
tion non seulement de Canadiens mais aussi d'un nombre eleve d'autres 
aviateurs du Commonwealth et de pays allies. ChargCe de la defense atrienne du 
Canada, I'ARC mit sur pied un vaste effectif de guerre national qui joua un r6le 
important dans l'echec des tentatives ememies pour dktruire les navires allies, 
notamment dans la Bataille de 1'Atlantique. 

Un certain nombre d'escadrons maritimes de I'ARC servirent outre-mer, au 
sein du Coastal Command de la Royal Air Force. Leurs operations anti-sous- 
marins sont incluses dans ce volume, non seulement i cause de leur importance 
intrinskque, mais aussi pour donner un compte rendu coherent et kquilibre de la 
guerre aerieme qui se d6roula au-dessus du "pont de 1'Atlantique9', et qui fut 
menCe aussi bien 8 partir du Royaume-Uni et de 1'Islande que du Canada et de 
Terre-Neuve. La plupart de ces escadrons stationnks outre-mer participkrent 
Cgalement , en I 942 et en I 943, B des attaques contre des navires dans la Manche 
et dans la Mer du Nord, ainsi qu'8 des operations directement likes 8 l'invasion 
du nord-ouest de 1'Europe en I 944 et en I 945. Cependant, ces aspects de leur 
histoire ont ete gardes pour le troisikme tome de la sCrie, qui mettra l'accent sur 
les opCrations qui se dkrouli5rent dans le nord-ouest de 1'Europe. 

I1 ne faut pas oublier que la moitiC des aviateurs canadiens qui servirent dans le 
Coastal Command ne se trouvaient meme pas dans des escadrons canadiens, 
mais dans d'autres unites alliCes et du Commonwealth. Leurs fonctions Ctaient 
aussi penibles, les risques aussi Clevks et leurs sacrifices comparables, mais la 
relation de leur contribution exigerait une 6tude historique compl6te de chaque 
aspect des operations aeriennes en temps de guerre, une approche que les 
contraintes d'espace rendent impraticable dans un volume consacrk 8 1'6volution 
de 1'ARC en tant qu'institution. Un certain nombre d'autres groupes, comme les 
Cquipes au sol, les techniciens radio et met60 et les services mariniers et 
f6minins, mentent aussi plus d'attention que les quelques mentions qu'il a CtC 
possible de faire. Ces groupes joukrent kgalement un r6le important dans le 
dkveloppement de la force aerieme , mais malheureusement , des contraintes 
d'ordre konomique exigent que le recit de leurs actions ckde lui aussi le pas aux 
fonctions op&atiomelles d'organisation, de strategic, de tactique et d'approvi- 
siomement qui constituent le point le plus essentiel de l'objet de cette sene. 

La redaction de cet ouvrage s'appuie sur une vaste gamme de sources de base. 
Les historiens de I'ARC, pendant la Deuxitme Guerre mondiale et juste aprks, 
redigi5rent un certain nombre de rkcits non documentis et consus dans une 
perspective quelque peu etroite qui servirent nkanrnoins de point de depart i des 
recherches plus approfondies dans des cahiers d'unite et des joumaux quoti- 
diens, ainsi que dans les dossiers de I'ARC et de la Marine royale du Canada que 
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dktiennent le Service historique et les Archives publiques du Canada. Les 
dossiers du Cabinet britannique, du Dominions Ofice, du Air Ministry, de 
1'Admiralty et des Services de renseignements britanniques, ne sont devenus 
accessibles qu'aux dernieres &apes de nos recherches et nous sommes 
conscients d'avoir utilise ces sources de fason fort incomplete. Toute chose doit 
avoir une limite, et les historiens de demain auront la possibilite de suivre des 
pistes que nos efforts ont peut-&re mises h jour. 

En tant qu'auteur de cet ouvrage, j'assume l'entiere responsabilite de 
l'exactitude et de l'interpretation des faits qui y sont relates. Toutefois, cornme 
toutes les histoires officielles du Canada realisees anterieurement, il est le fruit 
des travaux d'une Cquipe Ctroitement liee. Je suis particulikrement reconnaissant 
h M. Norman Hillmer, Senior historian du Service historique de la Defense 
nationale et President du comite de revision de ce volume (version anglaise). M. 
Hillmer a coordonne toutes les fonctions de recherche, de redaction et de 
revision, en plus d'accomplir personnellement une bonne partie de cette tiiche. 

M. W. J. McAndrew, qui est devenu le grand specialiste des origines de 
1'ARC et de ses debuts, a redig6 les Cbauches successives des chapitres de la 
premiere partie et nous a donne de precieux conseils pendant le processus de 
r66criture. Le Capitaine M. V. Bezeau et M. Brereton Greenhous ont effectut 
les recherches preliminaires et redig6 les ebauches de la partie traitant de 
l'entrainement au Canada. Le Capitaine Bezeau a Cgalement prepare les 
chapitres preliminaires concernant la defense atrienne des cbtes est et ouest du 
Canada et c'est h lui que l'on doit un grand nombre des tableaux et des 
diagrammes detailles de ce volume. M. Ben Greenhous, dont l'oeil critique a 
aiguise les perceptions et clarifie la prose de tant d'historiens, et non seulement 
des spkcialistes de l'histoire officielle du Canada, a jouC un rble indispensable au 
sein du cornit6 de revision. M. Stephen J. Harris a ecrit la premiere version des 
chapitres 7 et 9 et de l'annexe C. Son energie et son enthousiasme ont tte un 
excellent atout lorsque ce livre a atteint l'ktape de la publication. M. F.J. Hatch, 
dont l'ouvrage intitult "Le Canada: akrodrome de la dkmocratie. Le plan 
d'entrainement akrien du Commonwealth britannique, 1939- 1945" a ouvert la 
voie h toutes les etudes ultkrieures sur le sujet, a, pendant de longues annees, 
men6 ses recherches au sein du Service historique, avant de prendre sa retraite. 
M. J . D . F. Kealy a prepare les premikres etudes convenablement documentees 
sur les Cornmandements aeriens de 1'Est et de I'Ouest, de m$me que sur les 
operations anti-sous-marins de I'ARC. L'analyse statistique preparee par M. 
Robert Baglow, en collaboration avec M. Kealy , sur les sous-marins apersus par 
les equipages du Commandement akrien de 1'Est en 1942 a comb16 un large 
vide dans nos connaissances . 

M. Carl Christie, Secretaire du ComitC de revision, a redig6 la premiere 
version du texte sur les operations du Commandement aCrien de 1'Est en 1943 et 
s'est charge, avec M. Hatch, de la redaction de l'annexe D. M. Roger Sarty , 
avec une pers6verance sans egale, a exhume de nouveaux documents sur les 
operations anti-sous-marins et des renseignements pour la dernikre partie de ce 
livre et a prepare les diffkrentes versions sur lesquelles est baske une grande 
partie de cette section. La contribution de M. Marc Milner h la section portant sur 
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la Bataille de 1'Atlantique a aussi 6te vitale; en outre, c'est lui qui a procede au 
premier choix des photographies. M. William Johnston a comg6 les epreuves de 
tout le manuscrit, vCrifi6 les rkferences, prkpare l'index et fait des observations 
judicieuses sur l'utilisation de preuves qui ont conduit B d'importantes rivisions 
dans le texte [anglais]. 

Le travail du cartographe du Service historique, M. William Constable, 
merite une mention particulikre. Ce dernier a consacrk de longues heures B 
la preparation de chaque carte, tableau et diagramme du livre. Le colonel R.A. 
Grainger, Directeur de la cartographie au Quartier g6neral de la Defense 
nationale, et le Service de cartographie des Forces canadiemes, sous la direction 
du lieutenant-colonel D .T. Carney, ont apporte une aide essentielle B l'etablisse- 
ment des cartes. M. M.A. Weinberger et le personnel du Service des 
mathematiques et de la statistique ont 6tC nos specialistes en informatique, 
solutionnant les nombreux probl2mes auxquels nous nous sornmes heurtes en 
creant une banque de donn6es statistiques sur les membres de I'ARC qui 
participkrent B la Deuxi&me Guerre mondiale. Non moins importante a 6tC la 
participation de l'archiviste principal du Service historique, M. Owen Cooke, 
ainsi que celle de M. David Fransen et des autres qui se sont efforcks de nous 
faciliter l'accks aux documents et de les cataloguer. Le lieutenant-colonel David 
Wiens nous a fourni des services de traduction et de consultation d'une impor- 
tance capitale, augmentant les sources en langue allemande que le regrettk 
Fred Steiger avait si soigneusement rassemblkes. M. Jean Pariseau, historien en 
chef de la section francophone, a offert d'utiles suggestions lors de la preparation 
des cartes, en vue de leur publication en franqais, realiske dans ce volume. Nous 
lui sornmes aussi redevable de la tPche ingrate qu'il a assumee d'Cditer la version 
fran~aise, et lui en sommes reconnaissants. Les secretaires du Service, Mmes 
Gloria McKeigan, Elsie Roberts et Loretta Wickens, ont assur6 avec leur 
efficacitk coutumi2re le travail complexe de dactylographie et de traitement de 
textes, avec l'aide d'une unit6 de traitement de textes, mise B forte contribution, 
du Quartier gknCral de la Defense nationale, sous la direction de Mmes Yvette 
Landry et h i e  Rainville. Toute notre reconnaissance va B Mme Noella C. 
Benoit qui s'est occupee de retaper le texte franqais. Au fil des ans, en outre, des 
etudiants employts pendant I ' M  ont grandement contribue B la preparation de 
cet ouvrage. Mme Suzanne MCthot a prepare l'index de la version fran~ais. 

I1 faut aussi souligner l'aide g6nCreuse apportke par un certain nombre 
d'officiers d'active ou B la retraite, qui nous ont constamment encourages et 
fourni beaucoup de renseignements utiles . Le G6nCral G . C . E. Theriault , chef de 
Mat-major de la Defense, ainsi que ses pr6decesseurs, le General Ramsay 
Withers et 1' Amiral R. W. Falls, nous ont pleinement appuyCs B chaque Ctape du 
projet. Le marechal de 1'Air Larry Dunlap et le vice-markcha1 de 1'Air Clare 
Annis, en tant que presidents du M6morial de l'ARC, ont soutenu avec 
enthousiasme nos recherches. BR Colonel C . P. S tacey , dont les nombreuses 
publications servent de cadre B une grande partie de l'histoire militaire 
canadienne, a eu l'amabilite de nous faire des commentaires sur certaines parties 
du manuscrit . Le vice-markha1 de 1'Ar G . 0  . Johnson, aujourd'hui disparu, 
nous a accord6 un entretien utile en 1981. Les markchaux de 1'Air Kenneth 
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Nairn, F.V. Heakes, T.A. Lawrence, George Howsam et Kenneth Guthrie ont 
fait de meme ?i diverses occasions, ainsi que le colonel R.A. Logan et de 
nombreuses autres personnes. Le lieutenant-general R. J. Lane a lu 1'Cbauche de 
certains chapitres et nous a fourni de precieux commentaires. 

C'est le moment qui convient pour remercier M. W .I. Smith, qui a recemment 
pris sa retraite en tant qu'archiviste federal. M. Smith et le personnel des 
Archives nationales du Canada, notamment M. Bernard Weilbrenner, archiviste 
federal adjoint, et M. Jerry O'Brien, Mme Barbara Wilson et M. Glenn Wright, 
de la Division des archives fkdkales, nous ont rendu des services exceptionnels 
en organisant et en rendant facilement accessible la masse Cnorme de dossiers du 
rninist&re de la Defense nationale. L'Air Commodore Henry Probert, chef du Air 
Historical Board de la RAF, et son pr6d&esseur, le Group Captain Freddie 
Haslam, nous ont permis d'accdder a des documents du Air Ministry qui se sont 
r6v616s essentiels B nos recherches. M. J.D. Brown, chef de la Naval Historical 
Branch de la Royal Navy, nous a gCnereusement fourni des exemplaires traduits 
du journal de guerre du Befehlshaber der Unterseeboote et l'un des membres de 
son personnel, M. Bob Coppock, a repondu ii nos difficiles questions sur les 
operations des sous-marins allemands . M . R . D . Suddaby , conservateur des 
documents au Imperial War Museum de Londres nous a Cgalement aide dans nos 
recherches. Nous sommes aussi redevables au Public Record Ofice et 2 son 
conservateur, M. G. Martin. Nous ne pouvons non plus oublief le Major-g6nCral 

, J. Huston, ancien chef du Ofice of Air Force History des Etats-Unis, et son 
successeur, M. Richard Kohn. L' Amiral J. D.H. Kane de la Naval Historical 
Division de la Marine des ~ t a t s - ~ n i s  et M. Dean Allard, chef de la Operational 
Archives Division, ont repondu avec promptitude et obligeance ?i diverses 
demandes, de meme que le professeur Jiirgen Rohwer, directeur de la 
biblioth&que d'histoire contemporaine de Stuttgart, et les membres de la 
Militargeschichtliches Forschungsamt de Fribourg. Le personnel du MusCe 
canadien de la Guerre a toujours port6 une oreille attentive B nos demandes, 
notamment MM. Hugh Halliday et Fred Azar, ainsi que M. Carl Vincent, dont 
l'ouvrage Canada's Wings a fait ressortir de nombreux titres dans les domaines 
de l'histoire militaire et de l'histoire de l'aviation au Canada. Le professeur 
David Syrett, de la City University de New York, m'a incite a repenser aux 
opCrations aeriennes dans la Bataille de 1'Atlantique. M. J. Tuzo Wilson nous a 
permis, au debut de nos travaux, de consulter les documents de son p&e. M. 
Hector M. Mackenzie nous a fourni des documents de recherche sur les 
negotiations qui se sont dCroulCes en 1939 au sujet du PEACB. Mme Rosemary 
Shipton, de I'University of Toronto Press, a relu d'un oeil expert le manuscrit 
dans son ensemble. 

En tant qu'historiens de l'aviation, nous devons beaucoup B nos predkces- 
seurs, particulikement cet h o m e  devout5 et d'un grand savoir que fut le 
lieutenant-colonel d'aviation Fred Hitchins, qui exersa les fonctions d'historien 
officiel de l'aviation militaire de 1946 B 1958 et qui ne put rkaliser le reve qu'il 
caressa toute sa vie d'une histoire officielle de I'ARC. A cet kgard, il nous faut 
aussi mentiomer de fason speciale le doyen S .F. Wise, de 1'UniversitC Carleton 
d'ottawa. Tous les historiens de l'aviation au Canada lui sont redevables. Non 
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seulement a-t-il Cte la source d'inspiration et de connaissances qui a permis de 
rediger le premier volume de cette histoire, mais il a en outre present6 le sujet 8 
ceux qui ecrivaient les volumes subskquents et a aide 8 definir la methodologie 
qu'ils suivraient . 

Finalement, c'est aux membres de 1'ARC eux-memes qu'il faut attribuer le 
merite de ce livre. 11s ont kt6 de dignes successeurs de cette grande generation de 
pionniers qui se sont engages dans le domaine de l'aviation avant que soit formee 
une aviation militaire canadienne. Le present ouvrage est donc dCdiC aux 
aviateurs canadiens qui ont servi dans I'ARC, depuis le tout debut, de m2me 
qu'8 ceux qui ont servi au sein des organismes qui seront decrits dans les 
pages qui suivent. 



AAC 
ATFERO 
ARC 
ASB 
ASD 
ASG 
ASV 
Asdic 

(B) 
BABS 

BdU 

(Corn@ 
CRO 
CTF 
DAA 
Det 
DFC 

DGA 
DM 

Association de l'aviation canadienne (CAFA) 
Atlantic Ferry Organization 
Aviation royale du Canada 
Radar de bord de detection des biitiments de surface [US] 
Radar de bord de detection des biitiments de surface [US] 
Radar de bord de detection des bfitiments de surface [US] 
Radar de bord de detection des biitiments de surface [Br] 
Radar de bord de detection de biitiments de surface (Sound 
Navigation and Ranging) 
Escadron (ou avion) de bombardement 
Blind approach beacon system (Systkme d'atterrissage aux 
instruments par radar VHF) 
Befehlshaber Der Unterseeboote (Quartier general des forces 
sous-marines allemandes) 
British Overseas Airways Corporation 
Escadron (ou avion) de bombardement et reconnaissance 
Escadron (ou avion) de chasse 
Escadron (ou avion) de collaboration avec l'arrnke 
Contrhleur de l'aviation civile 
Escadron (ou avion) de collaboration avec l'artillerie chtikre 
Comitd aeronautique mixte 
Corps de detection d'avions 
Commission mixte permanente [canado-americaine] de defense 
(PJBD) 
Escadron (ou avion) de communication 
Centre de renseignements operationnels (OIC) 
Commander Task Force (US Navy) 
Dominion Aeronautical Association 
Detachement 
Distinguished Flying Cross (Croix de service distingue dans 
1'Aviation) 
Division du genie aeronautique 
District militaire 



LEXIIQUJE DIES GRADES IIDANS IL9ARC 

Aviateurs, sous-officiers et adjudants 
BOY BOY 
Aviateur, 2" classe ( A n )  Aircraftman znd Class 
Aviateur, I" classe (Av I)  Aircraftman I"' Class 
Aviateur-chef (Avc) Leading Aircrafman 
Caporal (CP~) Corporal 
Sergent (Sgt) Sergeant 
Sergent chef (ou de section) (SgtS) Flight Sergeant 
Sous-officier brevet& 2" classe (SOB2) Warrant Oflcer, Class 11 
Sous-officier brevet6, I" classe (SOB I) Warrant Oflcer, Class I 

Qfficiers 
Sous-lieutenant d'aviation (SLt) Pilot Oflcer 
Lieutenant d'aviation (Lo Flying Oflcer 
Capitaine d'aviation (Capt) Flying Lieutenant 
Commandant d'aviation (Cmdt) Squadron Leader 
Lieutenant-colonel d'aviation (Lt-col) Wing Commander 
Colonel d'aviation (Col) Group Captain 
Commodore de 1'Air (CdreA) Air Commodore 
Vice-markha1 de 1'Air (VIM A) Air Vice-Marshal 
Markcha1 de 1'Air (MA)  Air Marshal 
Markcha1 en chef de 1'Air (MCIA) Air Chief Marshal 



P R E M I E R E  P A R T I E  

L'entre-deux guerres 



Le commodore de l'air A.K. Tylee et C. W. Cudemore, A gauche, font escale i 
Calgary au cours de leur traversCe du Canada, en I 920. (RE 20776- I 9) 



Le vice-markchal de l'air Sir Willoughby 
Gwatkin, inspecteur general de 1'Avia- 
tion canadienne, 1920- 1922. (PL I 17508) 

Le commodore de l'air A .  K.  Tylee, pre- 
mier officier gkneral d'aviation h com- 
mander 1'Aviation canadienne non per- 
manente, 1920-192 I .  (PMR 82-189) 



Un hydravion Felixstowe F3, don de Grande-Bretagne, est livr6 dans sa caisse i 
Vancouver, 1919-1920. (PA I 14756) 

Hydravions ii coque Curtiss HSzL il la station d'atterrissage de Dartmouth, 1920-1921. 
L'akronavale am6ricaine ckda une douzaine de ces a6ronefs polyvalents au Canada ii 
la fin de la Premii3re Guerre mondiale. (RE 17725) 



"SALUT AU DRAPEAU!" Une colonne d'aviateurs defile devant le pavillon de la 
RAF hiss6 au camp Borden, le 30 novembre I 92 I .  (RE I 308 I )  



En 192 I - 1922, l'kcole d'instruction au sol de 1'Aviation canadienne au camp Borden 
construisit quatre Curtiss Jenny h partir de pikces de remplacement laisskes au camp 
aprks la guerre. (RE I 28 I 6) 

Des Felixstowe F3S sur la rampe de lancement ?I Winnipeg, en 1921. Ces grands 
hydravions ?I coque obtenus du Royaume-Uni 5 la fin de la guerre s'avkrkrent 
dispendieux ?I op6rer en brousse. (RE 13548) 



Officiers de 1'Aviation canadienne: dans l'ordre habituel, le capitaine d'aviation 
A.T.N. Cowley , le commandant d'escadron A. -E. Godfrey et le sous-lieutenant E.L. 
MacLeod h Jericho Beach, Vancouver, en 192 I .  (PMR 79-288) 

Clair MacLaurin et son Quipe ii bord du Felixstowe F3 G-CYDI ?i Jericho Beach, 
Vancouver, en 1921. (PA 28591) 



Jericho Beach, h Vancouver, Ctait la premikre station d'atterrissage de la cbte ouest 
dam les annCes 1920. (PMR 84-976) 



La station d'atterrissage de Victoria Beach (Manitoba), peu apr8s sa construction, et 
deux Felixstowe F3S au premier plan. (PMR 84-975) 



Des mCcaniciens civils de la Commission de l'aviation remplacent un moteur d'hydra- 
vion B coque Felixstowe F3 B Victoria Beach, en 1922. (PA 053249) 

Preparation d'aeronefs Vickers Viking en vue d'op6rations civiles d'CtC dans la brousse 
manitobaine. L'ARC lanqait habituellement ses operations dks la fonte des glaces 
sur les lacs. (PA 53340) 



Base auxiliaire de 1'ARC au lac Cormorant (Saskatchewan). Au cours des annkes 
1920, les aviateurs effectu6rent des patrouilles de protection forestikre et de photo- 
graphie akrienne h la grandeur des prairies. (PMR 82- I 60) 



Photographie prise B partir d'une nacelle ouverte. La contribution de I'ARC B la 
cartographie de l'arri2re-pays canadien fut une tiche exigeante, ardue et souvent 
exCcutCe par grand froid. (PA 062960) 

Le Curtiss HS2L Ctait la cheville ouvri2re des opCrations civiles de 1'Aviation cana- 
dienne au cows des annks I 920. (PA 140637) 



Le commandant d'escadron Robert Logan arbore le pavillon de la RAF Craig Har- 
bour, Ellesmere Island, au cours de l'expkdition de 1922 dans 1'Arctique. (RE 
I 3080) 

Le commandant d'escadron Basil Hobbs et son equipage se prkparent en vue de la 
vaste mission de reconnaissance des voies d'eau du nord du Manitoba et de la 
Saskatchewan, en 1924. La surcharge les obligea ii enlever les roues et le patin de 
queue du Vickers Viking. (PA 140640) 



ACronefs Avro 504K align& sur la piste du camp Borden. Les inspections des stagiai- 
res et de leurs aCronefs Ctaient monnaie courante. (PA 140639) 

- - - - - -- 31Lc- 

Norway House, base principale des op6rations aCrie~es  du gouvernement civil, dans 
le nord du Manitoba et de la Saskatchewan. (PMR 82-155) 



L'ARC a cornrnencC & dispenser des cours de pilotage pour sous-officiers le I ~ '  fevrier 
I 927, au camp Borden. Les trois premiers pilotes, A. Anderson, R.  Marshall et 
A.J. Homer ont obtenu leurs insignes de pilote le 30 avril suivant. (RE 16603) 



Trois Fokker Universal au cours de I'exNdition au dttroit d'Hudson, en 1927-1928. 
Ces monoplans h nacelle ouverte et h cabine fermke ont ttk fort apprtcits. (RE 
13778) 

Pdparation d'un Fokker Universal en w e  d'une mission de reconnaissance au-dessus 
des glaces, h la base "B" au dktroit d'Hudson. Les temp6ratures arctiques exigeaient 
le prkhauffage des moteurs et de l'huile avant le dkmarrage. (RE 13826) 



Des tracteurs Fordson Ctaient utilisds pour dCplacer les aCronefs et 1'Cquipement lourd 
au cours de I'expCdition au dCtroit d'Hudson. (RE 13772) 



Adronefs Fairchild sur la glace printannikre du lac du Bonnet (Manitoba), en 1929. 
(PMR 82-154) 



Le colonel d'aviation J .L. Gordon, direc- 
teur de I'ARC, 1922-1924, et officier 
superieur de l'aviation, 1932-1933. 
(PMR 85-90) 

Sous la surveillance attentive d'observateurs casques pour se proteger du soleil, des 
aviateurs se livrent une chaude lutte au-dessus - et en-dessous - d'obstacles pendant une 
course organisk lors d'une journk sportive au camp Borden, en 1929. (PMR 82-167) 



Le lieutenant E.A. McNab, 5 gauche, le lieutenant F.V. Beamish de la RAF, au 
centre, et le sous-lieutenant E.A. McGowan, membres de la premikre Cquipe d'a- 
crobatie aCrienne de 1' ARC, la Siskin Flight, 5 Rockcliffe, en I 929. McNab fut le 
premier pilote de 1'ARC 5 abattre un aeronef ennemi , le I 5 aoiit I 940. (PA 626 I 2) 

Cet 61Cgant akronef, le Vickers Vedette, h i t  le principal appareil utilisk par I'ARC au 
dkbut des annks 1930 pour la cartographie et le vol de brousse. (PMR 82-162) 



Ce Vickers Vancouver tente inutilement de s'arracher apr& une gel6e pr6coce. L'appa- 
reil dut ensuite etre d6mont6 sur place. On utilisait habituellement ce bi-moteur pour 
assurer le soutien des op6rations des plus petits Vickers Vedette. (RE 64-2668) 



Cantine des aviateurs, I lge Escadron (auxiliaire), h Hamilton (Ontario). 
(PMR 77-38)  

"Messieurs, le Roi" - toast d'usage port6 au monarque au cours d'un repas de corps au 
camp Borden. (RE I 282 I )  



J .  A. Wilson, secretaire, Commission canadienne de l'a 
de l'aviation civile, 1922-!941, et directeur des servicc 
Transports, I 94 I - I 945. (PL I I 7438) 

viation, I 920- I 922, 
es aeriens au minist2 

~ntr6le 
des 
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Avant l'utilisation massive d'appareils radio fiables pour les akronefs, on a connu une 
Cpoque oh les pigeons voyageurs constituaient un moyen indispensable de commu- 
nication. (PL 9336) 



Station de I'ARC h Trenton dans les ann6es 1930. (PMR 82-157) 



Le dirigeable britannique R-IOO 8 St-Hubert, prks de Montr6a1, en I 930. Les pistes et 
autres installations de soutien aux o@rations du dirigeable ont connu une duke plus 
longue que ce dernier. (PMR 73-562) 



Le commandant d'escadron A.E. Godfrey , Croix militaire et Croix de 1' Aviation, vetu 
de l'uniforme de grande tenue de I'ARC, entre les deux guerres, et qui comportait 
un bonnet de cuir i garniture de fourmre flanquC d'une plume. (PL I 17416) 



Jusqu'h l'achat des Hawker Hurricane en 1939, les quelques appareils de combat de 
I'ARC ttaient des Armstrong Whitworth Siskin. (RE 64-2646) 



L'ARC a fait l'acquisition de plusieurs Westland Wapiti, il prix d'aubaine, au cours 
des annCes 1930; c'Ctait les seuls bombardiers dont disposait 1'ARC. De l'avis des 
pilotes, ces aCronefs Ctaient de vCritables betes. . . et planaient comme des briques! (PA 
063307) 



Jusqu'h la Deuxi&me Guerre mondiale, I'ARC utilisait des aCronefs Armstrong Whit- 
worth Atlas dam ses opkrations de coopCration avec I'armCe, en particulier dans le 
cadre des manoeuvres d'CtC de la milice. La tige et le crochet montes sous le fuselage 
permettaient d'arracher des messages B ras le sol. (PA 063304) 

Un Armstrong Whitworth Atlas cueille un message au camp Borden. La corde qui 
soutenait le billet messager Ctait tendue entre deux fusils. La coop6ration avec 
l'armk ne parvint jamais a dCpasser les normes Ctablies durant la Prernikre Guerre 
mondiale. (PMR 82- I 83) 



Exercice de tir d'avant-guerre, I 1 2 ~  Escadron (auxiliaire), Trenton, 1936. Le sous- 
lieutenant A.H. Olloway vise une cible simulant un objectif 200 mktres, sous la 
surveillance de son instructeur le caporal S .C. Martin. (PMR 85-7 I )  



Prkparatifs de guerre au camp Shilo (Manitoba) ii bord d'un Avro 626, en juillet 1939. 
(RE 18552-1) 



Empaquetage des parachutes, ii Trenton, en 1939. (PMR 74-275) 



Un Blackburn Shark largue une torpille au cours d'un exercice en mer, pr5s de l'ile de 
Vancouver, au cours de- l 'M 1939. (PA 141 381) 

Un Hawker Hurricane du I ~ '  Escadron de chasse survole Vancouver au printemps 
1939; ce fut l'un des premiers monoplans ?i voler dans l'espace aerien du Canada. 
(PA 501526) 



INTRODUCTION 

Au lendemain de la Premikre Guerre mondiale, le besoin qu'avait le Canada 
d'une aviation militaire n'etait pas aisement reconnaissable. Aucun danger 
exterieur apparent ne mena~ait le pays. Les Canadiens ktaient peu conscients des 
possibilites que pouvait offrir une puissance aerienne, et manifestaient peu 
d'enthousiasme pour les depenses qu'entraineraient des engagements militaires 
aussi ksotkriques. Au cours des annies qui avaient precede la guerre, une 
minuscule milice active et une marine de taille encore plus restreinte avaient 
semi l'interet national, et continueraient h le faire, mais il n'existait aucune 
tradition institutionnelle sur laquelle asseoir la creation d'une aviation militaire. 
Des rnilliers de jeunes Canadiens avaient semi durant la guerre dans les services 
akriens britanniques, mais h titre individuel, et c'est h ce titre qu'ils etaient 
rentrks au pays. Les exploits de quelques-uns en avaient fait, pendant une brhe  
periode, des heros nationaux, mais le souvenir de leurs actions etait destine h 
s'estomper. L'Arrnistice avait fait tomber dans l'oubli l'kphemkre Corps 
d'aviation canadien (CAC), mis sur pied en Angleterre durant les derniers mois 
de la Guerre, sans lien avec le Corps canadien h l'ktranger ou le ministkre de la 
Milice et de la Defense au Canada. 

C'est h un petit groupe de fonctionnaires de niveau intermediaire h Ottawa que 
revient l'initiative de relever le defi de 1'h-e de l'aviation. La possibilite de 
convertir ,i des fins pacifiques constructives le vaste potentiel de l'aviation, 
dkmontre de fason si kvidente durant la guerre, kveilla l'int6rEt d'hornrnes 
cornme J. A. Wilson et C . C. MacLaurin; cet objectif coincidait parfaitement 
avec les prejuges d'une population non militaire fatiguee de la guerre et d'un 
gouvernement tourn6 vers l'economie. Les fondements reels d'une puissance 
adrienne nationale, raisonnait-on, se trouvaient dans le d6veloppement 6tendu 
de l'aviation civile, comprenant des opkations cornrnerciales de grande 
envergure et une industrie aeronautique bien portante. Cela jetterait h son tour les 
bases qui permettraient d'ktablir plus tard une aviation militaire. 

A l'instigation de Wilson et de MacLaurin principalement, le gouvernement 
dklegua la responsabilite de l'aviation i un Conseil de 1'Air autonome h I ' M  de 
1919. Le Conseil fonda son approche sur une conception vaste et gbneralisee de 
la puissance aerieme, s'attachant particulikrement au developpement de 
l'aviation civile dam les regions les plus kloignees et peu peuplees du Canada. 
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Le premier geste du Conseil en w e  de la creation d'une aviation militaire fut 
d'etablir une petite force atrienne canadieme non permanente, modelee sur 
l'organisation de la milice, fermement liee au secteur civil et destinke h etre 
utilisee en 6troite union avec ce dernier. Apr5s la creation d'un ministsre unifit 
de la Defense nationale en 1922-1923, I'ARC devint une force permanente, 
quoiqu'elle ne Mt encore qu'une direction de l ' m t e .  L'ARC n'acquit son 
autonomie complste qu'en 1938, mais d5s le debut, elle decerna ses propres 
commissions, porta ses propres uniformes bleu clair et utilisa des grades equiva- 
lents B ceux de la Royal Air Force, qui, elle, etait totalement independante. 

Les liens de 1'ARC avec le passe demeurkrent intacts grice aux officiers et aux 
homes ,  les piomiers, qui avaient servi avec ses prkdecesseurs durant la 
Prerni5re Guerre mondiale. Cependant, les fonctions de I'ARC etaient liees plus 
ttroitement h des operations civiles qu'h des operations militaires. A ses debuts, 
elle trouva sa raison d'etre en &ant l'un des premiers h appliquer la technique de 
l'aviation h une vaste g a m e  de tiches difficiles dans des regions jusqu'alors 
inaccessibles du Canada: patrouilles foresti5res et lutte contre les incendies de 
for&, photographies aeriennes et lev& a6rophotograrnmetiques, vols d'explora- 
tion, sauvetage de personnes nkcessitant des soins medicaux, fourniture de 
services de police, epandage de produits sur les cultures et les forets. L'ARC 
etait non seulement responsable des services d'envergure limitee qui lui 
incombaient, mais devait voir aussi au dkveloppement de tout le secteur de 
l'aviation canadienne. C'est ainsi que ses officiers et ses pilotes se trouvsrent 
chargQ de tiches allant de l'immatriculation des appareils civils et du contr6le 
de l'espace aerien canadien h la supervision de la conception et de la fabrication 
d'appareils et aux tentatives pour stimuler la creation d'une industrie atronauti- 
que nationale. L'ARC joua tgalement un r6le important dans la transformation 
de l'aviation canadienne h la fin des annees 1920, transformation qui, en retour, 
eut sur elle une forte influence; en quelques anntes seulement, les hydravions 
furent remplaces par des avions terrestres utilisant une voie akrienne nationale 
d'aerodromes relies les uns aux autres dans la partie sud peuplte du temtoire 
canadien . 

Les fonctions civiles de 1'ARC ktaient axkes sur l'interieur, sur le dkveloppe- 
ment economique de l'arrikre-pays canadien, alors que ses traditions de service 
ktaient orienttes vers l'extkrieur, vers la Grande-Bretagne et 1'Empire (le 
Commonwealth). MSme lorsqu'elle se prkoccupait principalement d'optrations 
civiles, 1'ARC conserva jusqu'h un certain point son identite militaire en 
participant h des echanges avec la Royal Air Force et en envoyant des officiers et 
des aviateurs suivre des cours d'entrainement outre-mer, surtout au RAF Stafl 
College et h lYImperial Defense College. h i s ,  quand les paisibles annees 1920 
firent place h l'anarchie mondiale des annkes 1930, I'ARC fut transfornee en 
une force presque exclusivement militaire. Cornme elle seule avait la capacitt de 
dkfendre les c8tes atlantique et pacifique contre des attaques par air et par mer, 
elle devint celui des trois services que l'on favorisa et fut investie de la 
responsabilite d'assurer la premi5re ligne de defense directe du Canada. 
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Lorsque le gouvernement canadien decida, ii la fin de la Premikre Guerre 
mondiale, de dissoudre ii la fois le Service royal aeronaval du Canada (SRAC) et 
les deux escadrons du Corps d'aviation canadien (CAC) en Grande-Bretagne, 
l'avenir de l'aviation canadienne demeura trks incertain.' Quatre annCes de 
combats sanglants avaient marque le debut de l'kre de l'aviation militaire, mais 
rares Ctaient les Canadiens qui avaient conscience de 1'Ctendue ou des 
repercussions de ce changement. Les combats s'ktaient dCroulCs trks loin du 
pays. Les exploits accomplis par les aviateurs canadiens, et auxquels on avait 
donne une grande publicite, avaient suscitk passion et fiertk, mais peu de 
comprehension de l'aviation et peu d'appui en faveur de la creation d'une 
politique aerienne nationale. Un responsable bien informe du gouvernement 
deplora le fait que "quatre-vingt-dix pour cent des Canadiens n'ont jamais vu un 
avion et par consequent ne sont pas sensibles aux possibilitCs"'. 

En outre, pendant la guerre, la manikre peu systematique dont le gouverne- 
ment avait abordC la question de l'aviation avait laissk un heritage trks 
fragment& Aucun ministre, ministkre ou organisme n'avait kt6 investi precis- 
ement de la responsabilite de l'aviation. Les ressources aironautiques disperskes 
qui avaient 6t6 accumul6es au cours des quatre anntes precedentes furent 
liquidtes avec autant de detachement qu'au moment de leur acquisition, ii 
l'exception des bases aeriennes de Dartmouth et de Sydney. Celles-ci, de meme 
que douze hydravions Curtiss HS2L, demeurkrent le seul legs tangible de 
l'tphemkre SRAC et des patrouilles anti-sous-marines menees en I 9 I 8 le long 
de la cbte est du Canada. La Royal Air Force (RAF) abandonna bientbt toutes ses 
bases d'instruction en Ontario, sauf le camp Borden qui fut confie au ministkre 
de la Milice et de la Defense. Les milliers d'aviateurs qui se trouvaient outre-mer 
furent demobilists aussitbt que leurs escadrons britanniques les libtrkrent. Cela 
eut pour resultat que "chaque mois, on assiste au demantklement et ii la 
dispersion de cette precieuse main-d'oeuvre, qui a COW des millions 2 reunir, et 
qui coatera des millions ii recrder plus 

L'objectif premier de toute politique aerieme d'aprks-guerre serait d'arreter 
ce mouvement. En m&me temps, il faudrait etudier la place qu'occuperait 
l'aviation militaire dans le systkme de defense du pays et chercher la relation 
appropriee B ttablir entre les secteurs civil et militaire de l'aviation. Peu de 
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prkcCdents pouvaient servir de guide. L'6tat des connaissances avait progress6 B 
grands pas pendant les dix annCes qui s'6taient Ccoul6es depuis que J. A.D. 
McCurdy avait fait voler de fason prkcaire le Silver Dart. Les bombardiers, qui 
avaient kt6 facilement modifiks pour remplir des tiiches civiles, avaient 
maintenant une autonomie de vol de 2 000 km et une charge marchande de 3 400 
kg, et volaient B p r h  de I 60 km B l'heure B une altitude de 3 ooo m. Des appareils 
de plus petite taille pouvaient voler plus haut et plus vite. Les besoins de la guerre 
avaient, de fason assez naturelle, ouvert la voie aux progr6s techniques. On 
pouvait maintenant s'attendre B ce que les processus de conception, d'invention 
et de production civiles s'affirrnent. 

Les mois qui suivirent imrnediatement 1'Armistice ne furent toutefois pas une 
pkriode prometteuse pour l'innovation B Ottawa. Form6 en I 9 I 7 pour mettre en 
oeuvre la conscription et mener la guerre i une conclusion heureuse, le 
gouvernement de Sir Robert Borden perdit avec 1'Armistice une grande part de 
sa cr6dibilit6, sinon de sa ICgitimitC. Le premier ministre lui-meme se 
prkoccupait d'affaires internationales et impkriales, passant beaucoup de temps 
h I'Ctranger, et son cabinet manquait d'une direction soutenue. L'aviation 
trouvait, en outre, peu d'appui apparent au sein du Parlement ou du 
gouvernement. I1 est certain que les jeunes veterans de l'aviation n'6taient pas 
bien places pour avoir beaucoup de poids aupr6s des gens qui comptaient. Un 
observateur attentif, apr6s avoir discut6 des probkmes de l'aviation avec un 
certain nombre de parlementaires, d6couvrit que "B une ou deux exceptions pks,  
ils ne savent rien du tout . . . ils disent: oui, nous avons lu les rkcits sur nos 
aviateurs et ce sont des hommes braves, mais nous ne savons rien des possibilitks 
de l'aviation au CanadaY4 Un autre Cmit l'avis que le gouvernement Borden 
considtrait l'aviation d'un oeil "quelque peu sceptique". 
bR premier ministre, il est vrai, avait inclus l'aviation dans le mandat qu'il 

avait fix6 pour le Comite de la reconstruction et du dkveloppement cr66 en I 9 I 7. 
Entre autres sujets, le Comitk devait "6tudier les possibilit6s futures du service 
akrien pour certaines fins nationales", sous la rubrique gknerale des transports .6 

La meme annbe, Borden affirma que "la formation d'une aviation militaire 
canadienne aurait sans aucun doute tendance B stimuler davantage l'interet que 
suscitera ici 1' aviation apr6s la guerre" . Cela donna cependant peu de resultats . 
Bien qu'il prksidiit le Comitk de reconstruction et de d6veloppement, Borden ne 
participa pas lui-meme aux delib6rations concernant les politiques et en laissa le 
dktail au vice-president, A.K. Maclean. I1 resut les rapports du British Civil 
Aerial Transportation Committee en mai I 9 I 8, mais les garda pendant cinq mois 
avant de les transmettre finalement i?i Maclean, sans grands cornrnentaires. A la 
fin de la guerre, Borden Ccrivit de Londres qu'il devrait exister "un seul service 
pour les fins tant militaires que navale~".~ De Paris, quelques mois plus tard, il 
ajouta que "dans toute organisation militaire permanente le service aerien doit 
jouer un r6le efficace".9 Ce fut 12 toute sa contribution. C'est ailleurs qu'il allait 
falloir crCer une politique akronautique en temps de paix. 

La participation du Canada aux dCbats sur l'aviation qui se d6roul6rent lors de 
la Conference de la paix B Paris, en I 9 I 9, dkmontra, pour commencer, le besoin 
d'une legislation interieure en vue de guider le developpement du secteur 
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aeronautique B I'Cchelon national. En Europe, le contr6le de la circulation 
aerienne internationale etait d6jB une question qui ne pouvait Stre 6vitCe. Les 
avions pouvaient voler, mais il n'existait aucun mecanisme pour reglementer les 
vols transfrontaliers, surveiller leur progression ou fixer pour les appareils et les 
equipages des normes communes de sCcurit6. En consequence, la Commission 
internationale de la navigation a6rienne se r6unit en 19 I 9 B Paris pour mettre sur 
pied un systkme de reglementation internationale. Pour representer le Canada 
aux deliberations, Borden dklCgua le Colonel O.M. Biggar, Juge-avocat 
general, Arthur Sifton, ministre des Douanes et du Revenu interieur du Canada 
et ancien Premier ministre et Suge en chef de I'Alberta. 

Comrne dans de nombreux autres domaines, les intCrSts du Canada en matikre 
d'aviation differaient de ceux que poursuivait le gouvernement britannique, qui 
supposait B tort que les colonies accepteraient facilement une direction imperiale 
energique. C'est en termes cinglants que Sifton riagit aux tentatives de la 
Grande-Bretagne en vue d'imposer un systkme centralis& bas6 en Europe, pour 
contrbler l'espace aerien international, soulignant au premier ministre le manque 
de rapport de ce systkme avec la situation en Amerique du Nord. "Une 
convention aerienne internationale," ecrivit Sifton dans son style indiscipline, 

. . . est la dernikre en date et probablement la pire des occasions oh l'on essaye de profiter 
de la presence ici de representants de differents pays pour leur refiler un document 
absurde et ma1 h i t ,  manifestement prepark par des gens dkpourvus de la moindre 
connaissance du sujet dont ils traitent, i?i part ce qui touche le pilotage proprement dit et ce 
qui s'est passe durant la guerre, quand les droits des non-volants et meme des hats 
demeuraient en suspens. Toute la question de la circulation aerienne, consideree sous 
l'angle commercial, est si complktement meconnue qu'il est manifestement absurde de 
s'asseoir et d'essayer d'etablir un trait6 pour le monde civilis6 et que le fait de tenter, sans 
consultation, d'inclure un pays c o m e  le Canada, ou la circulation aerienne commercia- 
le, si elle se revkle un succks, aura une importance beaucoup plus grande que celle 
qu'elle est susceptible d'avoir dans l'un quelconque des pays qui essaient de regler la 
question, est une bevue qui serait generalement qualifiee de crime. La seule explication 
que j'aie entendue jusqu'ici pour justifier cette precipitation est qu'une usine en 
Grande-Bretagne est trks impatiente de commencer i?i fabriquer des dirigeables. 'O 

Le point de vue de Sifton etait celui d'un juriste et non d'un aviateur, mais le 
sentiment qu'il avait de la divergence des besoins du Canada et de la 
Grande-Bretagne en matikre d'aviation etait exact. Les Britanniques Ctaient 
principalement interesses B Ctablir des services de transport aerien entre les 
centres de population europkens, sur des distances relativement courtes et avec 
d'amples installations au sol d'accks facile. Les problkmes du Canada Ctaient 
tout B fait diffdrents: des distances &endues, une absence presque totale 
d'installations au sol et des liaisons internationales importantes avec les 
Etats-Unis seulement. Cela amena Sifton B conclure ce qui suit: "je pourrais 
difficilement croire qu'un pays c o m e  le Canada, par exemple, dont la frontikre 
couvre une distance de 6400 krn, sur une large partie de laquelle un avion 
pourrait d6coller ou atterrir sans avoir besoin d'un aerodrome, et que la question 
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de la circulation akrienne intkresserait dans une large mesure, puisque jamais 
consentir 1 etre regi, meme en ce qui a trait A des questions techniques, par une 
commission qui se reunit 1 Paris. . . et n'ayant qu'un representant sur un nombre 
probable de cinquante. ' I  La convention internationale finalement ratifiee i?i Paris 
fournit un cadre appropri6 pour les rkglements aCriens qu'adopta le Canada en 
1920.12 

De tels rkglements s'imposaient. Avant I 9 I 4, les vols avaient 6t6 supervises 
de f a~on  non officielle, pour autant qu'ils l'etaient, par des affili6s canadiens de 
la Rdtration akronautique internationale. Durant la guerre, les vols civils 
Ctaient r6glementes par la Loi sur les mesures de guerre. Quand la guerre prit fin, 
1'Aero Club of Canada avait kt6 prepare A jouer un r6le de surveillance. En 
fkvrier 1919, il informa le gouvernement que sa sociCt6 mkre, le Royal Aero 
Club, lui avait delCgu6 "les pleins pouvoirs pour le Dominion du Canada et [la 
section canadienne] s'occupe maintenant de delivrer des brevets de pilote aux 
officiers de la Royal Air Force et aux autres aviateurs qui peuvent passer avec 
succks les Cpreuves de pilotage." Dans la meme lettre, 1'Aero Club pressait aussi 
le cabinet "d'adopter 1 une date prochaine une loi regissant l'aviation dans 
l'ensemble du pays, pace que l'avenir de I'aQonautique depend, dans une large 
mesure, de l'attitude du gouvernement du Canada et des politiques qu'il mettra 
en oeuvre. "I3 

La s6curit6 A elle seule exigeait un contr6le plus strict. Au d6but de l'annee 
191 9, le pr6sident canadien du Imperial Munitions Board, sir Joseph Flavelle, 
comrnenCa 1 liquider des centaines de Curtiss "Jennies", maintenant exckdentai- 
res, que la Canadian Aeroplanes Ltd avaient montes 1 Toronto. Flavelle, 
toutefois, "hQitait 1 vendre ces appareils 1 n'importe qui au Canada avant que 
l'on adopte des r&glements autorisant les vols et que l'on dispose des ateliers de 
reparation n6ce~saires."'~ Surmontant ses reserves, Flavelle trouva un acheteur 
americain pour la plupart des appareils desuets. Celui-ci, 1 son tour, en vendit 
quelques-uns 1 des Canadiens qui s'en servirent pour des randonnees ou des 
acrobaties aeriennes dans tout le pays. I s  Certains appareils, semble-t-il, 
tombkrent entre des mains moins que responsables. Un ancien officier de la RAF 
qui vivait B Toronto se plaignit, quelques mois plus tard, que "des pilotes se 
livrent 1 des acrobaties 1 trks basse altitude, au-dessus du centreville; en fait, 
hier, il y a eu un avion qui vrillait A quelques centaines de pieds seulement 
au-dessus de ma maison. Un jour, un de ces avions va s'ecraser, et 11, le feu sera 
aux poudres". I6 Peu de temps aprks, un appareil tomba au sol 1 Winnipeg, tuant 
deux passagers et blessant gravement le pilote. I7 

Un petit groupe de fonctionnaires 1 Ottawa partagkrent sans hesitation ces 
prkoccupations et ce sont eux qui furent les vkritables auteurs de la politique 
a6rieme d'aprks-guerre au Canada. Le ministkre de la Milice et de la Defense 
&it le minist5re le plus directement concern6, mais, ainsi que sir Willoughby 
Gwatkin, le chef de l'etat-major gCnCral, le d6clara en 1919: "les affaires de 
chacun ne sont les affaires de personne. Presque chaque ministkre est intCress6, 
mais pas un n'en est resp~nsable."'~ La toute premikre difficult6 consista donc 1 
clarifier les responsabilit6s en matikre de competence. Pour combler le vide, 
Gwatkin redigea, en f6vrier 19 19, un projet de dkcret 1 l'intention de son 
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ministre. Ce dCcret prorogeait le contr6le qu'avait exerce le ministkre de la 
Milice durant la guerre et permettait la nomination d'un conseil de l'air pour 
superviser tous les aspects du developpement de 1'aviation.I9 Le cabinet, 
toutefois, rejeta le projet de Gwatkin; il semble probable qu'il ne voulait pas 
confier l'aviation aux soins des militaires, alors que l'avenir de ce secteur Ctait si 
incertain. 

En vEritC, les intkrets de Gwatkin allaient bien au-deli de l'aviation militaire. 
En 1917, il s'etait oppose i la creation d'une aviation militaire canadienne 
sCparee, considerant que c'Ctait inutile et militairement inefficace, mais il 
estimait i l'epoque qu'"i1 faudrait, sans aucun doute, en creer une" aprks la 
guerre. En outre, avait-il souligne, "si l'on veut que le Corps d'aviation canadien 
soit un succks, il doit titre quelque chose de plus qu'une unit6 de la Milice 
canadienne. Jusqu'i un certain point, il devrait revetir un caractkre commercial 
et travailler de concert, par exemple, avec les divisions des levCs topographi- 
ques, de la geographic et des forets du ministkre de l'lntkrieur, peut &re avec le 
ministkre des Postes et certainement avec le ministkre du Service naval."20 Au 
debut de l'annee 1919, il envisagea la creation d'un conseil de 1'Air dot6 d'un 
mandat des plus Ctendus: 

". . . les questions dont ce conseil aurait h s'occuper sont tr2s varikes. En voici quelques 
exemples : 1 'acquisition d ' aCrodromes , d'avions et de matkriel aCronautique , par voie 
d'achat ou autrement, auprks du Imperial Munitions Board; l'utilisation des pilotes et 
des mCcaniciens formCs au cours de la guerre; les conventions internationales et la 
lkgislation interne; le transport aCrien sous ses aspects civils et commerciaux; le transport 
du courrier, de marchandises, de messageries et de passagers; le contrble de l'entreprise 
privCe; le dCveloppement industriel; la normalisation et l'inspection des appareils; les 
licences et les certificats; les observations mCtCorologiques et les recherches techniques; 
les routes aCriennes, les cartes akriennes, les terrains d'atterrissage et les stations radio; 
1'Ctablissement de bases, de dCp8ts et de parcs; la protection des for& et des peches; les 
lev& topographiques; l'accise et la police; les zones de dCfense et les zones interdites; la 
collaboration avec la Royal Navy; l'organisation d'un Corps d'aviation canadien; la 
formation d'un Ctat-major de 1'Air imperial; l'aide h fournir en vue de 1'Ctablissement et 
du maintien d'un service aCrien im@rial".2' 

Quelques fonctionnaires federaux bien places s'interessaient egalement aux 
fasons d'adapter l'aviation i des utilisations productives en temps de paix. Dks 
I 9 I 5, Charles Carnsel, sous-ministre des Mines et des Ressources , avait propose 
d'utiliser des hydravions pour transporter des geologues dans des endroits isolCs. 
Les agents forestiers souhaitaient experimenter la technique des patrouilles 
aeriennes pour lutter contre les incendies qui, chaque annee, ravageaient 
d'innombrables hectares de forets. En I g I 9- I 920, les gouvernements de 
1'Ontario et de la Colombie-Britannique Ccrivirent tous deux i Ottawa au sujet 
des patrouilles aeroportkes de lutte contre les in~endies.~' D'autres s'inttres- 
saient aux lev& a&-ophotogrammt5tiques. Neil Ogilvie, des Leves gCod6siques 
du Canada, pensait que l'on pourrait utiliser des photographies aeriennes dans 
les lev& topographiques pour faciliter les travaux de cartographie. L' Arpenteur 
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general, Edouard Deville, nota que les lev& a6rophotogramm6tiques consti- 
tuaient "plus un problkme d'aviation qu'un problkme d'arpentage. Si l'on peut 
obtenir les photographies d'une mani5re economique, il n'est pas difficile d'en 
faire bon usage pour les travaux de cartographie. Elles seraient particulikrement 
utiles pour l'exploration de regions pour lesquelles des plans n'ont pas kt6 levts, 
si l'on peut surmonter le problkme du manque de lieux d 'a t tem~sage."~~ I.  I .  
McArthur, du International Boundary Survey, dont les arpenteurs etaient 
habitues h photographier des regions depuis des sommets de montagne, proposa 
d'utiliser des dirigeables, qui avaient le grand avantage de l'autonomie et de 
l'endurance. 24 L'appui du Parlement vint d' Alfred Thompson, le representant 
du Yukon, qui parla avec enthousiasme des possibilites offertes par "le plus 
important champ petrolifere non exploit6 au monde" dans la vallee de la rivikre 
Mackenzie. Les gisements miniers de la region promettaient d'etre plus 
importants que ceux de Cobalt, de Porcupine et de la rivi5re Klondike. "A l'aide 
d'avions, il serait possible, en quelques heures, d'amener les scientifiques au 
coeur meme de cette region, et ce, en partant de presque n'importe quel coin du 
Nord. Ils pourraient rester lh-bas tout I ' M  et revenir h l'autornne. Le manque de 
lieux d'atterrissage n'est pas h craindre. La region abonde en lacs et en rivikres, 
et un avion pourrait se poser presque partout sur un lac ou une rivi51-e."25 

Ces idkes etaient pleines d'imagination, mais trks floues. Elles n'etaient pas 
non plus en accord avec les dimensions techniques de l'aviation. Deux 
responsables du ministkre du Service naval leur donn5rent cependant un solide 
cat6 pratique. J .  A. Wilson et le major C.C. MacLaurin avaient commenc6 h 
s'interesser aux utilisations pacifiques de l'aviation en travaillant ensemble 
pendant la guerre. Wilson etait entre au ministkre du Service naval en I 910. I1 en 
etait le directeur des approvisionnements et exerCa plus tard les fonctions de 
sous-ministre adjoint. MacLaurin comptait parmi les premiers pilotes canadiens 
h s'entrainer h la Curtiss Flying School et h s'enr6ler dans le RNAS. I1 avait 
effectue des patrouilles au large des c6tes britanniques, avant de travailler h 
Washington, puis h Ottawa. Wilson et lui firent partie du cornit6 ministeriel qui 
organisa le service aeronaval canadien. Leur experience les persuada du 
potentiel presque illimitk de l'utilisation d'avions, particuli5rement d'hydra- 
vions h coque et h flotteurs dans le milieu canadien. En novembre 191 8, Wilson 
rddigea le premier de ses nombreux documents sur le developpement des 
services aeriens ("Notes on the Future Development of the Air Services Along 
Lines Other Than Those of Defence") et au debut de 1919, MacLaurin diffusa 
son "Memorandum Regarding the Formation of a National Canadian Air 
~ervice".'~ Les deux documents partageaient un certain nombre de thkmes 
communs. Les deux auteurs empruntkrent librement des idees de la communaute 
aeronautique internationale, et discutkrent sans aucun doute avec le petit groupe 
influent de bureaucrates d'Ottawa qui partageaient les memes idees. Leur 
contribution la plus precieuse fut peut-etre de transformer des possibilites 
theoriques en un cadre institutionnel pragmatique et politiquement acceptable. 

Wilson et McLaurin soutinrent que l'aviation devait etre developpee au 
niveau national, et que le gouvernement federal devait crker le mecanisme de 
reglementation necessaire. Seule Ottawa avait les ressources nkcessaires pour 
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favoriser le dCveloppement de ce secteur sur L'Cchelle la plus vaste possible. 
Meme s'ils prirent bonne note du facteur militaire, tous deux insistkrent sur la 
primautC de I'aviation civile dans les annCes de I'aprks-guerre. Les services que 
pouvait rendre I'aviation Ctaient quasi illimitCs: patrouilles forestikres, topogra- 
phie, services de police, transports. I1 s'agissait 15, fit remarquer Wilson, de 
fonctions "surtout gouvernementales, et un service aCrien national rembourse- 
rait en tr2s grande partie ses propres frais; l'existence d'une telle organisation 
permettrait d'Cviter de devoir subventionner des entreprises pour faire faire le 
travail". Plusieurs ministkres, nota-t-il, Ctudiaient dCj A de quelle fason utiliser 
I'avion dans le cadre de leurs activitks, mais chacun faisait face aux frais de 
dCmarrage considCrables que comportait la formation de sa propre organisation 
aCrienne. I1 serait plus Cconomique et efficace de mettre A la disposition des 
minist2res intCressCs un service aCrien centralise. Wilson et MacLaurin 
soulignkrent tous deux que l'emploi d'hydravions B coque et B flotteurs 
permettrait Cgalement de rCaliser d'importantes Cconomies, ce qui Cviterait ainsi 
les Cnormes coQts d'investissement qu'exigeaient la construction d'aCrodromes 
pour les avions terrestres. "Toute la question reckle de tant de possibilitCs, 
promet des progrks si importants et le moment est si opportun" conclut Wilson 
"qu'il semblerait simplement raisonnable que le gouvemement prenne des 
mesures pour que le problkme dans son ensemble soit soigneusement examine; 
en outre, des mesures devraient etre prises sans tarder pour Ctudier skrieusement 
toute la question du transport aCrien, non seulement au sein du tenitoire 
canadien, mais aussi la fason dont cela touchera le Canada dans ses relations 
extCrieuresW . 

Parmi les nombreuses caractCristiques communes de leurs propositions - un 
service aCrien centralis6, administre par le gouvemement fCdCral et dot6 de 
fonctions civiles multiples - l'engagement de Wilson et de MacLaurin vis-A-vis 
des hydravions Ctait peut-etre la plus importante et la plus attirante. Alors que les 
conditions climatiques extremes et le terrain inhospitalier restreignaient les vols 
au Canada, I'abondance de lacs et de rivikres constituait le plus grand Clement de 
succ2s sur le plan topographique . Les deux cdtes maritimes , les Grands Lacs, les 
rCseaux fluviaux et d'innombrables petits lacs et rivi2res formaient la base d'un 
syst&me national de communications akriennes. I1 existait, certes, quantitC de 
champs et d'espaces dCgagCs oti des avions pouvaient dCcoller et attenir, mais 
constmire des aCrodromes dotes des Cquipements nCcessaires serait hors de prix. 
Le Canada disposait dCjA d'un rCseau ferroviaire coQteux et surdCveloppC et il y 
avait peu de chance que I'on puisse rCunir les capitaux necessaires A 
I'Ctablissement d'une ligne aCrienne. I1 Ctait indispensable d'agir vite, conclut 
McLaurin; "les ~ t a t s - ~ n i s  prkparent une gigantesque politique aerienne. 
Presque tous les autres pays du monde sont conscients des possibilitCs en ce 
domaine et mettent au point un programme progressif. Le Canada ne devrait-il 
pas disposer d'un service national, un service rkunissant toutes les branches, un 
service public en rapport avec le secteur de I'aCronautique et une industrie qui, 
d'ici A quelques annCes, se comparera A celle de la construction d'automobiles, 
de navires, voire de chernins de fer?". 

Wilson et MacLaurin Ctaient tous deux convaincus qu'une fois que I'aviation 



44 Prernikre partie: L'entre-deux guerres 

civile se serait dtveloppee de f a ~ o n  &endue, le secteur militaire suivrait 
rapidement . Une puissance akrienne nationale, raisonnsrent-ils , ne pouvait 
Stre definie convenablement dans des termes restreints, purement militaires. 
Elle comprenait plut6t la somrne des nombreuses composantes de l'aviation: un 
secteur commercial viable, une industrie aeronautique saine, des installations 
d'instruction et d'entrainement ktendues, des recherches sur le plan technologi- 
que et un programme energique de vols experimentaux. Wilson, en particulier, 
avait 6t6 profondement influence par son exptrience au sein de la MRC, dans les 
annees de formation de cette dernisre. I1 disait souvent que la comparaison avec 
la croissance de la marine pouvait s'appliquer h l'aviation, soulignant l'associa- 
tion 6troite qui existait en Grande-Bretagne entre la Marine royale et la Marine 
marchande. De l'avis de Wilson, l'incapacitk d'encourager une relation 
semblable avait ete un point faible fatal pour la MRC dans les annkes qui avaient 
precede la guerre. "Cet objectif a occupC les dix meilleures annees de ma vie", 
ecrivit-il h Charles Grey, directeur de la revue The Aeroplane, et je sais h quel 
point il est vrai que l'edifice etait bfiti sur le sable et n'avait aucune 
permanence. "27 Sans fondements civils solides , conclut Wilson, la marine ne fut 
jamais capable de rkunir l'appui materiel, technique et moral dont elle avait 
besoin pour prendre son essor; elle demeura donc une construction artificielle 
imposke h un public dbinteresd, menant pour survivre un continue1 combat 
d'awisre-garde. 

Wilson etait convaincu qu'un sort semblable attendait toute tentative pour 
developper l'aviation canadienne sur une base militaire etroite. Comme il 
l'expliqua plus tard dans la revue Canadian Defence Quarterly il estimait que la 
Premi5re Guerre mondiale avait fausd le dkveloppement de l'aviation et qu'"i1 
devrait y avoir une periode de transition au cours de laquelle l'aviation civile 
pourrait avoir le temps de bfitir son organisation". "S'il n' y avait pas eu la guerre, 
il est probable que le developpernent des usages civils de l'aviation aurait 
preckde les usages militaires . La croissance naturelle de 1 'aviation civile , apr& 
des debuts modestes, aurait men6 A un developpernent sain, sQr et utile A mesure 
que les annees auraient passe, que l'on aurait acquis de la confiance et que l'on 
aurait decouvert de nouveaux debouches pour l'aviation. Le developpement 
immense du secteur militaire a retard6 l'aviation civile, non seulement en 
l'arretant compl5tement durant la guerre, mais aussi en imprimant h l'etude de 
l'aeronautique une tendance non naturelle et une fausse direction". Les avions 
militaires etaient "bien trop cofiteux pour fonctionner avec succ5s en temps de 
paix" et les concepteurs devaient se concentrer sur "la production d'avions 
economiques et peu puissants, et dont l'efficacite compense le manque de 
pui~sance".~~ Cette concentration sur l'aviation civile retablirait le deskquilibre 
entre le dkveloppement civil et le developpement militaire. Une participation 
energique de 1'Etat serait necessaire, h la fois pour reglementer l'espace aerien et 
effectuer des vols exptrimentaux jusqu'h ce que le secteur privC puisse s'en 
charger. L'organisation militaire qui suivrait serait capable de tirer profit de la 
structure technique et materielle sQre qui aurait ett5 etablie. Une telle structure, 
indiqua Wilson "cr6erait automatiquement une industrie aeronautique se . 

suffisant h elle-meme, ainsi qu'un rkservoir de pilotes et de m6caniciens 
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qualifiQ pour la dkfense akrienne du pays". Si le gouvernement venait B adopter 
les vues de Wilson sous la forme d'une politique "il serait pe.u nkcessaire de 
maintenir quelque unit6 akrienne permanente que ce soit, B part celles 
necessaires h la gestion du personnel et b l'entrainement. L'aviation militaire 
permanente serait presque entikrement une organisation de ce genre, composke 
d'hommes triks sur le volet et provenant de toutes les categories, et engages dans 
l'aviation c o m e  instructeurs et officiers d'etat-major."29 Le developpement 
entier de l'aviation Ctait une condition prkalable B une puissance aCrienne 
veritable, dont dependait en fin de compte une aviation militaire efficace. 

Ces idees avaient la force de la logique, de l'economie et de la coherence. Non 
contents de laisser l'avenir au hasard, Wilson et MacLaurin firent connaitre leurs 
propositions B des personnes et B des groupes influents. La publicitk pouvait 
aussi aider, et il est vraisemblable qu'ils furent pour quelque chose dans un 
editorial qui parut dans l'kdition du printemps 1919 de la revue The Canadian 
Forestry Journal. L'industrie forestikre commensait B s'impatienter devant 
l'inaction du gouvernement, et le Journal avait resu "des communications de 
nombreux aviateurs chevronnes pour qui les patrouilles forestih-es akriennes 
constituaient une mesure simple, efficace et peu coiiteuse". De plus, les 
directeurs de la revue 'kroyaient savoir que les responsables des lev& 
topographiques, des levks gkod&siques, de la Police b cheval royale du 
Nord-Ouest et du ministkre des Postes sont parfaitement convaincus de 
l'avantage des services akriens pour ce qui est d'amkliorer l'efficacitk de leurs 
ogrations et, dans certains cas, de reduire leurs frais de fonctionnement". Si les 
bureaucrates en ktaient convaincus, les ministres pour leur part semblaient 
dt%intCresses, .et "lorsqu'un ministre du cabinet refuse d'agir, cela donne un 
coup de griice instantan6 B l'agitation du rninistkre". On ne pouvait ignorer de la 
m6me fason l'industrie forestikre: "ces organismes. . . qui s'intkressent B la 
politique forestikre canadienne ne sont pas aussi sensibles B ce rejet officiel, et 
l'on peut Ctre sib- qu'ils intensifieront leurs demandes jusqu'a ce qu'elles 
resoivent l'attention approprike . "30 

A la suite de ces pressions peut-Etre, ou peut-etre parce qu'il etait nkcessaire 
d'agir de quelque faqon, on demanda B Wilson en mars 1919 de prkparer un 
projet de loi que le Cabinet examinerait. Une premikre version ktait prete deux 
jours plus tard dans laquelle il plaida en faveur de la crkation d'un Conseil de 
1'Air charge de dCfinir et d'appliquer une politique gknkrale en matikre 
d'aviation. Le Cabinet soumit le document B l'ktude des chefs de service, qui 
composaient le Comitk naval et militaire. Wilson.indiqua que le Conseil devrait 
fournir au gouvernement des conseils sur la defense aerienne, mais les chefs de 
service jugkrent cela inacceptable. C o m e  on ne savait pas encore clairement si 
une aviation militaire canadieme future, quelle qu'elle fi t ,  serait complktement 
independante ou integree aux services existants, ni la Milice ni la Marine ne 
voulurent renoncer B toute liberte d'action ou tout pouvoir, fussent-ils reels ou 
potentiels. 11s conseillkrent donc de limiter le mandat du Conseil pour qu'il ne 
fasse rien de plus que "collaborer" avec les Forces armkes jusqu'i ce qu'on ait 
d6fini une politique et une organisation de defense en temps de p a i ~ . ~ '  

Ainsi modifid, le document de Wilson servit de base au premier projet de loi 
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sur l'aviation de l'apr2s-guerre; ce projet de loi, qui fut present6 au Parlement le 
29 avril I 9 I 9,  prevoyait la crCation d'un Conseil de 1'Air compose de cinq B sept 
membres, preside par un ministre de la Couronne et comptant des representants 
du ministhe de la Milice et de la Defense et du ministtxe du Service naval.32 
Parlant au nom du cabinet, A.K. Maclean reconnut que le Conseil n'etait qu'un 
expedient temporair?: "le gouvernement n'a pas de politique Ctablie en matikre 
d'aCrona~tique."3~ A l'instar du gouvernement, les membres de I'Opposition 
etaient satisfaits d'un projet de loi d'autorisation souple qui permettait de faire 
des experiences et de fixer des politiques dans un domaine qu'ils connaissaient 
peu. I1 demandkrent seulement quelques details additionnels et une certaine 
garantie que les aviateurs de la guerre seraient dtiment reconnus. La loi proposke 
fut adoptee aprh des debats de pure forme. 

Meme si Wilson avait recommand6 que les membres du Conseil aient des 
compCtences et des connaissances techniques pour mieux comprendre, Cvaluer 
et orienter les programmes et les activites, le cabinet reunit un groupe plus 
habitue aux r6alitCs de la politique. 34 Deux membres du cabinet, S .C. Newburn, 
ministre de la Milice et de la Defense, et C.C. Ballantyne, ministre du Service 
naval, se joignirent au president du Conseil, Arthur Sifton, de meme que R.M. 
Coulter, sous-ministre des Postes, et E.S. Busby, un agent des douanes. Le 
vice-president du Conseil, O.M. Biggar, etait l'agent executif en chef et, apr&s 
quelques mois, Wilson fut nornrne secrktaire. Biggar et Wilson ktaient de bons 
choix. En participant B la Conference de la paix, Biggar s'etait initii B certaines 
des complexit~s et certains des details techniques de l'aviation. Les deux 
hornrnes Ctaient des organisateurs hors pair qui avaient des relations Ctendues et 
influentes dans les cercles politiques et bureaucratiques d'Ottawa. 

Les membres du Conseil de 1'Air se reunirent pour la premikre fois le 25 juin 
1919. Une lettre du ministre des Finances, Sir Thomas White, fut immediate- 
ment consignee: "du seul point de vue financier, il Ctait hors de question que les 
services aeriens soient ktablis de f a~on  generale par le Gou~ernement".~~ Les 
membres du Conseil conviment quand meme qu'il allait falloir dkpenser environ 
~ O O O O O $  au cours de 1'annCe B venir; il y aurait des avions B entretenir, des 
services de met6orologie et de telegraphie sans fil B mettre sur pied, des 
rkglements de l'air B preparer et un personnel permanent B recruter. 

Le gouvernement reduisit de moitie les previsions budgetakes du Conseil, et, 
finalement, celui-ci ne depensa que I oo ooo $ la premi8re annee. C'Ctait 
suffisant pour assurer un bon depart. Dans le mois qui suivit sa prernikre reunion, 
le Conseil f i a  son organisation interne, etablissant une Direction des certificats, 
chargee de livrer des licences aux pilotes et aux appareils et d'exkcuter d'autres 
fonctions de reglementation, une Direction des operations pour effectuer des 
vols gouvernementaux, de m2me qu'un secrCtariat. Peu de temps aprks, un 
service technique fut mis sur pied. L'organisation du Conseil Ctait, en gros, 
parall5le B celle du Air Ministry de la Grande-Bretagne et fut probablement 
modelee sur elle. 

Le recrutement du personnel pour la nouvelle organisation souleva certaines 
difficult6s. La plupart de ceux qui avaient vole pendant la guerre Ctaient encore 
au debut de la vingtaine; rares ktaient ceux qui avaient exercC un emploi 
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quelconque dans le civil, et les caract&istiques d'un bon pilote de combat 
n'etaient pas nkcessairement celles d'un aviateur civil. Le Conseil de 1'Air 
voulait des hommes ayant "de bons antecedents", non seulement comrne pilotes 
de combat mais aussi comme administrateurs, exigence qui excluait la plupart 
des aviateurs de guerre qui avaient semi c o m e  officiers relativement 
subalternes dans des e s c a d r ~ n s . ~ ~  En outre, en tant qu'organisme civil, le 
Conseil etait tenu d'engager son personnel par l'entremise de la Commission du 
Service Civil*, se conformant au systkme normal des carri5res au sein de 1'Etat 
qui menait ii l'octroi d'une pension de retraite aprh la moitit d'une vie de 
service. Le Conseil souhaitait toutefois eviter de contracter des engagements a 
long terme avec des hommes qui, longtemps avant d'&tre admissibles ii une 
pension de retraite, seraient trop 6g6s pour effectuer des vols ophationnels. I1 
fallut un certain temps et des discussions avant de pouvoir persuader la 
Commission qu'il s'agissait d'un cas particulier et que celle-ci accept& 
d'effectuer des nominations de trois ans . 37 

Le recrutement commeqa en juillet I 9 I 9. Wilson et le lieutenant-colonel 
A.K. Tylee, qui, pendant la guerre, avait occupC des postes de comandement 
et d'etat-major au sein des services canadiens d'entrainement de la RAF, 
constituhent le comite de selection et l'on donna une grande publicit6 aux postes 
vacants. MSme si le Conseil souhaitait donner la preference aux membres du 
CAC qui avait semi pendant la guerre,38 peu pos2rent leur candidature. Certains, 
comme Raymond Collishaw, accepth-ent des commissions de la RAF. D'autres, 
c o m e  W.A. Bishop, W.G. Barker et R.H. Mulock, avaient entame une 
carri5re civile. Parrni ceux qui se joignirent au Conseil de 1'Air figurent Robert 
Leckie, dont la carri&re pendant la guerre inclut le commandement, en I 9 I 8, de 
la I&" escadre du CAC en Grande-Bretagne. I1 etait entr6 dans la RAF en I 9 I 9, et 
fut detach6 auprks du Conseil de 1'Air en qualit6 de directeur des opkations 
aeriennes. Le lieutenant-colonel J.S. Scott, un autre des rares veterans de 
l'aviation possedant une experience de l'administration, devint surintendant de 
la Direction des certificats (voir p. 8). Les salaires de Leckie et de Scott 6taient 
inferieurs ii ceux verses aux personnes ayant un temps de service, un grade et des 
responsabilit6s comparables. Scott, par exemple, touchait 4 500 $. S'il avait t t t  
lieutenant-colonel dans la Milice, il aurait g a p 6  4 970 $ . 39 

Certains critiques s'elevkrent contre le premier Conseil de 1'Air parce qu'il ne 
comprenait ni officier militaire ni representant du ministhe de I'Interieur, le 
minist2re civil le plus touche par ses a c t i ~ i t e s . ~ ~  Au printemps de 1920, alors que 
le Conseil entreprenait sa premikre saison, sa composition fut modifite. 
L'organisme plus "professionnel" recommand6 par Wilson l'annke precedente 
fut sanctionne officiellement par un decret date du 19 avril. Le president 6tait 
maintenant Hugh Guthrie, Ministre de la Milice et de la Defense, quoique le 
Conseil ne releviit aucun point de vue de ce minist61-e.4' La nomination ti 

nouveau de Biggar et de Wilson assura la continuit6 de l'organisation. Leckie et 
Scott representaient les fonctions op6rationnelles et de reglementation du 
Conseil, le Capitaine Walter Hose les int6rets de la marine et Edouard Deville 

* Cet organisme porte aujourd'hui le nom de Commission de la Fonction publique. NDLR. 
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ceux du minist2re de 1'Interieur. Enfin, il y avait sir Willoughby Gwatkin, qui 
avait recemment pris sa retraite comme chef de Mat-major general et qui 
cumulait maintenant les fonctions de- vice-markcha1 de 1'Air et d'inspecteur 
general du nouveau Corps d'aviation canadien. 

Malgre la presence au sein du nouveau Conseil du calme, intellectuel et 
spirituel Gwatkin, l'aviation militaire allait jouer un r6le subordonne dans les 
projets du Conseil, au moins au debut. Dans les annkes de confusion qui 
suivirent la fin de la guerre, les besoins futurs du Canada en matikre de defense 
Ctaient aussi vagues que ses obligations anterieures, avec lesquelles ces besoins 
devaient vraisemblablement &re coordonnes. En outre, il serait sfirement 
difficile de defmir un r6le approprie pour I'aviation militaire dans le cadre de la 
structure de defense rkduite en temps de paix. Les Forces armees canadiennes 
ktaient encore modelees sur le systkme britannique et en Grande-Bretagne 
meme, I'armee et la marine contestaient toutes deux les arguments invoques 
durant la guerre en faveur du principe de I'unitC de l'aviation, qui avait conduit i 
la creation de la RAF en 19 I 8 .42 Tant que cette question ne fut pas resohe et que 
la position du Canada sur le plan de la dkfense aprh la guerre ne fut pas fixee, la 
politique du Conseil en matikre d'aviation militaire demeura nkcessairement 
partielle et temporaire . 

I1 y avait toutefois une question non reglee, decoulant de la guerre, qui f o r ~ a  le 
Conseil ' 2  agir rapidement au milieu de 1919. Lorsqu'en juin 1919 le 
gouvernement britannique offrit officiellement en cadeau au Canada et aux 
autres dominions des avions en surplus, I'offre Ctait assortie d'une condition: 
"l'objectif vise par le gouvernement de Sa Majest6 &ant d'aider les dominions 
qui souhaitent crker une force aerienne et ainsi ameliorer la defense aerieme de 
I'Empi1-e".~3 Cela etait suffisamment vague pour susciter des interpretations 
contraires, ce qui se produisit rapidement. C'est en mars que les responsables du 
ministhe du service militaire outre-mer avait soulev6 pour la premi2re fois 
auprks de la WBP; la possibilitC d'obtenir des a ~ i o n s ~ ~  (au mSme moment oc, de 
son c M ,  Wilson rkdigeait le texte du Air Board Act). Peu de temps apr&s, des 
responsables du ministkre commencih-ent i choisir des appareils en surplus dans 
une vaste gamme d'avions de combat et d'entrainement. Ce qui les intkressait, 
c'etait des appareils convenant ii I'aviation militaire pour laquelle ils faisaient 
pression sur Borden depuis I 'hnistice. La decision du cabinet de ne pas 
rapatrier les escadrons d'outre-mer en tant qu'unite militaire perturba ces plans, 
laissant dam I'incertitude la situation de I'offre britannique. 

Le lieutenant-general R.E. W. Turner, le plus haut grade canadien en poste 
outre-mer, pensa que "l'offre peut Stre retiree si l'on ne dome pas suite au projet 
d'une aviation militaire ~anadienne".~~ Le rninistkre du service militaire 
outre-mer decida donc d'interpreter de la manikre la plus restreinte possible la 
condition bnitannique: le Canada allait devoir entretenir une aviation militaire si 
on lui donnait les avions. Le Ministike informa le Conseil de 1'Air qu'il avait 
m6t6 de choisir des avions jusqu'i ce que soit resue une "declaration precise 
indiquant que les appareils seraient accept& conformement aux conditions de 
l'offre" . 46 

Le ministhe du service militaire outre-mer considerait peut-Stre ces avions 
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comme un moyen pratique d'amener le cabinet h accepter le principe d'une 
aviation militaire. Heureusement, les Britanniques etaient souples. Le chef de 
Mat-major de 1'Air britannique, Sir Hugh Trenchard, declara B l'officier de 
liaison canadien B Londres, le Major D. R. MacLaren, que "1'Air Council et 1'Air 
Ministry ont pour politique de favoriser de toutes les fasons possibles les efforts 
que font les dominions pour etablir des services aeriens, que ce soit B des fins 
militaires ou ~ i v i l e s " . ~ ~  MacLaren, B son tour, informa peu apr2s le minist2re du 
service militaire outre-mer que "1'Air Ministry n'a jamais stipule que ces 
appareils doivent etre utilises B des fins militaires ~niquement" .~~ Lorsque 
Wilson se rendit B Londres en octobre I 9 I 9, il trouva que Trenchard etait "plut8t 
d e ~ u  que le gouvernement du Canada ne soit pas dispose 5 maintenir une force de 
combat", mais il convint qu"'i1 valait bien mieux commencer sur une petite 
echelle et aller en croissant que de disposer d'un vaste programme qu'il faudrait 
reduire et peut-&re complktement aband~nner" .~~ Avec sagesse, le gouverne- 
ment britannique d6cida de ne pas s'irnmiscer davantage dans ce qui etait 
clairement une decision du Canada. 

Le Conseil de 1'Air - qui fonctionnait i peine h cette epoque - voulait les 
avions. Meme si les operations qu'il projetait n'en dependaient pas absolument, 
les appareils en surplus augmenteraient B peu de frais supplementaires ses 
capacitds et le colonel Biggar s'alarma i l'idke de les perdre. I1 declara 
irnm6diatement au minist2re du service militaire outre-mer que "les clauses de 
l'offre imperiale sont parfaitement comprises et l'objectif decrit par 1'Air 
Ministry correspondent B ce qu'envisage le Conseil de 1'Air9', ajoutant qu'il etait 
"des plus importants que l'on se procure des appare i l~" .~~ Les avions 
initialement choisis etaient tous terrestres - des de Havilland DH9 et DHgA, des 
chasseurs Bristol, des SEg , et des AVRO - dont l'utilite serait considerablement 
limitke par l'absence presque totale d'installations au sol appropriees. Le 
Conseil avait principalement besoin d'hydravions h coque et B flotteurs, que l'on 
pouvait rapidement affecter B des tiiches civiles et il demanda donc la rkouverture 
des discussions avec 1'Air Ministry dans le but d'obtenir plus d'hydravions. I1 
desirait egalement s'assurer que les appareils seraient accompagnes d'assez 
d'equipement auxiliaire pour les rendre facilement operationnels: "le Conseil de 
1'Air est d'avis qu'il serait preferable d'avoir un petit nombre d'avions, et 
l'equipement technique additionnel necessaire pour assurer le succks de leurs 
ophations, plut6t que de disposer d'un grand nombre d'appareils sans cet 
kquipement . "5' 

Les nkgociations avec 1'Air Ministry se poursuivirent, mais ne furent que 
partiellement fructueuses. Malgre le soutien apparent de Trenchard, les services 
de l'equipement de 1'Air Ministry decouvrirent qu'ils ne disposaient pas d'assez 
d'hydravions en surplus pour satisfaire B toutes les demandes du Canada.52 11s 
mirent la main sur onze Felixstowe F3, deux hydravions Curtiss  HI^ et un 
hydravion Fairey IIIC. Outre ces appareils, la liste finale comprenait soixante- 
deux appareils d'entrainement AVRO 504, douze DHgA, douze DHS et douze 
SESA, plus un chasseur Bristol et un Sopwith Snipe. I1 y avait aussi douze 
dirigeables, six ballons captifs et une gentreuse quantite de pikces de rechange et 
d'equipement technique. Le tout, kvaluk B plus de 5 millions de dollars au bas 
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mot fut recueilli par les elements arrikre du CAC, puis emball6 et expkdie au 
Canada. Les premi5res caisses anivkrent au camp Borden au debut de 1 9 2 0 . ~ ~  
L'Air Ministry envoya aussi, separement, un certain nombre d'appareils 
ennemis captur6s. Toutefois, ces trophees de guerre n'etaient pas destines ii 
servir b autre chose qu'b des dkmonstrations car "ce que l'on desire c'est eviter 
de mettre en evidence des avions construits par l'ennemi. . ." Le Conseil de 1'Air 
ne les prit donc pas en charge et certains furent donnes ?i des musees intkresses .54 

Meme si les appareils en surplus obtenus de la Grande-Bretagne ne dict5rent 
pas la forme que revetit la politique aerienne du Canada, qui etait dkji en voie 
d'elaboration avant que l'offre britannique ne devienne un problkme, ils 
foumirent au Conseil de 1'Air le moyen d'equiper une organisation d'entraine- 
ment rnilitaire qui completerait et etendrait le programme general du Conseil. Au 
moment oti Biggar negociait I'acquisition d'appareils, il avait fait allusion au 
type d'organisation d'entrahement que le Conseil envisageait. "Meme si le 
gouvemement n'a pas approuvt la crkation d'une aviation militaire canadienne ii 
caracthe permanent", declara-t-il aux responsables du ministkre du service 
militaire outre-mer "il devrait &re possible de mettre sur pied une forme 
quelconque de force de Milice, si les appareils sont disponibles, sans que cela 
necessite des investissements trop lourds, et la question de l'organisation d'une 
force de ce genre sera l'une des premikres questions qui seront soumises b la 
decision du Conseil . 55 

L'idee de former une aviation de milice non permanente ktait un prolonge- 
ment des vues de ceux qui etaient principalement charges de donner forme 2i la 
politique aerienne de l'aprks-guerre, c'est-&dire Biggar, Gwatkin, Wilson et 
MacLaurin. C'ktait aussi une solution ingenieuse et pragmatique B un dilemme 
difficile. A cette epoque, l'aviation militaire canadienne devait satisfaire les 
nombreuses attentes de bien des gens: kconomique mais efficiente, discrkte mais 
efficace, militaire mais non militariste. I1 n'etait pas facile de justifier la creation 
d'un nouveau service de combat qui promettait seulement d'etre trks coiiteux. 
Comrne le demanda b la Chambre des communes le chef, rkcemment elu, de 
l'opposition, William Lyon Mackenzie King: "d'oii le ministre s'attend-il que 
I'on nous envahisse. . . se dtfendre contre q ~ i ? " ~ ~  Le seul fait de poser ces 
questions illustre leurs complexitk. Quelle sorte d'aviation militaire, convien- 
drait le mieux aux besoins du Canada en matikre de defense? A quelles 
eventualitks le pays devrait-il se preparer? Sur quelles menaces devrait-il 
concentrer ses efforts? Combien d'escadrons et de quels types - bombardiers, 
chasseurs, appareils de reconnaissance - aurait-il besoin? Une organisation de 
rnilice non permanente, bien dans la tradition du Canada, permettrait au 
gouvemement de contourner les difficiles obstacles politiques, stratigiques et 
techniques qui entravaient la creation immediate d'une puissance aerienne 
militaire. De plus, cette organisation pourrait &re mise sur pied rapidement en 
recourant aux services des nombreux aviateurs de guerre qui souhaitaient rester 
en contact avec l'aviation sans devoir pour cela y faire carrikre. 

A la sixikme reunion du Conseil de 1' Air, le 28 novembre 1919, le colonel 
Biggar demanda que le Conseil soit d'accord pour que l'aviation militaire 
canadienne revste la forme d'un service non permanent. I1 proposa precidment 
trois mesures initiales: qu'on invite d'anciens officiers et aviateurs a s'enrdler, 
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Ctant entendu qu'ils seraient appeles B servir activement pendant cinq semaines 
au plus en dedans d'une periode quelconque de deux ans; que l'on obtienne 
l'autorisation de creer des associations provinciales de l'aviation militaire 
canadienne pour administrer le service; et que l'on demande B 1'Air Ministry 
britannique de degager de leurs obligations les officiers de reserve de la RAF qui 
se joindraient au CAC. Les membres du Conseil donnhent leur accord et 
demandkrent B Biggar de prkparer une recommandation officielle B soumettre au 
cabinet .s7 

La proposition de Biggar 4ait un important enonce de politique aerienne. Elle 
commensait par embrasser sans reserve le principe que les forces aeriennes 
joueraient un r61e majeur dans toute guerre future, leur importance relative 
augmentant progressivement, "plus longue serait la pkriode qui prkcederait le 
debut d'une telle guerre". Une fois reconnu le besoin d'une aviation militaire, le 
problkme consistait B determiner la forme qui serait la plus efficace. Dans le cas 
du Canada, la probabilite de graves limites financikres signifiait qu'"une 
aviation militaire professionnelle doit, B cause de son cofit, &tre reduite au point 
d'etre presque negligeable en temps de guerre, puisque les objectifs de guerre 
akriens, comme dans d'autres armes, dependraient principalement d'une 
question de nombre". I1 y avait aussi le besoin continue1 de renouveler le 
personnel navigant. I1 n'y aurait donc pas de place pour ceux "qui ont depasse 
l'iige moyen oii l'on juge que les pilotes de guerre sont efficaces", faisant "de la 
profession d'officier de l'aviation militaire. . . une profession sans avenir dont 
on serait oblige de se retirer B un Age relativement jeune". Combinkes, "ces 
difficult& et ces objections pksent si lourdement contre une aviation purement 
rnilitaire qu'il est presque exclu d'y r e ~ o u r i r . " ~ ~  

Biggar fit toutefois ressortir que l'aviation employait des competences et de 
l'equipement qui, encore plus que les autres services, etaient "capables dans une 
grande mesure de jouer un r6le utile en temps de paix". Relativement peu 
d'officiers d'aviation executeraient "des fonctions civiles utiles, c o m e  le 
transport du courrier et les releves topographiques"; la plupart des vols civils 
seraient effectues par des societes commerciales, dont les pilotes constitueraient 
une reserve akrienne. "I1 s'ensuit donc que les effectifs de guerre aeriens doivent 
dependre en fin de compte des effectifs abriens civils ou commerciaux; que la 
plupart des membres d'une aviation de guerre doivent normalement exercer des 
professions pacifiques (de preference , mais pas ntcessairement , lides B la 
navigation aerienne); que les formations de guerre ne devraient exister que sur 
papier et non sous forme d'unites organisees, et que l'entrainement de guerre 
devrait Stre periodique, intensif et gkneral". M&me les cadres d'administration et 
d'entrainement devraient &re composes de "civils assumant temporairement des 
fonctions militaires". Biggar reconnut que cela serait moins efficace que d'avoir 
du personnel regulier mais "l'efficacitk en temps de paix n'est pas la 
preoccupation premikre". En fait, "une organisation de guerre constituke de 
fason B &tre relativement inefficace en temps de paix, mais raisonnablement 
efficace en temps de guerre est nettement preferable B une organisation qui fait 
montre de beaucoup d'efficacitd en temps de paix mais qui croule lorsqu'elle est 
appelee B servir en temps de g~e r re"?~  

Le gouvemement accepta le raiso~ement de Biggar et approuva la formation 



52 Premih-e partie: L'entre-deux guerres 

du CAC en fCvrier I 920. Plut6t que d'Claborer une loi particuliih-e, le cabinet agit 
par dCcret ,60 s'appuyant sur l'autorisation donniie ii l'article 5 du Air Board Act 
"d'employer les officiers et les homes"  dont il pourrait avoir besoin. Leur 
decision fut malheureuse. C'Ctait une base tCnue sur laquelle organiser une 
aviation militaire nationale. 6' 

Sir Willoughby Gwatkin devint inspecteur gCnQal du CAC en avril 1920. Le 
Conseil de 1'Air souhaitait offrir le poste de commandant de l'aviation au colonel 
R.H. Mulock, qui avait dirigC le 27" Groupe de la RAF, la force spCciale de 
bornbardement Zi  longue portCe, crCCe en Angleterre vers la fin de la Premih-e 
Guerre mondiale, mais trop tard pour &re utili~ke.~' Lorsque Mulock, qui ttait 
dans les affaires, refusa ?i cause de ses obligations, le Conseil s'adressa au 
lieutenant-colonel A.K. Tylee, qui accepta une nomination initiale de neuf mois 
au grade provisoire de commodore de 1'Air et ouvrit son quartier gCnCral, le 
17 mai, dans les bureaux du Conseil de l'Air, au numCro 529 de la rue Sussex 5 
Ottawa.63 Se joignirent plus tard ti lui le lieutenant-colonel d'aviation R.F. 
Redpath, le capitaine d'aviation G. J. Blackmore, le sous-officier brevet6 H . H. 
Atkinson, le sergent chef F. Aldridge et le sergent A.H. I1 s'agissait 
dam tous les cas, il faut le souligner, de nominations sans garantie dans la Milice 
non permanente, resiliables 2 volontC par l'une ou l'autre partie et ne conferant 
aucun droit de pension. 

Les dispositions reglementaires qu'etablit cet Ctat-major du quartier gCnQal 
au cours de 1'CtC 1920 s'inspiraient de ceux de la RAF? Approuviis la fin 
d'aoiit, ils rendaient le commandant de l'aviation "responsable devant le Conseil 
de 1'Air par l'intermddiaire de l'inspecteur gCnCralW. Ce dernier avait pour 
fonction de vCrifier "la discipline et I'efficacitC au sein de l'aviation, de temps i?i 
autre, et rendre compte au Conseil de 1'Air de toutes les questions qui, B son avis, 
doivent &tre portCes ii son a t t en t i~n . "~~  Les politiques gCnCrales et les questions 
d'adrninistration ordinaires incombaient i la Canadian Air Force Association 
(Association de l'aviation canadienne - AAC), qui fut crC6e en juin 1920, en 
constituant une sociCtC composCe de six membres du Conseil de 1'Air en vertu de 
la Loi fCdCrale des ~ o m p a g n i e s . ~ ~  Les sections provinciales de 1' Association (il 
n'y en avait qu'une pour les provinces maritimes) Ctaient dirigkes par des 
cornitCs exkcutifs bCnCvoles, disposant chacun des services d'un secrktaire a 
plein temps? L'organisme central 2i Ottawa fixait les politiques, tandis que les 
sections Ctaient chargCes de recrutement, de la tenue des tableaux de service et 
des dossiers, du choix des officiers et des aviateurs pour l'entrainement rkgulier 
ou pour les cours martiales et d'autres fonctions, et de la promotion gCnCrale 
"des intCr&ts du Corps d'aviation ~ a n a d i e n " . ~ ~  Cela laissait quand mCme un vaste 
Cventail de responsabilitCs 2 chacun des commandants, qui Ctaient charges, entre 
autres choses, de favoriser une "borne entente", d'empCcher les conflits, de 
dCcourager "toute propension aux jeux de hasard ou aux dCpenses excessives", 
et enfin de maitriser "toute tendance. . . aux plaisanteries. . ." parmi les miliciens 
servant sous leurs ordres .70 

Contrairement leur homologues de l'armCe non permanente, tous les 
officiers et aviateurs du CAC Ctaient considCrCs c o m e  Ctant en service continu, 
mais en conge sans solde et non en service actif, sauf lorsqu'ils suivaient un 
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entrainement de recyclage. Les cornmissions provisoires accordkes aux candi- 
dats appropriks, et correspondant au grade le plus klevk qu'ils dktenaient 
auparavant dans la RAF, ktaient confmkes B la fin de la premiere pkriode 
d'entrainement. Les officiers rkformks par la RAF pouvaient etre enr61Cs si l'on 
jugeait qu'ils ktaient aptes B servir encore de fason productive, et l'on assouplit 
les limites d'iige habituellement appliqukes par la RAF (par exemple, trente- 
deux ans pour les capitaines d'aviation), afin de ne pas se priver de l'expkrience 
de pilotes plus igks. Lorsqu'il se prksentait i sa premiere p6riode d'entraine- 
ment, chaque officier choisissait une spkcialitk, c o m e  l'administration, la 
photographie ou l'kquipement, dans laquelle il pouvait etre employe apres avoir 
dkpassk la limite d'iige. Tous les officiers pouvaient &re nommks B des postes au 
sein de l'ktat-major ou du personnel d'instruction du CAC, postes qu'occupaient 
les officiers qualifiks selon un syst&me de rotation continue de trois B six m ~ i s . ~ '  
Les grades de la RAF et les grades habituels de l'armke ktaient tous deux 
accept able^,^^ il semble qu'on s'en servit indiffkremment, selon la volontk du 
titulaire. Les taux de rkmunkration quotidiens variaient de 3 $ pour un 
sous-lieutenant d'aviation B 9'50 $ pour un commodore de 1'Air et de I $ pour un 
mkcanicien d'avion 2e classe B 2'05 $ pour un sous-officier brevetk. Ceux qui 
demeuraient en service actif apr&s la pkriode d'entrainement bknkficiaient, 
pendant une durke maximale d'un an, d'un taux majork de cent pour cent et par la 
suite d'un taux majork de moitik.73 

L'unifonne ktait distinctif. Inspirk de la tenue de l'armke, il se composait 
d'une tunique et de pantalons de serge bleue foncke, d'une chemise bleue ou 
blanche et d'une cravate noire, ainsi que d'un col cass6 blanc et d'un noeud 
papillon noir pour le mess. Les insignes de grade semblables B ceux utilisks dans 
l'arm6e (couronnes, ktoiles et galons) ainsi que tous les autres, y compris les 
"ailes" de pilote et d'observateur, ktaient en argent. Un nouvel kcusson du CAC, 
portant la devise Sic Itur ad Astra (c'est ainsi qu'on s'klkve jusqu'aux ktoiles) 
ornaient la casquette et le calot, le col et les revers. Tout le personnel pouvait 
porter soit un calot soit une casquette, sur la visiere de laquelle les commandants 
d'aviation et les officiers de rang superieur arboraient une rangke de feuilles 
d'argent. Les officiers de service portaient une ~ a n n e . ~ ~  Le commodore de 1'Air 
Tylee dkclara au premier congr6s de 1'Association de l'aviation canadienne qu'il 
s'agissait d'un uniforme "dkmocratique et kconomiq~e"~~ qui rehaussait 
l'identitk du service; toutefois, de nombreux nouveaux officiers prkfkraient leurs 
grades et leur tenues du temps de la guerre, surtout les culottes de cheval. Cela ne 
sembla dkranger personne. Comme l'un d'eux le rappela, "pendant les deux 
premieres annkes, au moins, nous ktions autorisks B porter n'importe quelle 
combinaison d'uniformes pendant que nous ktions de service B l'akrodrome. 
Cela nous permettait d'user nos vieilles tenues du RFC, du RNAS ou de la RAF. 
Au mess des officiers, nous pouvions porter n'importe quoi (et meme presque 
rien, quand il faisait chaud) pour le petit dkjeuner ou le dkjeuner, mais au diner, 
nous ktions toujours censks porter l'uniforme bleu du C A C . ~ ~  

Les activites d'entrainement du CAC ktaient concentrkes au camp Borden, oil 
s'ktait dkroulk durant la guerre le programme canadien d'entrainement au 
pilotage de la On y trouvait des ateliers d'usinage, des salles de cours, 
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des garages, des bureaux, des logements et des mess, une centrale de chauffage, 
des routes pavees, une piscine, un terrain de golf et des courts de tennis. Et 
surtout il y avait dix-huit hangars, capables chacun d'abriter dix a ~ ~ a r e i l s . ~ ~  
Mais lorsque le capitaine G.O. Johnson, n o m e  depuis peu surintendant de la 
base, arriva par une journee enneigke, le 8 janvier 1920, il ne trouva que des 
biitiments deserts, ii l'exception d'un concierge et de son adjoint. Johnson et les 
neuf hommes qui se prksentkrent au travail quatre jours plus tard durent se 
trouver des chambres dans le village voisin d'Angus et faire matin et soir, en 
traineau, les huit km qui les skparaient du camp pendant qu'ils ouvraient ii 
nouveau les biitiments. 

Ces hommes avaient pour tiche de prkparer la base ii recevoir les avions dont 
on avait fait cadeau au Canada, et qui ktaient acheminks par mer de 
Grande-Bretagne. Les premiers arriv6rent par train 3 la mi-janvier, dans des 
caisses pesant de deux ii quatre tonnes. Celles-ci, raconta Johnson "furent 
soulevees des wagons 3 l'aide d'un palan differentiel 3 chaine, descendues sur un 
traineau et tirkes dans un hangar par des chevaux. C'etait une opQation trks 
lente, fastidieuse et phible; peu ii peu, cependant, on acquit un meilleur 
equipement. Les bancs de neige etaient un problkme important, car chaque 
matin, il fallait ouvrir ii la main un passage Ci travers la neige pour permettre au 
traineau d'entrer dans un hangar. En fkvrier, les bancs de neige atteignaient de 
deux 2i trois mktres .79 Le dkgel printanier ralentit l'ouverture des caisses, jusqu'i 
ce que les hommes, qui devaient ouvrir les logements et les cuisines entre les 
arrivages, month-ent une remorque 2 roues, tiree par un attelage de chevaux, 
pour remplacer les traineaux . 

L'embauchage de travailleurs occasionnels permit aux mecaniciens qualifies 
de se consacrer au montage des avions. Tous avaient kt6 endomages durant le 
transport et necessitaient des soins attentifs avant de pouvoir prendre les airs, 
mais Johnson fit installer des patins 2 neige Curtiss sur le premier, un AVRO, et 
en fit lui-meme l'essai au debut du mois de mars. I1 essaya chacun des autres 
appareils, ii mesure qu'ils etaient assembles, y compris quatre DHgA qui furent 
ensuite expkdiks dans l'Ouest plus tard dans l'annee pour ce qui fut le premier 
vol transcanadien . 

Une avant-garde vint renforcer l'kquipe de Johnson pour la saison d'entraine- 
ment. Seize officiers et trente-cinq aviateurs se joignirent au commandant 
d'aviation F.G. Binder, qui arriva 2i la base le 7 juin. Deux des premiers 
instructeurs, les capitaines d'aviation A. A. L. Cuffe et N. R. Anderson, 
atteignirent plus tard le grade de genbal au sein de I'ARC, 3 l'instar de deux de 
leurs premiers kl6ves, les capitaines d'aviation W. A. Curtis et Harold Edwards 
(qui se trouvaient au camp pour un cours de recyclage). Le medecin, le capitaine 
d'aviation H. Norman Bethune, exerga plus tard comme chirurgien auprks des 
forces communistes en Chine. Le premier rkserviste du CAC Ci terminer un cours 
de recyclage fut le lieutenant-colonel d'aviation J . S . Scott, qui arriva au camp le 
16 aoQt et termina son entrainement en onze jours, avant de retourner Ci ses 
fonctions civiles au sein du Conseil de 1'Air. Scott et la plupart des employes du 
Conseil , cornme le souligna F.H. Hitchins, "remplissaient le double r6le de 
fonctiomaire du Conseil de 1'Air et d'officier ou d'aviateur au sein du CAC, et 
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representgrent le seul fil permanent durant la pkriode qui s'ktendit de la fin de 
l'annee 1919, quand le Conseil de 1'Air commensa i se developper, jusqu'au 
mois d'avril 1924, date laquelle I'ARC vit le jour."" Ils ttaient nkanmoins 
depasds de loin en nombre par les stagiaires du CAC qui exersaient un metier 
dans un domaine autre que l'aviation, et s'arrangeaient, par l'intermediaire de 
leurs associations provinciales, pour se presenter au camp Borden quand les 
circonstances le leur permettaient . 

L'entrainement fut par la suite assure par la I re escadre du CAC. Constituee au 
camp Borden le 7 septembre 1920, cette escadre se composait d'une &ole de vol 
special dotee d'avions d'entrainement AVRO 504K; d'un escadron de deux 
escadrilles, l'une equipee de chasseurs monoplaces SE5 A, et l'autre d,e 
bombardiers DH9A; et, enfin, d'une section d'instruction au sol chargee des 
reparations aux avions et aux moteurs, de la telegraphie sans fil, de la 
photographie, du tir et de la na~igation.'~ Dans la mesure du possible, 
l'entrainement au sol et en vol suivait le modkle de la RAF. Les instructeurs 
etaient tous pasds par la premih-e Ecole de vol special en Angleterre, qui est 
decrite dans le premier tome de la presente etude hi~torique.'~ L'entrainement de 
recyclage regulier commensa le I"' octobre et, i la fin de l'annee, quatre-vingt- 
six officiers et cent onze aviateurs avaient termink leur cours, et un autre groupe 
de cinquante officiers et deux cent neuf aviateurs suivaient une forme 
quelconque d'entrainement tout au long de l'annee . Au total, en I 920, le nombre 
d'heures de vol s'kleva i sept cent trente-trois. L'annke suivante, les cours de 
perfectionnement represent&-ent en tout deux mille six cent vingt h e ~ r e s . * ~  

L'absence de formalisme qui regnait au camp Border encourageait les 
initiatives. R. A. Logan, qui avait passe les dernitxes annies de la guerre dans un 
camp de prisonniers en ,Allemagne, fut affect6 i la I" escadre le 8 septembre 
1920, oii il organisa 1'Ecole d'instruction au sol. "Lorsque je pris en charge 
1'6cole", rappela-t-il, "j 'avais un biitiment vide, un ou deux caporaux instruc- 
teurs et pas de machine i kcrire. La premikre fois que je me rendis i Ottawa, je 
demandai un commis et une machine i ecrire. On me rkpondit qu'il n'y avait pas 
assez de travail pour un commis, et que j'avais encore moins besoin d'une 
machine i 6crire.Cette nuit-li, en quittant le quartier g6nQal du CAC, je pris une 
machine i kcrire sur l'un des bureaux, la ramenai au camp Borden et continuai 
d'ecrire au commandant pour qu'on me fournisse un commis, de sorte que je 
n'aie pas i consacrer tout mon prkcieux temps i la dactylographie alors que je 
devais etre en train de donner des cours. J'obtins mon commis, et il se passa bien 
trois ou quatre mois avant que le bureau d'Ottawa decouvre qu'il lui manquait 
une machine Zi ecrire et qu'elle se trouvait au camp  ord den."'^ Logan et ses 
instructeurs rkcuperkrent du materiel d'instruction utile dans l'important stock 
de pi2ces d'avions datant de 1'6poque de la guerre. 11s accumul5rent assez 
d'elements pour convaincre deux sous-officiers mecaniciens, Romeo Vachon et 
C. S . Caldwell, qu'ils pouvaient monter deux appareils complets . Logan accepta 
de leur enseigner 2 tous deux comment voler s'ils etaient capables de mettre les 
appareils en &at de voler et "finalement nous eiimes i notre disposition non pas 
un mais quatre Jemys en bon &at de v01."'~ 

Malheureusement, il y avait trop peu d'hommes c o m e  Vachon et Caldwell. 
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M6me si les sections provinciales avaient peu de difficultks B remplir leurs 
quotas d'officiers (I  28 I sur I 340)' le recrutement d'aviateurs, et particuli6re- 
ment de mkcaniciens qualifies, trainait considCrablement. Mille trois cent 
cinquante personnes seulement avaient pod  leur candidature B la fin de 192 I ,  
pour 3905 postes  vacant^,^^ et au camp Borden, le probl6me ktait aggravk par un 
manque de continuitk et des penodes d'entrainement peu frkquentes. La petite 
kquipe au sol, soumise B une rotation continuelle au sein de l'escadre 
d'entrainement pour un mois 2 la fois, s'occupait de tous les travaux d'entretien 
et de rkparation, m6me si la plupart de ses membres n'avaient suivi aucune 
formation antkrieure en mkcanique akronautique. Douze pour cent seulement 
des aviateurs qui s'enrdlaient 2 cette kpoque dans le CAC avaient une experience 
de l'aviation militaire. Le petit nombre de mkcaniciens qui avaient semi dans la 
RAF pendant la guerre s'ktaient orientks vers des emplois plus intkressants, dans 
certains cas au sein de la Direction des ophations akriennes (DOA). I1 fallait 
trois 2 six mois environ pour qu'un mkcanicien automobile atteigne un niveau de 
compktence approprik dans le domaine des moteurs d'avions, ou pour 
transformer un menuisier en monteur competent. Les normes de skcuritk ktaient 
voukes B se dktkriorer si l'on ne trouvait pas suffisamment de personnel au sol 
qualifi6, mais les maigres soldes et le manque de possibilitks d'avancement 
faisaient qu'il ktait difficile d'en attirer. Dans I'intervalle, il fallait entretenir les 
avions. Comrne le souligna Logan, qui exersait kgalement les fonctions de 
reprksentant de la section des Maritimes de I'AAC: 

"Ce qui nous empeche surtout d'obtenir les gens qu'il faut c'est qu'il n'y a rien pour les 
attirer. . . On peut se trouver ici pendant un an et en savoir autant que si on y reste 
vingt-huit jours. Tr&s souvent, un h o m e  quitte son propre emploi pour venir ici et 
quelqu'un d'autre l'obtient. Tant que nous ne pourrons pas lui offrir quelque chose de 
mieux, il y pensera h deux fois avant de venir. Nous recevons deux sortes d'hornrnes. 
Ceux qui n'ont pas de travail prennent n'importe quoi. Tout ce qu'ils veulent c'est 
s'accrocher jusqu'h ce qu'ils en apprement juste assez pour qu'on les garde. I1 y a aussi 
ceux qui viennent pour apprendre, qui ne se prkoccupent pas de ce qu'ils gagnent. 11s 
envisagent de se former et viennent pour toute l'instruction qu'ils s'attendent A recevoir. 
D b  qu'ils jugent qu'ils sont assez bons, ils prennent un emploi dans le civil parce que le 
CAC n'a rien qui puisse les attirer pour le moment. D2s que nous trouvons quelqu'un de 
bien et qu'on lui offre un bon travail, il disparait. . . Tant que nous tenterons de 
fonctionner c o m e  nous le faisons actuellement, je ne vois pas comment nous 
obtiendrons de meilleurs rksultats. Les aviateurs dkpendent des mkcaniciens, et nu1 ne 
veut voler dans un appareil qui risque de tomber en morceaux. Le bar2me de solde actuel 
n'attirera pas les bons mkiniciens. La plupart des h o m e s  qui sont ici ne le sont pas par 
patriotisme, mais plutat pour ce qu'ils peuvent apprendre. En attendant, nous n'avons 
pas d'autre choix que de hisser nos vies entre leurs mains.88 

Le mkcontentement croissant B l'kgard de ces conditions insatisfaisantes 
parvint aux oreilles du gouvemement au debut de I'annke I 92 I .  Deux membres 
de la section ontarieme de MAC,  Lloyd Harris et R. W. Leonard, firent &at des 
plaintes que leur avaient adressks des officiers du CAC au camp Borden. Le 
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probBme, estimaient-ils, etait la politique du Conseil de 1'~ir de faire 
fonctionner deux organisations parall6les, l'une pour l'aviation civile et l'autre 
pour l'aviation militaire. La DOA et le CAC employaient tous deux du personnel 
au camp Borden pour l'dquipement et les fournitures, les ateliers de reparation et 
l'administration et le recrutement, mais les civils de la DOA etaient bien mieux 
r6munerks. Les mecaniciens civils, par exemple, etaient nommes 2 titre 
permanent et leur taux de remuneration minimum ttait de 5 $ par jour, 
comparativement ii 2,05 $ pour la m6me categorie au sein du CAC. I1 fallait 
irnrnediatement, pensaient Harris et Leonard "regrouper les deux services sous 
une m6me autorite et une m6me direction."'g On pourrait ensuite s'efforcer de 
faire concorder les situations et les salaires. 

Le Conseil de 1'Air etait conscient qu'il y avait du m6~ontentement,~~ mais 
pensait qu'une forte presence militaire serait prejudiciable au developpement de 
l'aviation civile canadienne. Toutes les difficultes qui ktaient apparues, 
declara-t-il, n'ktaient pas imputables 2 des lacunes dans l'organisation mais i 
l'incapacite d'officiers employes dans les services militaires "d'appliquer 
loyalement l'intention du Conseil de 1'Air."91 I1 ne donna pas d'exemples precis. 

Malgre les dementis de Wilson, des plaintes furent portees i l'attention du 
Conseil de 1'Air quand les sections de I'AAC se reunirent au camp Borden en 
juin 192 I .  La DOA civile et le CAC, soutenait-on, avaient besoin d'un officier 
de carricre permanent qui pouvait commander l'ensemble du syst5me a6rien 
operationnel, tant civil que militaire. En outre, 1 'aviation militaire avait besoin 
d'un &at-major permanent. I1 etait impossible de garantir la stabilite et la 
continuit6 quand les postes de cornmandement et d'etat-major ktaient occupes 2 
tour de r6le par des officiers qui btaient disponibles pour des temps de service de 
trois ?i six mois. Un des delegues du Manitoba se plaignit de la situation en ces 
termes: 

"I1 reste encore h nous ddfinir l'importance veritable de l'Association, si nos 
recommandations (ou autrement) reqoivent l'attention qu'elles mtritent. A moins 
d'obtenir une meilleure collaboration avec un chef permanent et, en meme temps, avec 
un noyau d'employes permanents, on ne peut s'attendre h ce que quelqu'un vienne ici, 
prenne le cornmandement pour un an puis obtienne son conge. Si cette lacune n'est pas 
comblee de quelque fason, vous allez avoir bien des dkmissions, la demission de tous les 
secretaires de 1'AAC. Cela sera fait pour protester contre le manque de collaboration. . . 
Tout le monde ici sait qu'il n'existe absolument aucune collaboration entre les deux 
services, et nous croyons fermement qu'il serait des plus avantageux pour l'aviation 
qu'un chef permanent s'occupe h la fois du CAC et de l'aviation ~ivile."~* 

D'autres critiques furent exprimees. La DOA avait r e y  le monopole de 
l'aviation civile, pretendit-on, ce qui eliminait la concurrence et entravait la 
croissance et le developpement de soci6tes commerciales civiles. Des d6lkgues 
d6clarh-ent que certaines operations, par exemple celles qui ktaient ex6cutkes 
lucrativement pour le compte de gouvemements provinciaux, devraient faire 
l'objet d'appels d'offres et qu'il faudrait domer la preference 2 des societ6s 
civiles concurrentes plut6t qu'h la DOA. I1 y eut aussi des plaintes au sujet de la 
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centralisation par le Conseil, de l'entrainement au camp Borden et du fait que les 
Cpreuves auxquelles Ctait soumis les pilotes qui desiraient obtenir un brevet 
commercial etaient conduites par des responsables du Conseil de 1'Air en poste 8 
Ottawa, alors que dans les rkgions on pouvait facilement disposer de pilotes 
brevet& du CAC pour cette tiche. 

I1 Ctait ironique que les meilleurs arguments en faveur d'un cadre permanent 
fussent donnes par des membres non permanents de I'AAC, alors que le seul 
officier de carri2re du CAC donna un avertissement restrictif. Le vice-marechal 
de 1'Air Gwatkin prevint les dklCgu6s que si 17Association exersait de trop fortes 
pressions, "les gens qui sont jaloux des etablissements militaires" entraveraient 
les progr&s accomplis, quels qu'ils f u s ~ e n t . ~ ~  I1 avait d6j8 reconnu bon nombre 
des difficult& et prenait des mesures pour les coniger. Lors d'une reunion du 
Conseil de 1'Air en mars I 92 I ,  il avait suggerk, par souci d'economie, de 
regrouper les deux ateliers de reparation du camp Borden sous I'autorite du 
CAC. I1 avait aussi soulignk qu'il n'etait pas possible d'executer efficacement 
des travaux de reparation et d'entretien avec un personnel temporaire employe 
pendant de courtes pCriodes de service, et avait proposC d'employer un noyau 
regulier de mecaniciens qualifiks, places sous les ordres d'un surintendant 
permanent "auquel incomberait non seulement l'exkcution des reparations, mais 
aussi l'instruction technique des mecaniciens d'aviation suivant une formation 
au camp B ~ r d e n . " ~ ~  Le Conseil avait donne son accord, et Gwatkin promit 
maintenant 8 1'AAC qu'il allait "dire au ministre. . . que le moment est venu de 
fusiomer la Direction des opkrations akriennes et le CAC en un minist2re, sous 
une direction, et que celle-ci devait Ctre le CAC?"' 

En juillet 1921, le Conseil amCliora le degre de coordination entre ses 
composantes civile et militaire en prockdant 8 deux importantes nominations 
conjointes . Le lieutenant-colonel d'aviation J. S . Scott, qui etait contrdleur de 
l'aviation civile, devint aussi le troisi2me commandant du CAC. En mCme 
temps, le commandant d'aviation 9.L. Gordon, qui exersait les fonctions de 
directeur adjoint aupr2s de la DOA, devint le quatri2me commandant de la I" 
escadre 8 Borden. Ces mesures ne represent2rent qu'une solution partielle. 
Lorsqu'il avait formule sa politique concernant l'aviation militaire, 8 l'automne 
de 1920, le Conseil de 1'Air avait soulignk que "l'incertitude au sujet de 
l'objectif premier ou ultime d'une organisation entraine toujours de la confusion 
et de l 'ineffi~acit6."~~ Les discussions du camp Borden r6v6lkrent que de 
nombreux membres de M A C  n'dtaient pas certains de leur rdle et que les pilotes 
8 temps partiel du CAC n'obtenaient pas assez d'heures de vol. Si ces derniers ne 
pouvaient pas travailler pour la petite DOA, ils ne pouvaient compter que sur 
leur pdriode de recyclage d'un mois, ou sur un emploi dans une societe akrieme 
commerciale. L'essence de la strategic de developpement appliquee par le 
Conseil de 1'Air ddpendait d'un secteur privC dynamique qui absorberait les 
aviateurs qualifies h la recherche d'un debouch6 pour leurs compCtences. Le 
Conseil s'attendait h ce que I'aviation commerciale fasse non seulement un 
usage productif des pilotes disponibles, mais aussi qu'elle crke une demande en 
appareils qui stimulerait une industrie aeronautique nationale. Quand, dans la 
Crise Cconomique qui suivit la Premi5re Guerre mondiale, l'aviation privke ne 



La naissance de I'ARC 59 

parvint pas 3 prendre son essor, la strategic du Conseil de l'Air, et les espoirs 
d'une relation vitale entre les secteurs civil et militaire qui la sous-tendaient, 
furent skrieusement mis en doute. 

L'election du gouvernement liberal du MacKenzie King en dkcembre 192 I ,  
posa d'autres problkmes au Conseil. Les rksultats de cette election furent peu 
concluants et continukrent de perturber le traditionnel systkme bipartite 
canadien, situation que la formation du gouvernement d'Union avait com- 
mencke quatre ans plus t6t. Sur le plan politique, le nouveau premier ministre se 
preoccupait avant tout de la gestion d'un gouvernement fragile et minoritaire, 
alors que sur le plan des politiques il se souciait de reduire les depenses de 1'Etat. 
Ses vues sur l'aviation n'avaient pas encore pris forme. Plus tard, King accorda 
un appui considerable a l'aviation civile,dans les annkes 1920, et ensuite ir la 
defense aerienne, dans les annees I 930. A ce stade, cependant, il avait peu fait 
connaitre sa position, si tant est qu'il pensit a l'aviation. Dans I'Opposition, 
King avait critique les previsions budgktaires des Conservateurs au sujet de 
l'aviation, notamment celles qui concernent "un service aerien cr6C a des fins 
militaires [ce qui] est le comble de l ' ab~u rd i t t . "~~  Mais il s'agissait d'une 
reference isolCe. L'accent que mettait son parti sur les coupures budgktaires mit 
cependant Gwatkin sur ses gardes. "11s se sont engages 3 appliquer un regime 
d'economie rigide et je ne sais quelle sera leur attitude envers le CAC", kcrivit-il 
ii Trenchard, ajoutant "j'ai un peu peur que l'on tente de le placer sous la 
direction du Conseil de la Milice. "98 

Gwatkin voyait juste. Depuis la guerre, les propositions visant a unifier les 
forces militaires Ctaient devenues a la mode. Les services amkricains et 
britanniques debattaient tous deux la question, sous l'oeil intCressC des 
Canadiens. Sir Arthur Currie, dernier commandant du Corps canadien et 
inspecteur general de la Milice, recommanda l'unification au gouvernement, en 
1920, mais sa suggestion, faite dans le contexte d'une demobilisation rapide, 
Ctait prematurke. Le major-g6nQal James H. MacBrien, chef de l'etat-major 
general, etait aussi devenu un ardent defenseur de l'unification, pendant qu'il 
siegeait au sein d'un certain nombre de comitCs britanniques de reorganisation 
dans les annees qui avaient suivi la guerre. Quelques jours aprks l'klection de 
King, MacBrien lui fit parvenir une proposition de fusion des trois services en un 
ministkre de la La proposition de MacBrien fut renforcke par une 
autre de Currie, et une troisikme d'Eug2ne Fiset, le sous-ministre de la Milice et 
de la Defense. Currie indiqua que l'unification pourrait "entrainer des 
economies trks importantes. "Io0 Fiset fut plus precis, affirmant que "grbce a une 
fusion de ce genre, un h o m e  fort et exp6rimentC pourrait Cconomiser de trois h 
quatre millions de dollars par an. . . en reduisant (par fusion et absorption) les 
quatre ktats-majors differents qui administrent Zi  l'heure actuelle ces diffkrents 
services - en rkduisant la force permanente et 1'Ctat-major permanent du 
ministkre de la Milice - Mat-major, les grades et les h o m e s  du Corps 
d'aviation - et Mat-major, les grades et les matelots du ministkre de la 
Marine. "'O' 

King estima que Fiset lui avait fait "une bonne sugge~t ion." '~~ I1 decouvrit 
l'homme "fort et expkrimente" qu'il cherchait en son rival d'autrefois a la 
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direction du parti, George P. Graham; celui-ci n'avait pas de formation militaire 
mais passait pour un administrateur competent. King emit des instructions 
fermes: "Je veux que l'on fusionne les services de defense. . . que l'on "nettoie" 
le ministere et que l'on "fasse ressortir les depenses et le gaspillage. . ." 11 avait 
au depart des doutes "quant h la capacite de Graham d'&tre assez ferme pour 
cela", mais il avait nu1 besoin de s'inquikter.'03 A la mi-fevrier, King fut en 
mesure de noter que "bien des probkmes ont kt6 resolus en ce qui concerne la 
fusion des forces de dkfense". I1 sembla ne pas s'inquieter du fait que I'un des 
rksultats des reductions fut l'abolition de l'aviation civile. '04 

Graham presenta en mars 1922 un projet de loi crkant un ministre unifi6 de la 
Defense. Les debats furent sans substance. Graham informa simplement la 
Charnbre qu'il voulait "une force de defense rigoureuse et bien organiske qui fera 
honneur au Canada sans &e trop c~Qteuse . " '~~  La Loi sur la defense nationale 
rept la sanction royale le 28 juin. Breve et de nature genkrale, elle creait le 
ministere de la Defense nationale, que dirigerait un ministre de la Couronne 
charge de toutes les questions liees 5 la defense, y compris la Milice et les 
services militaire, naval et akrien du canada.'06 La loi entra en vigueur le I ~ '  
janvier 1923. 

Si les intentions du gouvernement sur le plan administratif etaient assez 
claires , l'objectif qui les sous-tendait etait nullement simple. L' aviation militaire 
releverait desorrnais du minist&re de la Defense nationale, mais le secteur civil 
etait laisd 5 son sort, du moins temporairement. Outre son dksir de rkduire les 
coQts, le ministre manifestait peu d'intkrst apparent pour le sujet et nulle part ne 
formula-t-il une solution de rechange pratique 2 I'approche utilisee par le 
Conseil de 1'Air. Ni Graham ni tout autre dirigeant politique ne tenterent de 
difinir les principes de base de la defense aerienne ou de l'aviation civile. Des 
rumeurs voulant que la responsabilite de I'aviation civile soit confi6e 5 un 
ministere civil se revklerent dknukes de fondements.'07 Le gouvernement 
introduisit simplement une loi supplementaire, la Loi sur l'akronautique, qui 
confiait au ministre de la Defense nationale toutes les fonctions precedernrnent 
exerckes par le Conseil de 1'Air. '08 C'est au ministre et 5 ses hauts fonctionnaires 
qu'incombait maintenant l'enti5re responsabilite de l'aviation civile et militaire. 
I1 restait h determiner ce qu'ils en feraient. 

Pour ce qui est de l'aviation militaire, l'unification signifiait moins la 
possibilite de jouerun rdle plus etendu qu'une menace de perdre le statut qu'elle 
avait dkj2 acquis. A cette epoque, le Corps d'aviation canadien avait atteint une 
position independante veritable, quoique ma1 dkfinie, en tant que service non 
permanent. Contrairement ii la Milice et 5 la Marine, il lui manquait l'avantage 
institutionnel qui lui aurait confer6 le fait de disposer de son propre minist6re 
distinct, mais il decernait ses propres commissions, contrdlait une grande pzrtie 
de son administration interne, portait un uniforme distinctif et, dans la pratique, 
Mat-major de son quartier general et son personnel d'instruction servaient de 
cadre rkgulier. Gwatkin avait egalement entame une correspondance avec le 
chef de l'etat-major de 1'Air britannique, sir Hugh Trenchard, duquel il rept  un 
appui moral considerable. Leurs echanges avaient abouti ii un accord par lequel 
le CAC adopterait le drapeau de la RAF comrne le sien propre. Au camp Borden, 
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le 30 novembre I 92 I ,  on hissa officiellement pour la premiere fois cet important 
symbole de l'identite de l'aviation militaire et de ses liens etroits avec son 
homologue britannique . '09 

De plus, l'independance du CAC fut tacitement reconnue par la Milice et par 
la Marine, rksultat largement attribuable 2 l'enorme stature de Gwatkin. En 
janvier 1920, quand il representait encore la Milice au Cornit6 militaire et naval, 
un organisme mixte, Gwatkin avait sugger6 d'elargir la composition du Comitk 
de f a ~ o n  2 y inclure le Conseil de 1'Air. A l'kpoque, le colonel Biggar s'y etait 
oppose, mais avait suggkre que le Corps d'aviation canadien soit invite une fois 
qu'il aurait 6t6 forme, ce que Gwatkin avait approuve. Une autre suggestion de 
Biggar lui plaisait aussi, 2 savoir que le nom du Cornit6 soit change pour celui de 
"Comitk de la defense" un "embryon qui, aprks une periode de gestation, 
pourrait se d6velopper en un organisme qui ne le cederait en pouvoir et en 
importance qu'au cabinet lui-meme". Huit mois plus tard, Gwatkin, qui exersait 
maintenant les fonctions d'inspecteur g6nkral du CAC, demanda officiellement 
que l'aviation militaire soit representee. La demande, ainsi que le changement 
de titre, furent rapidement approuvks . "" 

Gwatkin appuya fermement le principe de l'unification des forces de defense 
du Canada, jugeant qu'une telle mesure "aiderait 2 la fois 5 amkliorer l'efficacite 
et 2 realiser des economies. "" ' Mais le principe de l'unification etait une chose 
et sa mise en oeuvre en etait une autre. Meme si les besoins administratifs 
comrnuns pouvaient bien Stre rationalises, ainsi que Gwatkin l'kcrivit 2 
Trenchard, le CAC devrait "Stre organis6 et administre comme un troisieme 
service.""' Dans le mZme esprit, il confia 2 MacBrien qu'il ttait "opposk 2 ce 
que le CAC passe sous le contr6le du Conseil de la Milice". I1 dksirait plut6t "un 
Conseil de defense au sein duquel chacun des trois services* serait repr&entk.""3 

A la fin de 1921, donc, Gwatkin etait devenu inquiet au sujet de l'avenir du 
CAC, et avec raison. MacBrien, qui avait acquis l'oreille du ministre, 
considerait (cornrne la plupart de ses pairs de l'armee britannique) que l'aviation 
militaire etait une arme d'appui subordonnke, non un' service militaire 
independant. I1 n'avait pas pris part aux discussions qui avaient men6 2 la 
creation du Conseil de 1'Air. Son point de vue sur l'aviation s'etait form6 dans le 
cadre restreint d'opdrations de brigade sur le front occidental. MacBrien kcrivit 
que, surtout au Canada, l'effectif des forces armees "ne sera pas assez important 
pour justifier la creation d'une arme distincte, cornrne la RAF, et notre Corps 
d'aviation devrait faire partie de l'armee, avec les rattachements necessaires 2 la 
Marine. "I I4 

Les prt5occupations de MacBrien 2 l'egard des aspects militaires de l'aviation 
ktaient probablement confirmees par ce qu'il fut capable d'observer au sujet des 
programmes du Conseil de 1'Air. I1 avait 6t6 un auditeur attentif au congrks tenu 
par 1'AAC au camp Borden, faisant remarquer peu de temps aprks que 
"l'organisation actuelle du Corps d'aviation canadien est peu solide et 
extravagante ?i l'extreme. Son manque de soliditt reside dans l'association de 

* Selon la tradition britannique, l'expression "trois services" sert it identifier les armkes de mer, de 
terre et de l'air. NDLR. 
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fonctionnaires et d'aviateurs non permanents au sein de la mlime Force. Dans 
une telle organisation, il est certain qu'il y aura toujours des frictions des plus 
vives". " 5  I1 offrait maintenant B Gwatkin peu de rkconfort quant 2 l'avenir du 
CAC. "Si le gouvernement avait pour politique d'ktendre I'actuel CAC et 
d'augmenter les sornmes d'argent qui lui sont annuellement consacrkes", dit 
MacBrien 2 son ancien mentor '31 serait alors, h mon avis, peut-litre justifik de 
reprksenter de f a ~ o n  distincte le CAC au Conseil de la Dkfense, mais pas 
autrement . "I I6 

MacBrien Ctait influenck par un facteur fondamental, un impkratif d'ordre 
organisationnel: s'assurer que la structure militaire du Canada se conformait i 
celle, plus Ctendue, de 1'Ern~ire."~ Les rapports entre le CAC et la Milice 
dependaient donc largement du sort de la RAF en Grande-Bretagne. Si celle-ci 
arrivait i conserver son indkpendance, des pressions kvidentes seraient exerckes 
pour que le CAC demeure dans un grande mesure inchange. MacBrien ktait 
toutefois convaincu que les jours de la RAF ktaient comptks. Comme le conseilla 
son adjoint, le brigadier A .G . L . McNaughton, "la meilleure opinion penche 
pour le point de vue que l'aviation militaire se trouve encore au stade d'une arme 
auxiliaire; elle ajoute Zi la puissance de l'armke ou de la marine, mais, par 
elle-meme, ne peut pas faire grand chose. La valeur du travail qu'accomplit 
l'aviation est directement proportionnelle B sa subordination aux souhaits du 
commandant de l'armke ou de la marine concern6 et bien que I'on conckde que 
les progrks de la science et les inventions puissent finalement rendre l'aviation 
capable d'entreprendre des opkrations indkpendantes, on reconnait qu'on n'en 
est pas encore 18. "I I 

. 

L'intention de MacBrien etait de s'ktablir au sein du minist&-e de la Dkfense 
nationale comrne le conseiller rnilitaire principal du gouvernement, poste par 
l'intermkdiaire duquel la marine, l'aviation militaire et d'autres transmettraient 
au rninistre leurs propres vues sur la politique de dkfense. I1 proposa de faire du 
CAC "un organisme purement militaire et un corps de la Milice active", dote de 
sections permanentes et non permanentes et men6 par un directeur relevant de lui 
en tant que chef de l'ktat-major. La nouvelle direction de l'aviation du ministkre 
de la Dkfense nationale, qui remplacerait le Conseil de l'Air, la Direction des 
opkrations akriennes, le quartier genkral du CAC et le contr6leur de l'aviation 
civile et des services techniques, aurait besoin d'un quartier gCnkral composk de 
cinq officiers et de dix cornmis seulement, car l'aviation militaire pourrait faire 
appel au personnel plus ancien et plus chevronnC de la Milice. "9 Les officiers 
recevraient des commissions ordinaires de la Milice (utilisant temporairement 
les grades et la nomenclature de l'aviation lorsqu'ils seraient affectks a des 
aches dam ce domaine), ce qui prolongerait ainsi leur carrikre militaire au-dela 
de l'iige limite fix6 pour les vols opQationnels. 120 Ainsi s'ktablirait entre le CAC 
et l'armke une relation fort semblable ii celle qu'avait entretenue le Royal Flying 
Corps avec l'armee britannique pendant la plus grande partie de la guerre. 

Le ministre, Graham, ktait satisfait de laisser MacBrien mener les opkrations 
et dans les semaines qui preckd5rent l'approbation par le Parlement du 
programme de rkorganisation, le Conseil de 1'Air et le CAC, de m&me que la 
Marine, ne purent qu'user de mesures dilatoires pour preserver ce qu'ils 
pouvaient. Le Conseil de 1'Air rkpeta qu"'i1 etait prst ce que l'on regroupe tous 
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les services qui ne revetaient pas un caractkre nettement aeronautique" mais 
souligna qu"'i1 faudrait s'Clever contre toute tentative pour rCpartir ses fonctions 
aeriennes entre d'autres organisations. "I2' Cet avis fut ignore. Biggar et 
Gwatkin prksentkrent des notes de service soulignant que l'autonomie et une 
direction unifi6e Ctaient deux conditions nkcessaires au dkveloppement efficace 
de I'aviation. Sans enthousiasme, Graham les entendit jusqu'au bout exposer 
leurs arguments lors d'une reunion de hauts-fonctionnaires, mais demeura 
inflexible: "rien de ce qui peut &re dit ne modifiera I'intention du gouvernement 
de mettre en pratique la fusion pr~posCe ." '~~  Avec pour "seul objectif: 
1'Cconomie et I'effi~acitC"'~, le budget de l'aviation fut radicalement coup6 de 
60 p. c., tombant B I million de dollars, et bien que Graham reconniit que les 
objections soulevCes par la Marine faisaient de la reorganisation "une tiiche 
beaucoup plus difficile et irritante que prevue", il demeura convaincu que la 
coordination de l'aviation militaire ne devrait pas &re difficile B realiser. Mes 
collkgues et moi-meme pensons que l'on peut obtenir les meilleurs rksultats et 
cr6er le moins de frictions en recourant, dans toute la mesure du possible, aux 
services des officiers dont nous disposons actuellement, en tenant compte de leur 
grade, de leur anciennete, etc . . . IZ4 

C'est Mat-major de la Milice de MacBrien qui mit en oeuvre la rkorganisa- 
tion. I1 ordonna B la Direction du CAC de d6mCnager B proximite des nouveaux 
bureaux du ministkre. L'effectif interimaire de la Force comptait soixante-neuf 
officiers et deux cent trente-huit aviateurs, recrutes parmi les membres du CAC 
et de la DOA qui souhaitaient mener une carrikre militaire permanente. 
L'btat-major de la Defense nationale entreprit de fusionner les services 
d'approvisionnement, du materiel et de l'equipement, le service de la solde, le 
service des renseignements, les services medicaux, les services techniques, les 
archives centrales et les services de bibliothi?que, ne laissant au CAC aucune 
responsabilitk directe, B part les operations de vol et le materiel technique 
aeronautique. Les bases aeriennes dirig6es par la DOA allaient devoir fermer 
leurs portes aprh la saison de vol de l'ete 1922, et &re remplacees par des 
centres d'entrainement aerien B Vancouver, B Winnipeg, au camp Borden et B 
Halifax. L'entrainement au pilotage dispense par le CAC au camp Borden prit 
fin et tous les efforts furent axes sur l'entrainement militaire de ceux qui 
quittaient des fonctions civiles pour assumer des fonctions militaires. 

L'unification progressa B vive allure au cours de 1'CtC I 922. Cependant, meme 
avant que son autorisation statutaire fiit officiellement donnee, le plan qui visait 
B faire du CAC une direction de la Milice - B l'instar des transmissions, du genie 
et de l'artillerie - se heurta B des difficult& inattendues. Quel qu'ait pu &re leur 
desir de le faire, Graham et MacBrien decouvrirent qu'il leur etait impossible de 
ne pas tenir compte de la responsabilitk lkgislative globale, s'etendant B tous les 
aspects de l'aviation, dont le minist5re avait herit6 du Conseil de 1'Air. Le 
minist6re Ctait le seul organisme gouvernemental compktent en mati6re 
d'aviation, et il Ctait responsable i3 la fois des vols militaires et des vols civils. La 
manikre dont il exerqa ses responsabilites en matikre d'aviation civile est Ctudike 
ailleurs; qu'il suffise de dire que les idees de MacBrien sur le r6le de l'aviation 
militaire en tant que force civile changikent rapidement. 

Les vues de MacBrien sur le statut de l'aviation rnilitaire en tant que service 
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distinct changkrent elles aussi. L'initiative vint de Londres. En mars 1922, le 
gouvernement britannique conclut qu'"i1 serait retrograde en ce moment d'abolir 
1'Air Ministry et de reabsorber le service aerien dans I'Admiralty et le War 
O f i ~ e . " ' ~ ~  Cette decision modifia radicalement les termes du debat au Canada. 
MacBrien se trouva pris au pikge de sa propre logique. Les collaborateurs et 
lui-m2me avaient fond6 leurs arguments contre une aviation militaire distincte 
sur ce qui serait, supposaient-ils, un precedent britannique sans equivoque. 
L'identitd distincte de la RAP; Ctait maintenant assurke, et il s'ensuivait que 
l'aviation militaire canadienne, quelle qu'elle fiit, devait &re organisee de la 
meme faqon. 

Dans l'intkr2t du CAC, Gwatkin prit immediatement note du changement. I1 
fit parvenir B MacBrien un extrait du dCbat parlementaire au cours duquel le 
gouvernement britannique avait annonce sa decision, lui disant que pour garantir 
l'uniformisation des services B 1'Cchelon de I'Empire, la Grande-Bretagne "a 
tout droit de prCciser la forme, la forme commune, que l'organisation devrait 
rev2tir" et "partant, que, en dedans des limites imposees par les conditions 
locales, le Corps d'aviation canadien devait 2tre organis6 selon un systkme 
semblable ?i celui de la WAF."'27 

MacBrien bougea lentement, mais finit par demander B son juge-avocat 
gCnQal d'examiner ce que cela impliquerait sur le plan legal de rendre l'aviation 
militaire complkement ou partiellement independante. Le JAG declara en 
octobre 1922 que le CAC etait rCgi B ce moment par une combinaison de 
dispositions decoulant de 1'Air Force Act (de 1'Empire) et d'ordonnances et 
r&glements royaux concernant la Milice canadienne. Une fois l'unification 
terminke, souligna-t-il, il surgirait inkvitablement des problkmes quand les 
membres de la Milice et du Corps d'aviation serviraient ensemble, ?i moins 
d'Ctre regis par des rkglements communs. En outre, il serait Cgalement 
nkcessaire de clarifier les pouvoirs des officiers commandant les ,districts 
militaires sur le personnel de l'aviation, de meme que la portke de la Loi des 
pensions de la Milice, si l'aviation etait intCgr6e B 1'Armbe. "L'adrninistration 
conjointe des deux Forces" nota-t-il "pourrait se reveler difficile et compliquke si 
elle etait exbcutee en vertu d'un ensemble distinct de dispositions lkgislatives, 
etc., pour chaque Force ainsi administree. "Iz8 

Le genre de reglementation B adopter, ajouta-t-il, dependait du type d'aviation 
militaire souhaite. I1 y avait le modkle britannique, fond6 sur la prkmisse que "les 
fonctions d'une aviation militaire sont si profondement dissemblables de celles 
d'une armee de terre qu'il est souhaitable de disposer d'une Egislation speciale 
et distincte pour la diriger. Si cette aviation etait administree par une 
organisation separee et distincte de celle qui adrninistre une armee de terre, on ne 
gagnerait rien B appliquer la meme Egislation aux deux forces."'29 

Si le Canada acceptait ce mod6le de service independant, il serait bon de 
disposer pour celui-ci d'une legislation particuli5re. La solution consistait 
simplement B faire du CAC un corps de la Milice (en vertu de l'article 22 de la 
Loi de la Milice qui autorisait le gouverneur en conseil B crker h son gr6 des corps 
d'armk), une voie que prCfCrait le juge-avocat gkneral car la Milice et l'aviation 
militaire relevaient toutes dem du m2me ministkre. "Au Canada. . . ", raisonna- 
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t-il, "B cause de la creation du ministkre de la Defense nationale, la situation est 
differente [de ce qu'elle est en Grande-Bretagne], et si, par suite de l'intkgration 
de divers ministkres, le CAC devient en fait une force correspondant B ce 
qu'etaient le Royal Flying Corps et le Military Wing, alors il semble souhaitable 
d'administrer et l'aviation militaire et la Milice en vertu d'un meme ensemble de 
rkglements. "I3' 

En pesant ces deux options, MacBrien fut apparemment plus impressionne 
par le besoin de se conformer au modkle de la RAF. I1 crea un comite 
d'Ctat-major chargC d'ktablir pour l'aviation militaire des rkglements qui 
combineraient les dispositions essentielles des ordonnances et rkglements 
royaux avec celles qui rkgissaient la RAF, et informa les membres de ce comiti 
que "l'on considkre qu'il est plus avise que le statut du Corps d'aviation canadien 
suive d'aussi prks que possible celui de la RAF.13' Lorsque le comite presenta 
son rapport au debut de janvier 1923, avec un compromis rkglementaire 
a~ceptable,'3~ MacBrien pris sa decision finale. "I1 est projete", fit-il savoir B 
l'adjudant general, "de faire du CAC une entit6 distincte de la Marine et de la 
Milice, et de la diviser en sections permanentes et non permanente~." '~~ 

L'autorisation ministerielle de MacBrien etait importante; elle permettait B 
l'aviation militaire de conserver l'autonomie qu'elle semblait en train de perdre. 
Cependant, cela fut loin de regler definitivement la question de l'indkpendance 
du service. Jusqu'B la veille de la Deuxikme Guerre mondiale, l'aviation 
militaire demeura soumise B l'autorite des chefs successifs de l'etat-major 
general. "Le service dans son ensemble est, B l'heure actuelle, administre 
comme une direction de Mat-major genCralW, Ccrivit MacBrien en 1923, 
ajoutant du meme coup: "il s'agit d'un service distinct et quand son expansion le 
justifiera, il sera administre de la meme fason que les autres services du 
mini~tkre." '~~ Entre temps, il ecrivit ce qui suit: 

"La creation d'une Direction de l'aviation avait pour but de faire bCnCficier la Force 
nouvellement cr6Ce de l'avantage de l'experience des officiers superieurs de la Milice en 
poste au Quartier general. En m2me temps, nous nous sommes efforcts d'organiser 
1'Aviation Royale du Canada c o m e  une branche distincte du Service, de sorte qu'elle 
puisse, sans entrave, remplir toutes ses fonctions en cas de guerre. L'une des 
nombreuses raisons pour lesquelles on a adopt6 une organisation militaire etait que les 
forces de defense de quelque pays que ce soit ne peuvent etre considCrees cornrne 
compl8tes ou efficaces s'il leur manque une aviation militaire bien entrainee. Tous les 
pays du monde qui disposent de forces aeriennes admettent gCnCralement ce fait. 
L'organisation de 1'ARC est fondee sur celle de la Royal Air Force, de sorte que si 
1'Empire devait entrer de nouveau en guerre, toute unite que le Canada pourrait envoyer 
serait organiske et entrainee de fa~on sirnilaire A celles se trouvant dans d'autres parties 
de 1'Empire."135 

Un signe du statut renouveld du CAC fut le changement de son titre. A la 
conference tenue par 1'AAC au camp Borden en 1921, un des participants avait 
propose que "l'on fasse des demarches auprks de Sa Majest6 et qu'on lui 
demande de pouvoir utiliser le nom de Royal Canadian Air ~ o r c e . " ' ~ ~  L'idke 
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rept un appui unanime et le Conseil de I'Air presenta diiment la demande. I1 
semble que rien ne fut fait i cette epoque. Mais au printemps de 1922, le 
lieutenant-colonel F. W. Stedman fit remarquer que 1'Aviation australienne etait 
devenue "royale" l'annee prkcedente. En quittant son poste d'inspecteur general 
du CAC en avril 1922, Gwatkin demanda au chef de Mat-major general 
d'obtenir la permission que le CAC en fasse de meme "dks que les choses se 
seront tasskes. . . "I3' En cons6quence, le 5 janvier 1923, une demande fut 
envoyee au gouverneur g6neral par l'entremise du ministkre des Affaires 
exterieures: "Une telle distinction serait des plus prides par I'ensemble du 
personnel et ajouterait beaucoup h l'esprit de corps actuel". L'attention fut 
attirke sur les milliers de Canadiens qui avaient vole au sein des services akriens 
britanniques durant la guerre et qui "par leur efficacitk, leur vaillance et leur sens 
du devoir avaient rehaussk le nom du Canada". C'etaient les survivants de ce 
groupe qui avaient mis sur pied le nouveau CAC. 138 Aprks que le ministere de la 
Dkfense nationale eut 6t6 avis6 de I'approbation du roi, celle-ci fut consignee 
officiellement dans un ordre hebdomadaire , numero 2 I 123, en date du I 2 mars 
1923. 11 fut par la suite annonce que 1'Aviation Royale du Canada adopterait 
l'uniforme bleu pile de la RAF et qu'elle utiliserait sa devise: Per Ardua ad 
Astra (Vers les etoiles 2 travers I'adversite). La promulgation des rkglements de 
I'aviation, le I" avril I 924, marque la date de naissance officielle de 1' ARC. 139 

Ce ne sont pas tous les pionniers qui firent la transition du Conseil de 1'Air i 
I'ARC. Le Colonel Biggar resta au service de l'gtat en tant que directeur gknkral 
des elections et revint 2 I'aviation civile au milieu des annkes 1920. Robert 
Leckie reprit la canikre qu'il avait interrompue au sein de la RAF, mais revint au 
Canada aprks le debut de la Deuxikme Cuerre mondiale, et finit par devenir chef 
de I'etat-major de 1'Air. Assure de l'avenir de son service d'adoption, Sir 
Willoughby Gwatkin prit sa retraite. La mort en Grande-Bretagne de cet officier 
remarquable, en I 925, passa presque inaperpe au Canada. 14" Clair MacLaurin, 
qui etait beaucoup moins avanck en age, perdit la vie tragiquement en 1922. 
Surintendant de base h Vancouver, il s'envola un jour dans un HSzL pour un vol 
rkgulier. Sept minutes plus tard, il perdit le contrble de son appareil, qui plongea 
dam la mer au large de la pointe Grey, et se noya avant qu'on piit le degager. 14' 

Ceux qui joignirent les rangs de 1'ARC formkrent un groupe etroitement uni 
dont I'influence sur I'aviation canadieme s'exerqa bien au-deli de leur nombre 
limit6 et de leurs maigres ressources. L'ARC ne comptait alors que soixante-huit 
officiers et trois cent sept aviateurs diss6minQ de Dartmouth 2 Vancouver. Tous 
les jeunes officiers du nouveau corps d'aviation, dont les plus igis dkpassaient h 
peine la trentaine, avaient semi pendant un certain temps durant la Premikre 
Guerre mondiale et, aprks la guerre, avaient 6t6 associes au Conseil de 1'Air. 
Pendant les vingt annees suivantes, ils 6changerent les affectations, les 
nominations et les cornmandements dans ce minuscule service. Trente-trois des 
piomiers atteignirent le grade de general d'aviation, mais, au debut, avec pour 
directeur un simple colonel d'aviation, ils ktaient manifestement inferieurs en 
grade 2 leurs collkgues de la Milice en poste au rninistkre de la Defense. Ce fut 
peut-etre ce facteur qui aida a produire la cohesion interne qui permit de 
surmonter les divergences persomelles et professionnelles inhitables dam une 
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petite force militaire en temps de paix - entre ceux qui avaient une grande 
experience du combat aerien et ceux qui avaient davantage d'experience sur le 
plan des tkhes d'Ctat-major et d'instruction, et entre ceux qui avaient des 
antecedents trks diffkrents dans les domaines de l'aviation militaire et de 
l'aviation navale. '42 

Le colonel d'aviation J.S . Scott, qui succkda en mai I 924 A W .G. Barker en 
tant que directeur par interim de I'ARC, devint le premier directeur 2 plein temps 
de l'aviation le I ~ '  avril 1925. '43 Un veteran des services aeriens britanniques, 
Scott s'etait merite une Croix militaire sur le front occidental avant de se blesser 
dans l'kcrasement de son avion et d'etre rapatrie. Aprks avoir command6 des 
unites en Ontario et au Texas en qualiti de membre de l'organisation 
nord-amkricaine d'entrainement de la RAF, Scott quitta celle-ci en 1919 et fut 
bientdt nomme contrdleur de l'aviation civile dans le tout nouveau Conseil de 
1'Air. En tant qu'ancien commandant du Corps d'aviation canadien et premier 
officier canadien A frequenter le RAF Staff College, Scott fut un choix logique 
cornme directeur. Ce fut un commandant serieux - dur, energique et direct - et 
son attitude quelque peu arbitraire etait plus susceptible d'engendrer le respect 
que l'affection pendant les quatre annees oii il fut l'officier le plus 6levC en grade 
de 1 ' U C .  Scott prit sa retraite en 1928. I1 revint cependant dans I'ARC, en 
1939, en tant qu'officier d'entrainement dans le cadre du Plan d'entrainement 
aerien du Commonwealth britannique. 

6Rs trois directeur~ adjoints de 1'ARC etaient le commandant d'aviation G.O. 
Johnson (&at-major et personnel), le lieutenant-colonel d'aviation E.W. 
Stedman (approvisionnement et etudes) et J . A. Wilson (secretaire) . Johnson, 
l'ancien commandant du I"' escadron du CAC en Angleterre, avait d'abord kt6 
n o m e  directeur-adjoint quand le ministkre de la Defense nationale avait kt6 
cr& en 1923. Affect6 en mai 1925 au.commandement de la base de I'ARC 2 
Winnipeg, Johnson exersa divers cornmandements et diverses fonctions, y 
compris celles d'officier d'aviation superieur par interim, de juin 2 decembre 
1933. En tant que secretaire, Wilson conserva ses responsabilites dans le 
domaine de l'aviation civile et continua d'exercer son influence consid6rable sur 
l'&ablissement des politiques organisationnelles et operationnelles. Stedman, 
l'officier technique en chef de l'ARC, etait un inghieur en aeronautique n6 et 
form6 en Grande-Bretagne qui s'engagea dans le Royal Naval Air Sewice et 
termina la guerre c o m e  lieutenant-colonel d'aviation dans la RAE I1 devint par 
la suite inghieur en chef aupr8s de la societk de construction d'avions Handley 
Page avant d'stre recrutk par le Conseil de 1'Air pour organiser et diriger son 
kquipe technique. Stedman participa de prks A tous les aspects du choix, de 
l'essai et de l'acquisition des avions de 1 ' U C  pendant tout l'entre-deux guerres 
et toute la Deuxikme Guerre mondiale, avant de prendre sa retraite en 1946, au 
grade de vice-marechal de 1'Air. 

De nombreux. autres officiers de grade superieur et intermediaire aidkrent A 
fa~onner l'aviation militaire dans les premi8res amees oii celle-ci se developpa. 
Le lieutenant-colonel d'aviation J.L. Gordon, qui avait auparavant command6 le 
CAC en qualit6 de directeur intkrimaire, depuis le mois de juillet I 922 jusqu'h ce 
que Barker lui succediit le I"' avril 1924, servit egalement cornme officier 
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d'aviation superieur au sein de I'ARC, du mois de novembre 1932 au mois de 
mai I 933. Un Montrkalais bilingue qui avait frequent6 l'universite McGill , 
Gordon s'etait engage dans le Royal Naval Air Service en I 9 I 6 et avait it6 decor6 
de la Croix du Service distingue dans 1'Aviation (Distinguished Flying Cross) 
pour les patrouilles cbtieres qu'il avait menkes au large des c6tes de la 
Grande-Bretagne. I1 acquit une experience precieuse en remplissant pour le 
Conseil de 1'Air les fonctions de surintendant B la Direction des operations 
aeriennes &t de commandant du camp Borden. Moins abrasif que Scott, Gordon 
itait particuliikement efficace lorsqu'il s'agissait de travailler avec les nombreux 
rninist2res civils qui s'interessaient aux operations akriennes. I1 fut, lui aussi, 
dipl8me du RAF Staff College et devint, en 193 I ,  le premier officier de I'ARC B 
frequenter l'Imperial Defence College. 

George M. Croil avait pris part B des opkrations en Salonique et au 
Moyen-Orient pendant la majeure partie de la guerre, passant une partie de son 
temps B accompagner T.E. Lawrence c o m e  pilote dans des missions dans le 
desert. Libere par la RAF en 1919, il se joignit au Conseil de 1'Air 1'amCe 
suivante et aida B etablir les bases aeriennes de Morley et de High River, en 
Alberta. I1 fut envoy6 outre-mer en mars 1925 pour servir comme officier de 
liaison de I'ARC aupr8s de 1'Air Ministry, avant de s'inscrire au RAF Stag 
College. Apr& avoir command6 pendant cinq ans le camp Borden, il retourna en 
Angleterre en 1932 et suivit le cours du Imperial Defence College. Croil sucdda 
i?i 6.0. Johnson en tant qu'officier d'aviation superieur en 1934, et devint, en 
1938, le premier chef de Mat-major de l'Air, au grade de vice-markcha1 de 
1'Air. L'attitude timide et rkservke de Croil faisait un contraste frappant avec 
celle de Lloyd Breadner, qui agit comme directeur par interim de 1928 B 1932 et 
succeda B Croil comme chef de Mat-major de 1'Air en mai 1940. Breadner, lui 
aussi ancien pilote du Royal Naval Air Service, etait un h o m e  carre, chaleureux 
et exuberant qui dirigea plus tard, pendant la Deuxi6me Guerre mondiale, 
l'expansion de I'ARC en l'une des aviations militaires les plus importantes au 
monde. Engage par le Conseil de 1'Air en 1922'2 titre d'exarninateur de brevets 
et certificats, Breadner commandait le centre d'entrainement de I'ARC au camp 
Borden quand celle-ci vit officiellement le jour le I" avril 1924. 

La question du statut de 1 'MC ktait finalement reglee, mais son r61e futur 
restait determiner. Le Conseil de 1'Air avait jug6 B la fois prudent et utile de 
considkrer la puissance aerieme dans son sens le plus large, concentrant ses 
efforts sur la creation d'une base civile solide, tout en accordant une prioritt 
secondaire B l'aviation militaire. La reorganisation avait maintenant dimin6 la 
Direction des operations civiles, auparavant favorisee, ne laissant qu'une 
aviation militaire reduite au strict minimum, dont les fonctions rkelles n'etaient 
aucunement defmies de fason claire. Une directive, redigee au moment de 
l'entree en vigueur officielle de 1 'MC en 1924, confia B celle-ci trois aches: 
poursuivre l'entrainement akrien, maintenir un noyau autour duquel pourrait se 
divelopper une aviation militaire au cas oti le besoin s'en ferait sentir, et 
executer des operations aeriennes pour d'autres minist8res. Le mandat etait 
assez etendu pour garantir que ce seraient les kvenements, et non une doctrine 
etroitement prbcon~ue, qui decideraient de l'avenir de 1'ARC. 
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I1 fallut attendre 1924 pour que le mouvement national diffus qu'ktait 
l'aviation rnilitaire se transformat en un petit service militaire permanent. Bien 
qu'elle emergetit de la reorganisation cornrne l'unique organisme federal 
responsable de l'aviation, son r6le etait nullement evident. En tant qu'aviation 
militaire, elle accueillit le legs des aviateurs canadiens qui avaient combattu lors 
de la Premikre Guerre mondiale. Elle hkrita aussi de la responsabilite qui 
incombait au Conseil de 1'Air de superviser et de diriger tout le secteur de 
1' aviation civile canadienne . Relativement simple les premikres annees , cette 
tfiche devint de plus en plus difficile au fur et B mesure que le secteur civil se 
developpa et que les vols de brousse furent supplantks par l'etablissement d'une 
voie aerieme reliant les centres de population du Canada. Au cours de ses dix 
premikres annees d'existence, I'ARC s'efforqa, avec un succks relatif seule- 
ment, de trouver un equilibre approprie entre les exigences parfois compatibles 
mais souvent antagonistes de l'aviation civile et de l'aviation militaire. C'etait 
un objectif difficile B atteindre, et les relations entre ces deux secteurs ne furent 
pas toujours faciles . 

Lorsque 1'ARC assuma la responsabilite de l'aviation, le Conseil de 1'Air 
avait pris un certain nombre de decisions fondamentales concernant son 
d6veloppement. Au d6but'il y avait eu des desaccords entre les membres du 
Conseil quant 2 la direction que pourrait prendre l'aviation civile canadienne. 
Robert Leckie et le colonel O.M. Biggar s'interesskrent pendant un certain 
temps 2 la possibilite d'utiliser des avions terrestres pour transporter du counier 
entre les grands centres de population. Biggar etait certain que le transport du 
counier par avion serait un jour une realit6 et qu'il incombait au Conseil de 1'Air 
"d'etudier et d'examiner des propositions et d'en rendre compte", mais l'idee 
etait prematuree. Le minist&re des Postes decida de ne pas fournir un service qui 
ne promettait que d'amkliorer de fason minime son service ferroviaire existant. 
J. A. Wilson plaida en faveur des vols de brousse, et dks la premikre reunion du 
Conseil, en juin 1919, insista pour que l'on s'engage directement 2 attirer 
l'attention "pour l'avenir immediat, sur la question de la fourniture de services 
aeriens le long des voies d'eau naturelles du Canada au moyen d'hydravions."' 

Plus t6t cette annee-12, le major C.C. MacLaurin avait d6jB propose la tenue 
d'une experience de lev& forestiers 2 1'Association pour la protection de la 
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rivikre Saint-Maurice, qui contrelait la plus importante concession foresti6re de 
la province de Quebec. Wilson organisa le pret de deux des hydravions i coque 
Curtiss HS2L dont le ministkre du Service naval disposait i Dartmouth, et 
1'Association engagea un ancien pilote du RNAS, Stuart Graham. Celui-ci fit 
l'essai du premier appareil le 2 juin, et, trois jours plus tard, tachymktre et 
indicateur de vitesse hors d'usage, il decolla du port de Halifax face 2 un vent 
leger. L'accompagnaient son epouse agissant comme navigateur et un mecani- 
cien, Bill Kahre. Portant une paire de "knickers" de treillis, des bandes 
molletibes et un pardessus, Mme Graham transmettait 2 l'aide d'une corde et 
d'une poulie les informations cartographiques i son mari qui tenait les 
cornrnandes. Leur equipee les mena 2 Saint-Jean, au Lac Temiscouata, i 
Trois-Rivi&res et, en remontant la vallee de la rivi6re Saint-Maurice, jusqu'au 
Lac-2-1aTortue. Assurant eux-memes I'entretien de leur appareil, utilisant une 
essence de qualit6 inferieure et luttant en permanence contre le mauvais temps, 
ils couvrirent, au cours de ce vol memorable de trois jours, I 040 km en prks de 
dix heures de vol. 

Meme si Graham aniva apr6s la periode des incendies du printemps, il passa 
un kt6 trks occupe, repQant des incendies, effectuant des lev& forestiers, 
prenant des photographies aeriennes et amenant des responsables de compagnies 
et de l'ktat au-dessus de vastes regions 6loignCes. Le directeur de 1'Association 
forestikre fut extremement impressionne, decouvrant qu'il etait capable, du haut 
des airs, de faire rapidement et avec prkcision des croquis de peuplements. 
Ellwood Wilson estima qu'un agent forestier pouvait se faire une idke plus juste 
d'un temtoire de 130 krn c a d s  en deux heures de vol qu'en deux semaines de 
deplacements au sol. I1 decouvrit que les photographies aeriennes permettaient 
de dresser la carte de 500 krn carres par jour, alors qu'une equipe de deux 
hommes, utilisant la technique des lev& 2 la planchette, ne pouvait couvrir que 
le quart de cette surface en un mois. Wilson devint un partisan enthousiaste des 
operations aeriennes, et le rapport qu'il publia sur cette experience, dans la revue 
britannique The Aeroplane, influen~a sans aucun doute d'autres personnes.' 

Le succks des lev& forestiers donna une preuve tangible de la valeur d'utiliser 
l'avion dans les regions eloignkes, ainsi que de l'utilite potentielle d'opkrations 
civiles semblables. Au printemps de I 9 I 9, le Conseil de 1'Air donna mission ii 
MacLaurin et 2 trois autres officiers, le major A.G. Lincoln et les capitaines 
J.W. Mobbs et G.O. Johnson, de proceder 2 une etude pan-canadienne en vue de 
determiner, "quels services publics l'aviation pourrait fournir de f a ~ o n  plus 
efficace et, dans le sens le plus etendu, de fason plus.6conomique que par les 
methodes existantes". Chacun des quatre hommes choisit une region geographi- 
que distincte et, au debut de la nouvelle annee, ils se reunirent 2 Ottawa pour 
faire rapport au Conseil. 11s recornmandkrent, et cela n'a rien d'etonnant, que 
"les regions les plus desertes et les moins explorkes du Canada etaient les plus 
favorables pour le debut des opkration~."~ La semaine suivante, le Conseil 
convoqua une reunion de responsables des rninistkres s'occupant de l'exploita- 
tion des ressources naturelles, dam le but d'etudier comment utiliser les avions 
dans le cadre de leur travail. Au meme moment, la nouvelle Direction des 
opbrations airiennes (DOA) trouva des emplacements appropriis oii etablir une 
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base aerienne ?i Dartmouth, ii Roberval au Lac Saint-Jean, i Ottawa, h Morley 
dans les contreforts des Rocheuses en Alberta, et B Vancouver. On ajouta plus 
tard des bases auxiliaires ii Haileybury et Sioux Lookout, deux collectivit6s 
situCes dans la partie ontarienne, rude et peu peuplee, du bouclier canadien. De 
ces debuts simples, qui se d6roulkrent au cours de l'hiver 1919- 1920, naquit un 
programme sans cesse croissant d'opbrations a6riennes civiles gouvernementa- 
les dans la brousse canadienne - un programme qui allait retenir l'attention du 
Conseil de l'Air, puis de l'ARC, pendant la decennie qui suivit. 

Malgrk les retards que l'on eprouva ii faire parvenir des avions du camp 
Borden ii leurs bases sur le terrain, la DOA fit, durant la saison de 1920, prks de 
quatre cents vols surplus de 53 ooo krn, executant quantite de t8ches. Dartmouth 
servait principalement monter et 5 reparer des hydravions. De la, deux HSzL 
furent expkdiis 2 Roberval, ou ils furent utilises pour des patrouilles forestikres, 
des missions de reconnaissance, des lev& photographiques et d'autres tiiches. 
Des avions bases a Ottawa furent envoy& a Haileybury, transportant des 
membres de la Direction d'entomologie du ministkre de 1'Agriculture charges 
d'examiner une vaste &endue de for& ravagee par la tordeuse des bourgeons 
d'epinette. Decollant d'une piste d'atterrissage rudimentaire situke 2 Morley, 
des appareils DHq et Avro patrouillkrent la reserve forestikre des Rocheuses. 
Ces patrouilles convainquirent la Direction fkderale des forets d'eviter de 
construire un systkme de surveillance au sol et de recourir plut6t i un systkme de 
patrouilles akriennes. Aprks avoir acquis des installations B Jericho Beach 
(Vancouver), le Conseil de 1'Air affecta un HS2L durant tout l'automne h 
diverses tiiches (surveillance des forsts et des pkhes,  levks et transport) pour le 
compte des gouvernements federal et provincial. 

Un vol transcanadien, dans lequel le Corps d'aviation du Canada allait jouer 
un r6le de premier plan, devait amener ?i leur point culrninant les activitks de la 
saison. I1 y avait, il est vrai, des risques d'kchec, mais, aux yeux des aviateurs de 
l'bpoque, il valait la peine de les courir pour prouver que le transport aerien 
transcontinental etait realisable. Cette aventure offrait en outre la possibilitk de 
demontrer les capacitks des appareils et des equipages, surtout aux entreprises 
cornmerciales: il y avait de bonnes raisons d'esperer que son succks inciterait le 
public i appuyer l'aviation, qui etait encore ii ses premiers batternents d'ailes. 

La Direction des operations akriennes du Conseil de 1'Air effectuerait 1'6tape 
Halifax-Winnipeg par hydravion coque ou 2 flotteurs, et le Corps d'aviation 
canadien se chargerait de l'etape Winnipeg-Vancouver avec des avions 
terrestres DH9A. Le lieutenant-colonel Robert Leckie decolla donc du port de 
Halifax le 7 octobre 1920, mais les vents secoukrent si violemment son Fairey 
que le capot du moteur se dkfit prks de Saint-Jean, au Nouveau-Brunswick. Dans 
l'hydravion Zt coque HS2L qu'on lui expedia de Halifax pour remplacer son 
premier appareil, il dut lutter contre des pluies torrentielles tout le temps que 
dura le voyage jusqu'i Ottawa. L'etape jusqu'ii Winnipeg fut moins mouvemen- 
tee, 2 part des problkmes de brouillard et de radiateur 2 Kenora, et Leckie arriva 
finalement it Selkirk, au Manitoba, Zt quelques milles de sa destination, le I I 
octobre au matin. 

Deux officiers du CAC, le capitaine d'aviation J.B. Home-Hay et le 
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commodore de 1'Air A.K. Tylee entamkrent la seconde partie du vol quelques 
heures avant 1'arrivCe de Leckie. Force d'atterrir ?i Regina B cause d'une panne 
de moteur, Tylee dut prendre un appareil de remplacement qui lui fut amen6 de 
Moose Jaw par le capitaine d'aviation C. W. Cudemore pour poursuivre jusqu'i 
Calgary. 11s y furent rejoints par le capitaine d'aviation J.A. Thompson, aux 
commandes d'un autre DWgA, et les deux appareils franchirent les Rocheuses le 
13 octobre, de nouveau aprks une pCriode de mauvais temps. Des orages les 
obligkrent h se poser ii Revelstoke, en Colombie-Britannique, et ils durent 
attendre jusqu'au 15 octobre avant de pouvoir repartir. De nouveau retard& 
pendant deux jours 2 Menitt, en Colombie-Britannique, 3 cause des conditions 
m6it6orologiques, ils n'arrivkrent finalement que le 17 ii Vancouver, soit 247 
heures aprks que Leckie eut quittC Halifax. On etait loin du succks escompte, et 
l'exp6rience apprit que, pour l'avenir prkvisible, c'etaient les conditions 
mCt6orologiques qui determineraient quand les avions prendraient l'air. Meme 
par beau temps, les vols transcontinentaux ne seraient possibles qu'i condition 
de disposer d'une organisation au sol efficace, ainsi que d'installations &endues 
de maintenance et de re~aration.~ 

La saison 1920 fut une pCriode novatrice, conpe avant tout pour demontrer 
les possibilites de l'aviation dans un pays immense, changeant et non d6veloppC. 
Les premibes annees, le Conseil de 1'Air s'occupa principalement de commer- 
cialisation et de relations publiques, c'est-&dire persuader les utilisateurs 
potentiels des divers emplois pratiques des avions. Cornme cela ne pouvait etre 
fait qu'en exkcutant des opkrations veritables, le Conseil accepta presque toute 
mission qui pouvait donner des rksultats tangibles. A la fin de novembre 1920, il 
convoqua une deuxikme conference intenninistCrielle pour evaluer les resultats 
de la saison et dresser des plans pour I'annCe suivante. A en juger par le nombre 
de participants, l'aviation suscitait de plus en plus d'interet. Le ministkre de 
1'Intkrieur etait represent6 par I'Arpenteur general, le Cornrnissaire des parcs 
nationaux et les surintendants de la Direction des ressources naturelles, des 
Lev& g6odesiques du Canada et des Lev& forestiers et topographiques. La 
Commission de la conservation envoya son president adjoint et son agent 
forestier en chef; le ministkre de l'Agriculture, l'entomologiste federal; le 
ministkre de la Marine et des Pecheries, le surintendant des Pecheries; et le 
ministkre des Affaires indiennes, l'inspecteur des organismes indiens. Le 
cornmissaire de la Gendarmerie royale du Canada et le sous-ministre des Mines 
Ctaient Cgalement presents. Tous ces participants discutkrent d'une vaste garnrne 
de sujets, ce qui pennit au Conseil de 1'Air de prkparer un programme 
d'opkrations aeriennes varie et arnbitieux pour la saison I 92 I . ' 

Les opdrations r6alisees en I 92 I et en I 922 ajoutkrent B celles qui avaient Cte 
entamees le premier ete. D'Ottawa, des vols photographiques furent men& 
au-dessus de London (Ontario), du Canal Welland et du reseau fluvial du 
Saint-Laurent. Peu de vols furent effectuks B Dartmouth, mais on poursuivit les 
patrouilles forestikres i Roberval. On ouvrit, en 1921, une nouvelle base pour 
les patrouilles foresti8res i Victoria Beach sur le lac Winnipeg. L'annee 
suivante, on ouvrit des bases auxiliaires plus au nord, A Le Pas et i Norway 
House. En Alberta, la base initiale de Morley fut transfer& a High River a cause 
des conditions de vol tr;uAtresses et agitks. Les operations menks 2 partir de 
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Vancouver comprirent des experiences d'eradication des moustiques pour le 
compte du ministkre de 1'Agriculture et des patrouilles de lutte contre la 
contrebande pour le compte du rninist6re des Douanes et de 1 ' ~ c c i s e . ~  

A la fin de la saison de 1922, les operations du Conseil de 1'Air etaient 
considerablement Ctendues, et l'on avait fermement commenck B developper 
l'aviation de faqon plus g6nQale. Le gouvernement de 1'Ontario avait mis sur 
pied son propre service aerien et des socittks privCes s'ktaient implantees, 
comme la "Laurentide Air Service" et la "Dominion Aerial Explorations 
Company" qui effectukrent des travaux B contrat pour le gouvernement du 
Quebec. Lors de la conference interministerielle annuelle, on recevait plus de 
demandes de services aeriens qu'il n'Ctait possible d'accepter. Les engagements 
permanents en mati6re de patrouilles forestikres et de photographie atrienne 
forgkrent des liens etroits entre le Conseil de 1'Air et son principal client, le 
ministh-e de 1'Interieur. 

Le programme naissant d'operations civiles du Conseil de 1'Air devint 
quelque peu incertain lorsque le ministkre de la Defense nationale prit la 
direction de l'aviation gouvernementale. C o m e  nous l'avons vu au premier 
chapitre, l'impulsion premikre du major-g6nQal J . H . MacBrien avait 6t6 de 
modifier complktement la relation dtablie par le Conseil de 1'Air entre les 
secteurs civils et militaires et de creer une aviation strictement militaire. Les 
plaintes qu'il avait entendues d'officiers non permanents du CAC lors de la 
conference tenue au camp Borden en 1921, avaient sans nu1 doute renforce 
l'opinion qu'il avait que l'effectif de l'aviation devait &re compose d'officiers 
de carri6re. A la fin de la saison 1922, il ordonna donc que l'on fermit les bases 
du Conseil de 1'Air et qu'on les remplaqht par quatre bases d'entrainement des 
forces akriennes h Vancouver, B Winnipeg, au camp Borden et B Dartmouth. 

Bien que MacBrien et l'etat-major de la Milice eussent peut-&re prefer6 
donner la priorit6 au developpement du secteur militaire plutdt qu'B celui du 
secteur civil, ils ne purent tviter de jouer un rdle actif dans ce dernier secteur. Le 
ministkre de la Defense nationale avait assume les pouvoirs statutaires 
initialement assign& au Conseil de I'Air, soit la reglementation et le contrdle de 
tous les aspects de l'aviation canadienne, et Ctait donc tenu de fournir les moyens 
nkessaires pour l'administrer. Le vice-marechal de 1'Air Willoughby Gwatkin, 
l'inspecteur general sortant du CAC, avait tent6 de conserver un element de 
l'ancienne relation en proposant qu'une branche civile relevit directement soit 
du sous-ministre soit de MacBrien, plutdt que du directeur de l'aviation 
militaire, dans le but de maintenir une distinction nette entre les secteurs 
militaire et ~ i v i l . ~  MacBrien rejeta la proposition et prkfera faire du principal 
responsable civil, J. A. Wilson, l'un des trois directeurs adjoints de 1 'aviation. 
Cette solution plut le moins B Wilson. I1 fut d'abord si decouragC qu'il se mit B la 
recherche d'un autre emploi, mais au bout de quelques mois, il pensa avoir 
dCcelt un changement d'attitude. "Le general MacBrien et son Ctat-major 
s'interessent vivement au service aCrien, et je suis sQr qu'B long terme, les choses 
vont trks bien s'arranger. J'espkre, toutefois, qu'ils n'insisteront.pas pour qu'il y 
ait trop de routine et de discipline militaires dans les bases, car cela ghchera 
certainement l'utilitk pratique du service."* 

C o m e  le gouvernement Ctait determine 5 crker h e  aviation militaire 
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regulikre, Gwatkin et Wilson insist2rent auprks de MacBrien pour qu'il preserve 
le programme de vols civils du Conseil de 1'Air. Sa reaction les encouragea. Si 
preoccup6 qu'il Mt par le secteur militaire, MacBrien n'etait pas oppod aux 
operations aeriennes civiles qui, conckda-t-il aisement, constituent "un excellent 
entrainement pour les opkrations militaire~".~ En avril 1922, il demanda au 
lieutenant-colonel d'aviation J.L. Gordon, directeur par interim des opkrations 
aeriennes, d'esquisser un apersu des mesures qui seraient necessaires pour que le 
minist8re poursuive des operations civiles B partir des bases d'entrafnement 
propodes pour le CAC. MacBrien et son adjoint, le brigadier A.G.L. 
McNaughton, prenaient de plus en plus conscience des avantages potentiels d'un 
r6le actif dans le secteur civil. McNaughton, en particulier, Ctait un ardent 
defenseur de l'utilisation de specialistes du secteur militaire dans des activites 
civiles productives. I1 affecta des ingenieurs B des tiches civiles , par exemple, et 
envoya des operateurs faire fonctionner des liaisons radio B distance dans tout le 
Nord. Les aviateurs pouvaient accomplir des tiches encore plus variees, 
ameliorant du m6me coup, ii peu de frais supplementaires, la visibilite et la 
presence publique d'un effectif militaire B peine tolCr6. 'O 

MacBrien et McNaughton durent aussi kcouter attentivement le debat qui se 
dkroula au Parlement au sujet des r6les futurs du CAC quand le ministre, George 
Graham, presenta en mai ses previsions budgetakes relatives B l'aviation. Bien 
que le gouvernement n'e0t pas d'opinion precise sur le developpement des 
services akriens, le debat montra clairement que les deputes s'interessaient 
davantage aux aspects civils qu'aux aspects militaires de l'aviation. "En quoi 
l'aviation civile consiste-t-elle?" voulurent savoir les membres de 1'Opposi- 
tion. " Et de quelle fason, demandkrent-ils , serait-elle touchee par la rkorganisa- 
tion en cours? La rkponse du ministre fut peu revelatrice. Le principe qui le 
guidait, souligna-t-il, Ctait celui de la reduction des depenses. Graham essaya de 
persuader la Chambre des communes que le plafond budgetaire de I million de 
dollars, qui representait une reduction de 60 p.c. par rapport B l'annee 
prkcedente, permettrait au CAC de poursuivre sur la m6me echelle les op6rations 
civiles du Conseil de l'Air, et ce, en imputant aux utilisateurs le cofit total des 
vols effectues pour leur compte. 

L'Opposition comprit l'intention qu'avait Graham de restreindre les depen- 
ses, mais elle douta que sa mkthode ffit rien de plus qu'un tour de passe-passe. Le 
budget de la defense serait peut-&re legi3rement rkduit, mais les cofits g6nQaux 
de l'aviation demeureraient les memes, leurs details simplement enfouis dans 
d'autres comptes du ministi3re. Le gouvernement desirait simplement "un 
moyen de les camoufler, de les dissim~ler".'~ 

Le debat parlementaire revela plus que les habitudes comptables de Graham. 
I1 etablit la primautk des opQations civiles sur les opkations militaires, m6me si 
les premikres seraient dksormais exkcutees par des aviateurs en uniforme. Un 
seul membre de l'opposition s'enquit du desinteret apparent pour le secteur 
militaire. "Pourquoi faudrait-il considerer que des h o m e s  qui agissent c o m e  
gardes-incendies dans tout le pays fassent partie des forces de defense du pays?", 
demanda Donald Sutherland, futur ministre de la Defense, alors que "dans les 
combats de l'avenir, l'aviation militaire va occuper une place bien plus 
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importante que celle qu'elle a jamais tenue dans le passt?"' Graham remercia 
Sutherland de son intervention "parce que mon principal problhme au cours des 
deux dernihres annkes se situait dans la direction opposee. La majorit6 des gens 
se plaignaient que je militarisais tout et que je ne laissais aucune force civile." I1 
nia, toutefois, que le fait de se concentrer sur les ophations civiles entraverait le 
dkveloppement d'une capacite militaire. Faisant echo a MacBrien, il souligna 
les avantages d'une relation etroite et continue entre les secteurs civil et militaire: 
"le travail qu'ils executent dans l'aviation civile vise des fins civiles, mais cela 
leur donne probablement le meilleur entrainement qu'ils puissent avoir. 11s 
s'entrainent en fait a des fins de defense dans le travail qu'ils extcutent 
prhentement . Par exemple, survoler les for&, photographier le sol, c'est 
exactement ce qu'ils feraient sur un champ de bataille. Bien que l'aviation civile 
doive se poursuivre, la plus grande partie du travail sera accomplie par des 
membres de la Force aerienne civile, qui obtiendront de cette fason le meilleur 
entrainement possible. "I3 

Les pilotes du temps de la guerre arrivant i l'lge de l'inactivitk, 1'ARC 
dependrait de l'aviation civile pour ses pilotes de reserve. Mais il n'y avait au 
pays aucune &ole d'instruction organisee pour les entrainer. 

La voie qui offrait le moins de resistance politique semblait Ctre de garder les 
m&mes pilotes dans les mCmes avions, pour executer les mCmes tlches civiles 
qu'auparavant, m&me si maintenant les aviateurs Maient en uniforme. Le 
Conseil de 1'Air avait auparavant employ6 les pilotes en qualit6 de civils, mCme 
s'ils dktenaient une commission du CAC. Le nouvel arrangement signifiait que 
les aviateurs seraient maintenant des officiers de l'aviation plein temps, qui 
passeraient leurs mois d'ttk h effectuer des opkrations akriennes civiles. Les fins 
et les moyens Ctaient juxtapods. PlutBt que de faire entrainer des pilotes par 
l'aviation rnilitaire pour accomplir des opQations civiles, on se servirait 
maintenant d'opCrations civiles pour entrainer les pilotes a remplir leur rBle 
militaire ultime. Cette fason de faire requt aussi la benediction du gouvernement 
britannique lors de la Conference imperiale de 1923. L'Air Ministry fit 
comprendre au premier ministre canadien qu"'i1 etait pref6rable qu'une aviation 
militaire execute les vols civils pour le gouvernement, plutdt que de s'attendre a 
ce qu'une entitt civile quelconque joue un rBle militaire quand le besoin s'en 
ferait sentir". I 4  

Malgre leur statut modifie, le sort des secteurs militaire et civil continua d'Ctre 
ttroitement lie. L'aviation militaire n'herita pas seulement du programme 
d'operations civiles du Conseil de I'Air, mais aussi de ses probkmes, qui 
surgirent bient8t en grand nombre. Les efforts qu'avait d6ployCs le Conseil pour 
persuader les responsables du gouvemement des avantages potentiels de 
l'aviation avaient kt6 par trop fructueux. Les demandes de fourniture de services 
varies proliferaient et l'ktat-major de 1'Air decouvrit qu'au lieu d'avoir 5 faire 
des cajoleries aux bureaucrates pour utiliser les avions, il lui fallait trancher entre 
des demandes concurrentes et tout aussi justifiables pour l'obtention de services 
plus nombreux et de meilleure qualite. 

En dkmontrant les divers services que pouvait rendre l'aviation, le Conseil de 
1'Air avait dtliberkment choisi de consacrer directement aux operations la tr6s 
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grande part de ses ressources. En 1923, il avait tout dCpensC, B cette fin, sauf 
I 60 ooo $, soit environ 3 p .c. des 5 ooo ooo $ consacrCs B l'aviation depuis la 
guerre.15 La dkpendance du Conseil B I'Cgard des avions datant de la Premikre 
Guerre mondiale dont on lui avait fait cadeau, et qui lui avaient permis de 
retarder des dCpenses en capital, signifiait que l'aviation militaire prit livraison 
d'une flotte d'appareils se d6tCriorant rapidement et sur lesquels on ne pouvait 
plus compter pour fournir un service sQr quand le besoin s'en faisait sentir. Le 
probkme Ctait aggravC par le fait que les mCcaniciens du Conseil avaient CtC 
employCs en qualit6 de civils, B des taux de r6munCration de civils, et n'Ctaient 
"pas disposCs B s'enr6ler dans I'armCe en qualit6 de simples soldats touchant une 
maigre solde . "I6 La plupart des mkcaniciens du Conseil dCmissionnkrent donc 
quand son effectif civil fut aboli et l'aviation militaire se retrouva avec trop peu 
d'equipes au sol pour entretenir de fason approprike les appareils qui restaient. 
ConjuguCes avec "des limites financikres, des conditions mCtCorologiques 
dkfavorables et l'incertitude imputable 2 la reorganisation du ser~ice", '~ ces 
difficult& perturbkrent drieusement la saison de vol I 923, provoquant le 
mecontentement d'un certain nombre de responsables civils. Les ministkres qui 
avaient planifiC leurs programmes d'activitks sur le terrain en supposant que des 
avions seraient disponibles durent rapidement improviser des plans de rechange. 
Pour la premikre saison d'opkrations, l'aviation militaire ne faisait pas un bon 
d6part . 

En novembre 1923, le lieutenant-colonel d'aviation Gordon, qui exersait 
maintenant les fonctions de directeur par intCrim, tint une reunion avec les 
membres du comitC interministkriel pour examiner les resultats de la saison. Son 
but Ctait de faire comprendre aux membres du ComitC la nCcessitt de disposer 
d'une politique systkmatique d'acquisition d'imrnobilisations. A cette Cpoque, 
le gouvernement avait abandonnC son intention premikre de rCpartir les 
pr6visionsbudgCtaires relatives B l'aviation entre les ministkres, dCcidant plut6t 
de les rCunir en un crkdit au titre de l'aviation militaire. Le coot reel des 
op6rations aCriennes civiles demeura donc enfoui dans un budget militaire 
politiquement impopulaire. Chaque ministkre civil informait simplement le 
CAC de ses besoins pour 1'annCe suivante et le CAC preparait alors ses 
prkvisions budgetakes et tentait de dCployer ses ressources dCcroissantes pour 
repondre A ces besoins. Gordon souligna que 1 ' U C  avait grand besoin d'un 
dCpBt d'entreposage et de distribution, d'une nouvelle base d'entrainement, 
d'installations de maintenance et de logements amCliorCs sur le terrain et, avant 
tout, de nouveaux avions. Ces besoins B long terme devraient etre satisfaits au 
cours d'une pCriode de plusieurs annCes. Gordon demanda aux representants des 
rninisth-es de prCvoir les heures de vol dont ils pourraient avoir besoin. Le CAC 
dkterminerait les opCrations qui pourraient etre exCcutCes avec 1'Cquipement 
disponible et calculerait les ressources supplkmentaires dont il aurait besoin pour 
le reste. "Un dossier complet, prksentant les coats applicables sera alors soumis 
aux instances supCrieures et il appartiendra alors au gouverneur en conseil de 
decider quels vols seront exCcutCs, et quels vols ne le seront pas." I1 etait peu 
probable, dit-il, que le ministkre de la DCfense nationale soit capable de rkunir de 
lui-meme des fonds suffisants. "Nous ne pouvons, de notre propre initiative, 
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obtenir les credits necessaires pour les opkations. . . la majeure partie de nos 
vols est effectuke pour d'autres ministkres; nous vous demandons donc de nous 
aider i obtenir les credits n~ces~aires." '~ 

De fason plus precise, Gordon suggera que les rninistres auraient interet i 
appuyer les prCvisions budgetakes relatives i l'aviation quand elles Ctaient 
etudiees par le Cabinet. C o m e  il le fit remarquer, "lorsque le ministre en 
conseil dit: "nous allons supprimer IOO ooo $ du Service aerien" le ministre de 
I'Intkrieur, par exemple, n'est peut-&re pas conscient que la coupure est faite 
dans son propre budget."19 La demande de Borden semble n'avoir rien 
d'exceptionnel, mais plusieurs membres du Comitk, peut-etre encore mecon- 
tents de l'experience de I'ete precedent, s'y object5rent. 11s ne virent aucun 
inter& i estimer leurs. besoins en services akriens en supposant que les appareils 
necessaires seraient disponibles. 11s se preoccupaient de ce qui se passerait 
I'annee suivante, non i long terme. Les responsables voulaient que Gordon leur 
garantisse d'abord un nombre precis d'heures de vol; autrement, ils prendraient 
d'autres dispositions pour leurs lev&, leurs patrouilles contre les incendies et 
leurs experiences scientifiques . C o m e  l'indiqua un representant, "nous devons 
organiser notre travail en fonction d'une quelque autre forme de protection 
[forestikre], et nous ne pouvons attendre jusqu'au printemps prochain pour le 
faire. C'est maintenant que nous devons savoir quoi faire de I'une ou l'autre 
fa~on".~O Cette incertitude crea une impasse difficile, qui ne fut jamais tout i fait 
resolue. L'aviation militaire ne pouvait ameliorer son service imparfait sans les 
fonds requis pour un programme d'achat d'avions, et elle ne pouvait obtenir des 
fonds suffisants sans ameliorer reellement son service. 

On continua de formuler des plaintes au sujet des interruptions et de 
I'irr6gularit6 du service durant les quelques dernikres annees qui suivirent, 
pendant que I'ARC tentait d'obtenir les appareils dont elle avait besoin. En 
1926, le Parlement fut perturb6 quand, durant I t ,  une administration 
conservatrice ephemkre remplasa temporairement le gouvernement liberal 
minoritaire. Au mois de septembre, de nouvelles elections ramenkrent les 
LiMraux au pouvoir. Dans la confusion politique qui en resulta, les retards que 
subit I'approbation des previsions budgttaires menackrent de couper les fonds 
prdvus pour les operations civiles. L'ARC se resignait 2i cette situation et faisait 
peu d'efforts pour proteger son budget. Cependant, les ministkres civils dont le 
travail dependait de l'aviation luttkrent avec succks pour que les fonds soient 
restitues. Ayant pris I'initiative de garantir le financement de leurs operations 
civiles, ils entreprirent alors d'acqukrir un droit de regard sur le programme 
a6rien . 

Le Comite des operations aeriemes civiles, cr66 en mai I 926 pour rationaliser 
la planification et la conduite des operations aeriennes, fut le resultat de ces 
efforts. Preside par le colonel 0 .  M . Biggar, ancien vice-president du Conseil de 
I'Air, ce Comite comprenait le directeur et le secretaire de I'ARC, trois 
representants du minist8re de I'Interieur, le directeur des For&, I'ingenieur en 
chef des Lev& aeriens, et le directeur-adjoint des Lev& topographiques. Le 
Comite fournissait au ministkre de I'Interieur un moyen d'exercer un certain 
contrble sur les depenses faites par I'ARC au titre des operations civiles. Son 
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mandat consistait i "recommander les methodes et l'organisation nkcessaire i 
I'exCcution de toutes les opkrations aeriennes civiles; presenter un programme 
triemal sur les operations civiles, comprenant les details necessaires quant i la 
ripartition des bases, des avions, etc.; analyser de temps i autre les dCpenses 
faites dans le cadre de l'application de ce programme, ainsi que les progrbs 
accomplis; visiter s'il y a lieu, les diverses bases afin d'etudier les besoins dans le 
but d'amdiorer les operations ahiennes et de faire face aux circonstances 
imprevues, et presenter chaque annee un rapport sur les progrbs r6alisCs."2' Le 
Cornit6 Biggar se reunit frkquernrnent au cours de la premiere annee, mais son 
mandat fut abrege. I1 fut dCpassC par des Cvenements qui firent surgir des 
questions plus Ctendues concernant les relations entre I'ARC et le secteur privC 
de I' aviation. 

Avant le milieu des annkes 1920, il y avait eu trop peu de vols civils pour 
susciter des preoccupations, quoiqu'il y eiit une brbve poussee d'activite, juste 
aprbs la guerre, quand des stocks de Curtiss Jennies datant de la guerre furent mis 
en vente. Un certain nombre d'audacieux firent faire i leurs machines decrkpites 
des acrobaties dans le ciel canadien jusqu'i ce qu'elles s'kcrasent au sol ou 
s'usent complbtement, mais de telles entreprises n'avaient aucun avenir 
commercial. Les deux plus cklbbres detenteurs canadiens de la Croix de 
Victoria, W. A. Bishop et W .G. Barker, persuadbrent quelques hommes 
d'affaires torontois et montrealais de financer une entreprise de transport de 
passagers entre la ville de Toronto et le district des lacs de Muskoka. Les deux 
grandes choses que I'on retint de la Bishop-Barker Company, c'est que ce fut un 
Cchec commercial et une experience trbs a m ~ s a n t e . " ~ ~  Les rares entreprises 
privkes qui rkussirent furent celles qui se chargbrent des experiences de vols de 
brousse que le Conseil de 1'Air avait 6tC le premier i tenter dans le domaine de la 
photographie aerieme. 

Le Conseil de 1'Air avait formulC, au dCbut de 192 I ,  une politique concernant 
le secteur priv6. Celle-ci avait kt6 provoquee par des propositions relatives i 
l'etablissement d'une liaison aerieme dans la vallee de la rivibre Mackenzie. Le 
Conseil annula ses propres plans ambitieux concernant la fourniture d'un service 
a6rien regulier dans la region, et approuva la demande. Son attitude envers les 
vols comrnerciaux Ctait prudente mais non restrictive. I1 fallait contenir les 
"entreprises insenskes" pour proteger l'intkriit public, appliquer le rsglement 
afin de limiter les accidents et mettre librement i la disposition des inter& 
lkgitimes les comaissances techniques du Conseil. Ce dernier dCcida egalement 
de ne pas offrir de subventions publiques, pratique qu'avaient adoptke de 
nombreux pays. I1 ne construirait pas non plus d'aerogares car "cela aurait pour 
effet de rendre vains les efforts locaux, et ainsi d'entraver plut6t que de favoriser 
le d6veloppement general [de ce secteur] . "23 Le Conseil, en somme, dkterrnina 
de limiter sa participation directe sur le march6 de l'aviation, laissant i 
l'entreprise privke le soin de developper ce marche. L'ARC herita de cette 
attitude de laissez-faire. 

Compte tenu de l'importance des investissements prives dont I'aviation avait 
besoin, le Conseil de 1'Air s'ktait tourn6 du c6t6 "des sociCt6s ferroviaires et de 
navigation existantes", mais celles-ci avaient manifest6 peu de "dCsir d'ktablir 
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leurs propres services."z4 La socitte des chemins de fer Canadien Pacifique 
obtint un amendement B sa charte lui permettant d'exploiter des services atriens 
nationaux et internationaux, mais refusa d'exercer cette option pendant de 
nombreuses ann~5es .~~  Au milieu des annees 1920, on ne comptait au Canada que 
quatorze compagnies d'aviation, ne disposant que de quarante-quatre appareils 
imrnatricules. Pour la plupart des Canadiens, le monde de l'aviation etait peu 
familier et conservait son cachet romantique. Les avions canadiens etaient aussi 
rues que les bisons des prairies. 

En une dizaine d'annees cependant, le visage de l'aviation canadienne se 
transforma au point de n'stre plus reconnaissable. Une skrie de vols spectacul- 
aires - la traversee de 1'Atlantique par Charles Lindbergh en I 927 fut seulement 
le plus dramatique - excita l'imagination du public. Au Canada, les vols de 
brousse ouvrirent la voie de l'expansion. En vue d'exploiter des decouvertes 
minikres prometteuses B Red Lake, en Ontario, les compagnies minikres 
lou6rent des avions pour transporter h o m e s  et kquipement B cet endroit Cloigne 
avant que la terre ne gUe, B l'automne 1925. Ce debut experimental provoqua 
l'accroissement des vols de brousse canadiens , qui, depuis, sont devenus 
legendaires. Tous les secteurs de l'aviation prosperkrent. Les statistiques ne 
mettent en lumikre qu'une partie du tableau. Entre 1926 et 1930, le nombre de 
societes qui exploitaient des avions au Canada atteignit la centaine, tandis que le 
nombre d'avions civils imatriculCs s'Cleva B 527. Les distances parcourues et 
le nombre de passagers transportes se multiplikrent presque par vingt. D'une 
manikre significative, l'expansion toucha surtout les avions terrestres plut6t que 
les hydravions. En I 926, sur les 44 appareils immatriculCs, on ne comptait que 
I 5 avions terrestres. Quatre annCes plus tard, leur nombre etait de 3 I 8 sur 527. 
On etendit les installations au sol pour suivre cette expansion et le nombre 
d'aeroports agrees passa de 4 B 31. Avec trente-huit autres aerodromes 
intermediaires eclaires, ces derniers fournirent une base importante pour le 
developpement d'un reseau de transport aerien national, comportant d'impor- 
tantes r6percussions et d'importants avantages, tant sur le plan civil que 
militaire. 26 

I1 etait nature1 que le rythme d'expansion aussi rapide fasse surgir des 
questions trks fondamentales sur les relations entre l'aviation civile et l'aviation 
militaire. De nouvelles societ6s, la plupart ne possedant qu'un ou deux avions, 
commenckrent activement B chercher des contrats de transport et autres genres 
d'opkrations. Dans le meilleur des cas, les vols de brousse etaient precaires: les 
coQts initiaux des irnmobilisations etaient ClevCs, les conditions de vol ktaient 
imprevisibles, et la saison de travail etait courte. Les entreprises de petite 
envergure avaient besoin de travaux effectuks B contrat, command& notamrnent 
par des minist6res du gouvernement, simplement pour survivre. I1 est com- 
prehensible que les petites sociCt6s comrnerciales en vinrent B considerer 1'ARC 
c o m e  un concurrent deloyal, detenant un monopole sur les vols de brousse 
effectuCs pour le compte de ministkres civils. On c o m e n s a  alors B poser la 
question suivante: un service rnilitaire a-t-il un r d e  quelconque B jouer dans 
l'aviation civile? 

D.R. MacLaren, un as de la Premikre Guerre mondiale qui, par ses exploits, 
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avait obtenu de nombreuses dkcorations, et le fondateur, avec un seul appareil, 
de la sociCt6 Pacific Airways, Cleva une forte protestation contre la situation au 
printemps 1926. I1 envoya son m6moire intitulC "Development and Control of 
Civil Aviation in Canada" (DCveloppement et contr6le de l'aviation civile au 
Canada) au ministre des Travaux Publics, qui le transmit B son coll6gue, le 
ministre de la Defense nationale. MacLaren se plaignit que I'ARC Ctait en train 
"d'Ctrangler" 1'Cvolution naturelle de l'aviation privCe au Canada et mit en doute 
la 1CgitimitC de 1'exCcution par 1'ARC d'opkrations gouvernementales civiles, 
lorsque celles-ci depassaient le stade experimental. Une fois que la valeur 
d'opCrations particuli5res avait kt6 dCmontrCe, soutint-il, 1'ARC devait cCder la 
place B d'autres. Sans autre participation de I'ARC, les ministih-es fCd6raux 
seraient tenus de confier leurs travaux ii contrat B des sociCtCs privkes. Cela 
fournirait les engagements financiers stables dont elles avaient besoin pour 
survivre. En plus de rCaliser des expkriences, I'ARC pouvait aider le secteur 
privC en entrainant des civils durant les mois d'hiver, en amkliorant de f a ~ o n  
gCnCrale les normes de vol et en fournissant des emplois rCmunCrCs aux pilotes 
pendant que les sociCtCs qui les employaient Ctaient incapables de fonctionner. 
En retour, les pilotes pourraient etre enr61Q cornme rCservistes, base sur laquelle 
pourrait Stre bitie une arme aCrienne militaire e f f i ~ a c e . ~ ~  

Le memoire de MacLaren remonta toute la voie hikrarchique du ministihe de 
la Defense nationale, jusqu'i ce qu'il atteigne J.A. Wilson, qui vit cette affaire 
d'un bon oeil. Les vues de MacLaren faisaient Ccho, dam des termes presque 
identiques, 2 celles que Wilson faisait valoir depuis 1919. Wilson renvoya le 
directeur de I'AWC, le colonel d'aviation J.S. Scott, B un document similaire sur 
le sujet, qu'il avait rCdig6 deux mois plus t6t et dans lequel il recornmandait de 
sCparer le crCdit annuel accord6 au titre de l'aviation entre les secteurs civil et 
militaire. Un budget commun, soutenait Wilson, lirnitait le plein dCveloppement 
des deux secteurs. La demande en services a6riens avait dCpassC les capacitks de 
1'ARC et on n'avait plus besoin d'un organisme de l'aviation fort et central. Le 
moment Ctait venu oii les minist6res pouvaient soit crCer leurs propres services 
aCriens, soit, c o m e  l'indiquait MacLaren, confier B contrat I'exCcution des 
services dont ils avaient besoin B des sociCtCs privkes, de mani6re B fournir les 
subventions indirectes necessaires B leur croissance. Incr6dule quant B la valeur 
du contr6le rnilitaire de l'aviation civile, Wilson se rCjouit sans nu1 doute de 
l'intervention de MacLaren. Pendant un certain temps il avait pens6 que I'ARC 
se laissait skduire par les attraits Cvidents des opCrations civiles; ce faisant, elle 
perdait de vue ses int6rgts i long terme.28 

Wilson convint Cgalement que 1'ARC devait fournir des installations d'hiver 
aux pilotes civils dans le cadre d'un programme d'entrainement plus Clargi. A 
cette Cpoque, il n'existait pas dYCcoles de pilotage pour les civils et les sociktks 
commerciales dkpendaient encore de pilotes entrahks durant la guerre. L'ARC 
dispensait au camp Borden le seul cows de base d'entrafnement au pilotage au 
pays et meme si certains pilotes civils y reprent un entrainement de recyclage, 
ce ne fut pas dans le cadre d'un programme systkmatique quelconque. Le 
manque d'installations permettant de former les Quipages dont avait besoin un 
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secteur civil en expansion limitait clairement le potentiel de croissance de ce 
dernier . 

Wilson developpa la suggestion de MacLaren selon qui I'ARC devrait former 
des pilotes civils. I1 proposa que celle-ci appuie financierement l'organisation 
dans tout le pays d'aero-clubs civils qui entraineraient une nouvelle generation 
de pilotes. Avec un appui modeste seulement, on pourrait former des akro-clubs 
grke auxquels les personnes intkressees seraient en mesure d'acceder facile- 
rnent B des installations d'entrainement, et l'on disposerait ainsi de dipl8mCs 
pour satisfaire B la demande croissante en pilotes. Une telle mesure serait aussi 
dans l'interet du public car, ainsi que MacLaren l'avait fait remarquer, les 
nouveaux pilotes constitueraient une reserve toute prete pour I'ARC. En outre, 
en liant l'aide financikre de 1'ARC B l'engagement que prendraient les aero-clubs 
de foumir leurs propres installations au sol, de concert avec les municipalitks 
locales, il serait possible de mettre sur pied un syst6me d'aerodromes urbains. Le 
gouvemement federal pourrait alors relier les principaux aeroports B des terrains 
d'aviation intermediaires dotes de l'organisation au sol, des aides B la 
navigation, de l'eclairage et des services radio ntcessaires. 

Le colonel d'aviation Scott approuva rapidement le projet des aero-clubs. I1 
souligna au chef de l'etat-major, le general MacBrien, que des projets 
semblables, rendus techniquement possibles par le dkveloppement commercial 
rapide des avions ltgers, cornrnenqaient B porter fruit en Grande-Bretagne et en 
Australie. Quand il avait ttk mis sur le march6 en 1925, le De Havilland Moth, 
qui ne cofitait que 5 ooo $ et Ctait d'un usage econornique, avait mis l'aviation B 
la portee du grand public. Scott fit ressortir que lorsque la generation des pilotes 
du temps de la guerre arriverait B 1'5ge de l'inactivitb, I'ARC dependrait de 
l'aviation civile pour ses pilotes de reserve. Mais il n'y avait au pays aucune 
Ccole d'instruction organisee pour les entrainer. Si l'on dCl6guait la responsabil- 
it6 de l'entrainement de base B des aero-clubs, qui pouvaient faire atteindre aux 
stagiaires le niveau de competence exige dans les escadres B un coat moindre que 
I'ARC, les instructeurs de cette derniere pourraient se concentrer sur l'instruc- 
tion avancee. En ne depensant que des sommes modestes et en exerqant une 
surveillance active pour veiller au respect "des normes approprites en matiere 
d'instruction et d'equipement", 1'ARC serait rkellement capable d'ktendre sa 
base d'effectifs qualifies, qui allait en rapetissant . "30 

Si l'on anticipe Mg&rernent, l'argument se revela persuasif. Les previsions 
budgetakes de 1927 previrent deux avions d'entrainement pour chacun des seize 
aero-clubs approuves la premi6re annee, et un appareil suppltmentaire chaque 
annee suivante, B condition que le club en achkte un lui aussi. Une subvention de 
IOO $ serait accordee pour chaque brevet de pilote prive obtenu par un membre 
du club; les akro-clubs devaient, en retour, convenir de retenir les services d'un 
instructeur et m6canicien qualifit et d'inscrire trente membres pour suivre 
l'instruction. Vingt-quatre cornmunaut~s pr6sentkrent une demande pour les 
seize premikres subventions; B I'M6 de !928, quinze aero-clubs avaient ouvert 
leurs portes, soit: Halifax en Nouvelle-Ecosse; Montreal et Granby au Quebec; 
Toronto, Hamilton, Ottawa, London et les villes frontali5res (Windsor) en 
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Ontario; Winnipeg au Manitoba; Regina, Saskatoon et Moose Jaw en Saskatche- 
wan; Edmonton et Calgary en Alberta; et Victoria en Colombie-Britannique. 
Vancouver se joignit au groupe l'annee suivante, de meme que six autres 
nouveaux clubs. 31 

L'ktablissement d'aero-clubs , cependant , n'ktait qu'une solution partielle . A 
I'automne de 1926, les officiers superieurs de 1'ARC convinrent avec Wilson et 
MacLaren que des changements plus fondamentaux s'imposaient. En septem- 
bre, Scott bcrivit ii MacBrien, lui recomrnandant vivement de faire une nette 
distinction entre l'aviation civile et l'aviation militaire. I1 indiqua que le credit 
financier commun 

. . . "freine 2 l'heure actuelle le dkveloppement de l'aviation au Canada, car il ne faut 
pas s'attendre en temps de paix 2 ce que l'on vote une augmentation importante 
quelconque des crCdits allouCs au minist5re de la DCfense nationale pour quelque raison 
que ce soit; le rksultat en est que le dCveloppement de l'aviation 2 des fins 
gouvernementales civiles est freinC par le fait que les crCdits doivent &re votes pour le 
budget du minist&re de la DCfense nationale. 
Notre expkrience a montrC que les travaux exigCs par d'autres ministeres s'accroissent si 
rapidement que, pour le moment, il est impossible d'appliquer quoi que ce soit qui 
ressemble au plein programme requis, avec les credits votCs ii cette fin. 

En outre, le programme des activitCs exCcutCes pour le compte d'autres ministh-es 
nkcessite l'achat d'une grande quantitC d'Cquipement, pour lequel il faut fournir des 
fonds; 2 moins de trouver un moyen quelconque d'obtenir des crkdits bien plus 
importants pour 1'Aviation Royale du Canada afin d'exCcuter des opkrations gouverne- 
mentales civiles, le dCveloppement nature1 de l'aviation sera retard6 plus ~Crieusement 
d'annCe en anr~Ce".~~ 

La premiere chose ii faire, soutint Scott, etait de modifier la Loi sur 
I'aCronautique, afin de decharger 1'ARC de la responsabilitk qui lui incombait de 
superviser de fason gCn6rale tous les secteurs de l'aviation canadienne. Cela 
permettrait B d'autres rninisteres soit de crker leurs propres services aeriens, soit 
d'obtenir directement les services dont ils avaient besoin en passant des marches 
avec des societks comrnerciales. Non seulement cela encouragerait l'evolution 
naturelle du secteur civil, mais 1'ARC pourrait se concentrer sur ses responsabi- 
litks militaires. Cela serait possible "parce que bien qu'il soit tres douteux que 
l'on puisse s'attendre ii obtenir davantage de credits pour le rninist2re de la 
Dkfense nationale, dans les circonstances actuelles, fort peu de choses incitent 
par contre B croire qu'avec un gouvernement stable on diminuerait les credits 
actuels, meme si les autres ministeres disposaient de leurs propres services 
akriens. Avec le credit actuel, on pourra faire fonctionner une aviation militaire 
tres efficace et de petite envergure, assurant un entrainement veritable et dotee 
d'un kquipement moderne. "33 

MacBrien ne fut pas d'accord, mais renvoya la proposition de Scott au 
juge-avocat general afin d'obtenir une opinion legale sur 1'Ctendue de la 
competence du minist2re en mati8re d'aviation. Le juge repondit que la 
legislation en vigueur empCchait d'autres ministeres de creer leurs propres 
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I'ARC avait perdu de vue sa responsabilitk premikre: se prkparer B la guerre. En 
consequence, la force permanente n'avait ni l'equipement ni le personnel 
nkcessaires pour acquerir des compktences militaires e~sentielles.3~ "La pre- 
rnikre &ape" aprks la reorganisation, ecrivit Scott plus tard la meme annee 
"devrait etre 1'Ctablissement d'une force permanente de petite envergure, dotee 
d'un personnel et d'un Cquipement efficaces. Cette force permanente aura pour 
principal objet d'organiser et d'entrainer une force akrienne auxiliaire et de 
reserve de grande envergure, reposant sur le systkme des districts militaires et 
administree par l'entremise de ces derniers . "37 

La proposition de Scott etait encore prematuree. MacBrien demeura inflexi- 
ble, repliquant laconiquement qu"'en dkpit de ses-dksavantages, la politique 
actuelle est la meilleure". I1 conceda que l'on pourrait mettre fin B certaines des 
activites civiles de l'aviation militaire. Par exemple, les patrouilles forestikres 
pourraient etre confiees aux provinces, mais les lev& a6rophotograrnrnCtriques 
constituaient un entrainement precieux en cas de guerre, situation dans laquelle 
on pourrait s'attendre B ce que 1'ARC travaille Ctroitement avec les sections des 
lev& du Genie royal canadien. MacBrien convint que 1'ARC avait besoin d'un 
effectif suffisamment important pour lui permettre de former des unites capables 
d'assurer un entrainement militaire approprie. Mais, faisant allusion B sa recente 
participation B la Conference imperiale de 1926, il rappela qu"'on a exprime 
l'opinion. . . qu'il etait sage d'utiliser une aviation militaire pour accomplir des 
tiches pour d'autres ministkres, c o m e  c'est le cas au Canada. I1 a etC 
mentionne qu'il serait sage que l'aviation civile relkve du meme ministkre que 
l'aviation militaire , puisque les deux secteurs ktaient si etroitement lies . "38 

L'affaire sembla en rester 18. Toutefois, A la meme epoque oii MacBrien et 
Scott ne s'entendaient pas sur le rde  de I'ARC, la question des relations entre le 
secteur civil et le secteur militaire fut soulevee au Parlement. Ce n'Ctait pas, bien 
sOr, la premikre fois. Par experience, le gouvernement liberal n'etait que trop 
conscient des possibilites de controverse politique que comportait en soi le 
simple fait de discuter de questions likes A la defense. Le gouvernement, 
invariablement attaque parce qu'il faisait soit trop soit trop peu, trouva les 
avantages de l'aviation civile beaucoup plus faciles B justifier que l'entrainement 
de jeunes gaqons pour le service militaire. C o m e  le declara le premier ministre 
King aux Britanniques pendant la Conference impenale de 1923, les avions 
"pourraient servir ti des fins civiles - lev&, lutte contre la contrebande, etc. - et 
l'on pourrait donc dam une certaine mesure dissimuler la question."39 I1 etait 
difficile, meme pour l'anti-militariste le plus convaincu, de s'klever contre les 
tentatives faites pour detruire la tordeuse des bourgeons d'epinette, enrayer la 
rouille du ble, livrer le courrier aux comunaut6s Cloignees, combattre les feux 
de foret ou dresser la carte du pays. 

Lorsqu'il retouma A Londres, en octobre I 926, pour sa deuxikme Conference 
impenale, King s'engagea de nouveau ti appuyer l'aviation. Avant le debut des 
discussions, il indiqua clairement A ses plus proches conseillers qu"'A cette 
conference, il faudrait mettre l'accent sur le developpement de l'aviation et la 
defense a&ienne."40 Plus tard, aprks avoir decrit avec fiertk aux d6leguQ les 
operations civiles menees par I'ARC, il reconnut le liens etroits qui unissaient les 
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services aeriens, parce que la Loi "assigne au Conseil de 1'Air le contrble et la 
gestion de tous les avions appartenant B 1'~tat". Cependant, la Loi n' Ctait "pas 
restrictive au point d'empkher un rninistkre quelconque de signer un contrat 
avec une socied d'aviation civile pour 1'exCcution des services aeriens, quels 
qu'ils soient, dont ce ministkre pourrait avoir besoin". MacBrien transmit cette 
opinion B Scott, notant simplement que "cela clarifie la situation et il ne devrait 
donc plus y avoir d'autre malentendu sur la question."34 

Scott, toutefois, ne se contenta pas de laisser les choses comme elles Ctaient. 
En janvier 1927, une v6rification faite auprks de son personnel supkrieur 
confirma que celui-ci partageait ses doutes au sujet des relations existantes entre 
les deux secteurs. Meme s'ils abordaient le problkme sous des perspectives 
differentes, chacun d'eux croyait que I'ARC s'Ctait trop engagke dans les 
operations civiles, au detriment des deux secteurs. Le lieutenant-colonel 
d'aviation E.W. Stedman se preoccupait principalement des vols militaires. 
L'ARC, "dans M a t  actuel oh elle se trouve, n'est ni Cquipee ni dotee du 
personnel necessaire pour remplir les fonctions qui lui incomberaient reellement 
en cas d'urgence nationale. Ce n'est qu'une organisation d'entrainement pour 
les operations civiles, alors que celles-ci devraient &re une organisation 
d'entrainement pour l'aviation militaire". Stedman pensait que la branche civile 
serait rnieux i sa place dans un ministkre civil. Le lieutenant-colonel d'aviation 
J.L. Gordon considCrait pour sa part qu'il fallait encourager davantage le secteur 
civil. I1 indiqua que "l'interet que l'on manifeste aujourd'hui B l'egard de 
l'aviation civile dans tout le Canada laisse prevoir un dkveloppement rapide dont 
ne peut s'occuper l'organisation actuelle. Plus cette croissance sera importante, 
plus la puissance ultime de 1'ARC sera importante pour le pays. Le gouverne- 
ment devrait donc faire tout ce qui est en son pouvoir pour encourager le 
developpement du secteur civil, et moins on imposera de restrictions, plus les 
progrks seront rapides et n a t u r e l ~ . " ~ ~  

MCme si c'Ctait pour des raisons differentes, les officiers superieurs de 1'ARC 
etaient tous autant tracasses par le fait que l'aviation militaire en Ctait venu B trop 
se prkoccuper des vols civils. Scott se tourna de nouveau vers MacBrien. L'ARC 
devait mettre un terme B ses opkrations civiles, recommanda son directeur "aussi 
vite qu'il se peut, sans desorganiser les services actuellement fournis", de telle 
sorte qu'elle puisse "remplir la fonction qui lui est propre de se prkparer, en 
temps de paix, B la guerre". Scott fit remarquer qu'il y avait deux fois plus 
d'officiers et d'aviateurs de I'ARC affect& B des tiiches civiles qu'i des tsches 
militaires. Cela Ctait inefficace et crkait de I'instabilitC au sein de l'aviation 
militaire permanente, pace que "l'aviation militaire doit nicessairement Etre 
soumise B une reglementation speciale pour assumer les responsabilites 
particulikres qui lui incombent et dont un grand nombre sont etrangkres B une 
organisation civile". Ce fait kvoquait les propos memes de MacBrien lors de la 
Conference de 1'AAC en I 92 I , et Scott considera qu'il Ctait "impossible" de 
maintenir un niveau eleve de discipline ou d'entrainement militaire dans une 
organisation effectuant des tiches civiles, qui, pour Ctre menCes avec succks, 
necessitaient des contacts etroits et permanents entre les officiers, les aviateurs et 
les employes civils du gouvernement federal. Par-dessus tout, il considerait que 
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secteurs civil et militaire: Want donne que l'aviation civile est directement liee B 
la creation d'une aviation militaire et qu'elle sert B creer pour celle-ci une force 
de reserve, dans ce domaine le Canada peut etre capable de contribuer dans une 
trks grande mesure B la defense de 1'Empire. Selon le rkglement de l'aviation 
militaire, la personne qui obtient un brevet de pilote devient automatiquement 
reserviste. "4' 

L'enthousiasme de King ne se ralentit pas quand le Parlement entreprit de 
debattre les previsions budgetaires au printemps de 1927. Les rares fois ou les 
membres discutaient de l'aviation B la Chambre des communes, ils se 
preoccupaient habituellement de la nature des relations entre le secteur civil et le 
secteur militaire. Le secteur civil etait-il etouffe par le contrble des militaires et 
un credit commun? Les operations civiles de 1'Aviation royale du Canada 
n'ktaient-elles qu'un artifice dont on usait pour mettre sur pied une aviation 
militaire? Les membres de I'Opposition etaient genkralement en faveur de la 
separation de l'aviation civile et de l'aviation militaire. E.J. Garland reconnut 
que "l'aviation civile fait un travail remarquable dans ce pays" mais mit en doute 
la sagesse de poursuivre "l'~volution de notre aviation civile au sein d'un 
ministkre B vocation militaire". I1 recommanda de soustraire l'aviation civile au 
contrble des militaires et de la confier B un nouveau ministkre des Transports. 
D'autres membres souscrivirent B cette re~ommandation.~~ 

En planifiant les previsions budgetaires relatives B l'aviation pour l'annke 
1927-28, le cabinet decida de skparer le financement du secteur civil de celui du 
secteur militaire. Les discussions qui furent menkes au sein du cabinet sur la 
question furent l'une des rares occasions oil le gouvernement se pencha a ce 
niveau sur les relations entre l'aviation civile et l'aviation militaire; les vues du 
premier ministre au sujet de l'aviation se limitaient normalement B contempler 
les avantages politiques Cvidents de la participation de 1'ARC au domaine de 
l'aviation civile . A cette occasion, cependant , King manifesta son engagement 
vis-3-vis des vues de Wilson sur la puissance aerienne. Le premier rninistre 
voulait qu'il soit "compris que le secteur civil devrait constituer la base de 
l'ensemble, le secteur rnilitaire devant. Stre une excroissance plutbt que le 
contraire. "43 

Lorsque les pdvisions budgetaires furent pdsentks au Parlement - 2 222 539 $ 
pour l'aviation civile et I 669 694 $ pour I'aviation militaire - il n'etait pas clair 
si le financement separe signifiait que le gouvernement avait aussi l'intention de 
separer l'aviation en deux composantes distinctes. C o m e  on peut le compren- 
dre, cela jeta la confusion dans l'esprit des membres du Parlement. Lorsqu'on lui 
demanda s'il avait song6 serieusement B la question, J. L. Ralston, ministre de la 
Defense, repondit que le gouvernement examinait "l'idee generale" . King 
intervint peu aprh pour dire que le Cabinet Ctait "unanimement d'avis que les 
deux devraient &re sCpar&, mais que quant B savoir s'ils devraient relever d'un 
ministre autre que celui qui est actuellement responsable du ministkre de la 
Defense nationale, c'est une question que nous devrons examiner de fason plus 
approfondie. En ce qui concerne cependant la separation des deux services, le 
cabinet est unanime." I1 expliqua plus tard que le gouvernement n'avait pas eu le 
temps d'achever son plan de reorganisation des services aeriens." 
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MacBrien, qui avait offert sa demission en tant que chef de Mat-major aprks 
une longue bataille au sujet de son salaire et de sa situation au sein du mini~tkre,~S 
fut manifestement surpris quand le premier ministre declara que l'on envisageait 
de skparer l'aviation civile et I'aviation militaire. Peut-&re las de son diffkrend 
avec le gouvernement, ou espQant encore gagner la faveur des politiciens, 
MacBrien changea maintenant sa position et presenta imbdiatement B Ralston 
un memoire preconisant de soustraire l'aviation civile au contrdle du secteur 
rnilitaire. Ce document refletait les vues des officiers superieurs de I'ARC. I1 
indiquait qu'il avait kt6 prkvu "quelques annkes plus tat" qu'en se developpant 
I'aviation civile passerait "peut-&re" par deux ou trois &apes au moins: 

"Premi2re e'tape: au tout dCbut, 5 cause de sa petite taille, administration et direction en 
commun avec 1' ARC. 
Deuxi2me e'tape: dirigCe par une personne spCcialement Clue, relevant du ministre et 
possCdant une connaissance pratique de l'aviation, dans le msme ministkre, de faqon 5 
bCnCficier des services d'officiers techniques et de spCcialistes de l'aviation militaire 
pour aider 5 examiner les appareils, inspecter et tester les pilotes, etc., et pour Cviter le 
dkdoublement de ces importants conseillers techniques. 
Troisiime e'tape: lorsque l'aviation cornrnerciale atteindrait de grandes proportions, on 
examinerait alors la possibilitC de la faire relever d'un autre ministkre, par exemple celui 
des Chemins de fer, des Communications ou des  transport^."^^ 

Le temps de la deuxikme &ape etait arrive, et l'on rkorganisa en profondeur 
I'AWC, conform6ment B la ligne d'action indiquke. Au printemps de 1927, 
ecrivit Wilson B son ami Charles Grey, il etait devenu evident qu'une 
rkorganisation etait grandement nkcessaire, car les operations civiles du 
gouvernement occupaient une trop grande place. Quand le secteur militaire etait 
aux commandes, "on rkpugnait B faire quoique ce soit dans le domaine 
commercial en dehors des operations du gouvernement. Aussitdt que le colonel 
Ralston prit les choses en main, nous eQmes une chance de travailler B 
l'ktablissement d'une politique plus sensee et plus pratique, et lorsque MacBrien 
dkmissionna, toute la structure qu'il avait cr&e sur une base purement militaire 
s'effondra. " Bien qu'il n' y ait pas d'autre signe du rdle jouk par Ralston dans la 
rkorganisation, le changement fut le genre de reforme que Wilson avait poussb 
de l'avant. "Je suis heureux de dire" ecrivit-il "que tout ce pour quoi je me suis 
battu ces cinq derni5res annees a kt6 accord6 et que nous revenons presque B 
l'organisation que nous avions du temps du Conseil de 1'Air."47 

Le I" juillet 1927, lorsque la nouvelle organisation entra en vigueur, I'ARC 
fut dkhargee de la responsabilite directe de I'aviation civile. C o m e  Wilson le 
fit remarquer, la nouvelle organisation ressemblait B bien des egards, B l'ancien 
Conseil de ' A .  Quatre services distincts furent crkks. La Direction des 
operations aeriennes gouvernementales civiles (DOAGC), dirigke par le 
lieutenant-colonel d'aviation Gordon, prit en main toutes les operations civiles. 
Le Contrdleur de I'aviation civile (CAA), J.A. Wilson, continua de superviser 
l'application de la rkglementation akrienne, l'inspection et l'homologation des 
airoports, des appareils et des equipages. La Division du genie aeronautique 
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(DGA), dirigee par le lieutenant-colonel d'aviation Stedman, exerGa une 
fonction de supervision generale sur tous les aspects techniques. L'ARC, dirigee 
par le colonel d'aviation Scott, se concentra sur I'aviation militaire, et plus 
particulikrement sur 1'entrainement.Tous les services continukrent de relever du 
rninistkre de la Defense nationale et, sauf I'ARC, furent places sous le contr6le 
direct du sous-ministre. L'aviation militaire continua de relever du chef 
d'etat-major de l'armee de terre. Les unites, les installations, les avions et 
l'equipement furent divisks. Winnipeg, High River, Dartmouth et Ottawa (y 
compris le DCp6t no I et la Section photographique), devinrent des bases aeriennes 
de la DOAGC. Le camp Borden (trois escadrons, 1'Ecole d'instruction au sol et 
le Depbt de reparations de I'ARC) et Vancouver (deux escadrons), de mlime que 
1'Escadrille des communications demeurkrent des unites de I'ARC. Le Comite 
des operations aeriennes civils fut reorganis6 . 0 . M . Biggar demissionna c o m e  
president, et le Comitk fut reconstitue sous la direction du sous-mini~tre .~~ 

La rborganisation de 1927 repondit jusqu'h un certain point aux critiques 
parlementaires, en pla~ant "toutes les activites aeriennes du gouvernement, ainsi 
que la direction et la supervision de l'aviation civile, sous une direction et une 
administration ~ i v i l e s . " ~ ~  Mais l'impression initiale qu'avait eue Wilson d'un 
changement fondamental s'avera erronee. On avait considere de confkrer un 
statut civil i3 tous les services, h I'exception de I'ARC, mais seul le Contr6leur de 
I'aviation civile fut reellement touche. Les autres demeur8rent compods de 
membres de 1'ARC. Les cent soixante-quatorze officiers et aviateurs de la 
DOAGC et les dix-sept de la DGA reprksentaient plus de la moitik du personnel 
en uniforme de I'ARC. Bien que les services fussent dotes de fonctions bien 
definies, le bien-litre de chacun exigeait une collaboration des plus etroites. De 
frequentes affectations croiskes entre les services garantirent cette collaboration, 
mais elles estomp8rent aussi leurs identites distinctes. I1 importait peu qu'un 
sergent ou un lieutenant d'aviation fOt occupe h entrainer d'autres pilotes au 
camp Borden ou h voler dans la browse, sa vie se poursuivait sensiblement de la 
meme f a ~ o n  qu'avant la reorganisation. En consequence, si le changement 
entraina un important remue-menage sur le plan des bureaux et des nominations, 
son effet sur les operations akriennes fut plus apparent que reel. Les critiques du 
Parlement pouvaient encore exprimer leur mtcontentement h l'egard du fait que 
l'aviation civile etait situke au sein du ministkre de la Defense nationale. Les 
exploitants commerciaux civils desapprouvaient encore le monopole exerck par 
I'ARC sur les vols gouvernementaux. Les officiers de 1'ARC qui desiraient axer 
tous leurs efforts sur la creation d'une aviation militaire se trouv8rent h ce point 
limit& par le besoin de doter en personnel la DOAGC que leur projet d'une 
aviation militaire demeura un Bve 610ign6.5~ L'inertie bureaucratique et le 
manque de direction politique eurent pour effet combine de limiter le 
changement. Ainsi qu'il fut explique dans le Report on Civil Aviation (Rapport 
sur l'aviation civile) de 1927, "la reorganisation des autres services [Direction 
des operations akriennes gouvernementales civiles et la Division du genie 
aeronautique] n'est pas une chose aisee; il faut du temps et faire preuve du plus 
grand soin possible pendant la pkriode de transition pour s'assurer que leurs 
fonctions importantes ne sont pas interrompues par un changement soudain, de 
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quelque nature que ce soit." I1 fallait aussi tenir compte "de questions d'annies 
de service, de droits de pension, etc. . . et les officiers permanents de l'aviation 
militaire qui ont de nombreuses annkes de service ont le droit d'etre totalement 
protCg6 B cet Cgard. Le succks du programme des operations gouvernementales 
civiles leur est largement attribuable, et sa poursuite sur une base sQre depend de 
leur experience et de leur connaissance du tra~ail ."~'  

Une direction knergique de la part du sornrnet de la hierarchic aurait sans nu1 
doute dimin6 les obstacles, mais 1'Clan initial en faveur d'une delimitation claire 
des spheres d'activite respectives de l'aviation civile et de l'aviation militaire ne 
fut pas soutenu. Le major-gCnera1 A. G. L. McNaughton, qui exersa les fonctions 
de chef d'etat-major de 1929 ii 1935, Ctait un ardent partisan de la participation 
de I'ARC aux operations civiles. Le colonel d'aviation Scott, peut-etre dCsu par 
le manque de changement rCel, prit sa retraite en I 928. Le poste le plus important 
de 1'A.W fut confie au lieutenant-colonel d'aviation Gordon, qui fut nornrnk 
chef de la DOAGC et represents 1'ARC au Conseil de defense. Occupant 
un poste clairement subalterne, le lieutenant-colonel d'aviation L.S. Breadner, 
exersa seulement les fonctions de directeur par interim de 1'ARC jusqu'en 1932. 

La dkcision du gouvernement de faire, de fait, de Gordon l'officier le plus 
6lev6 en grade de 1' ARC, reflCta sa rkpugnance 2 faire une distinction nette entre 
l'aviation civile et l'aviation militaire. Lorsqu'on Ctudia les previsions budgCtai- 
res en 1929, les membres de 1'Opposition reprirent leur refrain habitue1 et rnirent 
en question la participation du minist8re de la Defense nationale dans le domaine 
de l'aviation civile. Le ministre Ralston se donna beaucoup de ma1 pour nier 
toute intention militaire. Le programme des operations akriennes civiles etait 
dirig6 par 1 'MC seulement parce qu'il 6tait plus kconomique de disposer d'un 
organisme a6rien centralist5 La qualit6 du service de 1'ARC Ctait "une question 
d'opinion", dit-il . Mais, poursuivit-il "si nous faisions relever l'aviation civile 
d'un autre ministere, nous doublerions nos frais generaux. Ensuite, le ministere 
de l'Int6rieur voudrait un service aerien, et il en serait de meme du ministere des 
Postes et du ministkre des Chemins de fer, chacun dote de sa propre 
organisation, et nous triplerions ou quadruplerions nos frais gkneraux, et ne 
bineficierions pas d'un entrainement uniforme". Ralston voyait "un autre 
inconvenient", sur lequel il ne pouvait "insister trop fortement". C'Ctait que 
l'aviation exigeait une discipline que seul un service militaire pouvait faire 
observer de fason appropriee: 

11 n'existe aucune autre activit6.oii l'on ait besoin d'autant de discipline, pas le genre de 
discipline que l'on peut appeler de la discipline de parade, avec ses saluts et autres choses 
du genre, mais le genre de discipline qui fera que des homrnes suivent une certaine 
routine jour apr& jour et mois apr& mois, pour qu'ils puissent recomaitre, par exemple, 
la necessite d'inspecter une certaine partie de l'avion tous les matins, qu'ils pensent que 
cela est n6cessaire ou non. Cette situation s'obtient plus facilement lorsque les homrnes 
font ces choses parce qu'on leur dome l'ordre de le faire, plut6t que de les laisser libres 
de decider s'ils le feront ou non. 11s peuvent, par exemple, se dire que "nous n'avons pas 
a inspecter l'appareil ce matin, nous l'avons fait hier". . . I1 semble nkcessaire, pour 
asseoir l'aviation civile canadieme sur une base solide, d'arnkliorer ce soin et cette 
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prudence et cette attention continuelle ii ces questions de detail, qui, si elles ne sont pas 
necessaires, il est au moins souhaitable que l'on enseigne par l'influence de la discipline 
et de la routine. . . I1 n'existe aucun domaine autre que celui de l'aviation oii le simple fait 
de ne pas executer un ordre particulier entrainera des resultats si dCsastre~x.~~ 

Pendant plus de quatre ans, jusqu'B ce que les evknements se conjuguent pour 
imposer encore une autre reorganisation, la fonction premikre de 1'ARC 
continua d'etre l'entrainement de pilotes et d'equipes pour des operations 
aeriennes civiles. Le rythme de l'entrainement s'accelera et l'activitk de la 
DOAGC progressa rapidement dans le cadre du nouvel arrangement, passant de 
3 777 heures de vol en 1927-28 B 9 372 l'annee suivante et atteignant le point 
culminant de I 3 640 en 1930-3 I .  Cette expansion suivit la croissance remarqua- 
ble que connut B cette epoque I'aviation commerciale. 

La fin des annCes 1920 vit aussi le debut d'une transformation structurelle 
fondamentale dans 1 'aviation canadienne . En quelques ann6es , les hydravions B 
coque et B flotteurs furent graduellement remplacCs par des avions terrestres, qui 
pouvaient utiliser un reseau interconnect6 de voies aeriennes transcontinentales. 
Meme si I'ARC ne joua qu'un rdle superficiel dans ces changements - ils 
ressortissaient principalement au Contrdleur de l'aviation civile - elle fut 
fondamentalement influencee par eux. Lorsque 1'ARC finit par etre dCcharg6e 
de ses responsabilites concernant la conduite des operations civiles, elle put tirer 
pleinement avantage d'un systkme dCvelopp6 d'aerodromes et d'installations au 
sol. Une 1Cgkre digression s'impose donc pour donner un aperp  de ce qui amena 
la transformation du systkme hydro-aerien en un systkme terrestre. 

La poussCe en faveur d'un changement vint en grande partie, semble-til, des 
~tats-unis . La legislation fkderale americaine, au milieu des anntes I 920, tervit 
de "pierre d'assise du developpement de l'aviation commerciale aux Etats- 
Unis", en permettant au ministkre des Postes d'accorder des contrats de poste 
aerienne. Ceux-ci fournirent les subventions indirectes qui entrainkrent le 
d6ve!oppement extremement rapide des grandes lignes aeriennes long-coumer 
aux Etats-Unis. Au meme moment "une politique plutat liberale de commandes 
expkrimentales d'avions prototypes" favorisa le dkveloppement commercial et 
la production d ' a v i o n ~ . ~ ~  J. A. Wilson suiv?t de prks ces evknements. Ainsi qu'il 
le nota, l'objectif du gouvernement des Etats-Unis "est triple; premikrement, 
s'assurer que l'on developpe mieux ce nouveau moyen de transport B des fins 
commerciales; deuxikmement, creer des services comrnerciaux priv6s pouvant 
diminuer les depenses directes engagdes par le ministkre des Postes pour la poste 
aerienne; et, troisikmement, en creant une importante flotte aerieme cornmer- 
ciale, beneficiant du personnel requis et appuyke par l'industrie manufacturikre, 
doter le pays d'une reserve militaire fondamentale."" Ces objectifs ressem- 
blaient etrangement B ceux que Wilson souhaitait atteindre au Canada. 

La croissance rapide de l'aviation aux Etats-Unis eut d'importantes cons6 
quences pour l'aviation canadienne. "Les Americains dkveloppaient leur 
aviation B un rythme extraordinaire, grace 2 l'attribution de contrats de poste 
aerieme trks lucratifs et grace aux sommes Cnormes consacrees par le ministkre 
du Commerce [des Etats-Unis] B l'etablissement et B l'organisation de routes 
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akriennes" , se rembmora le ~olonel  R .H. Mulock, ce remarquable aviateur de la 
Prerni&re Guerre mondiale qui jouait un r6le actif dans le domaine de I'aviation 
cornmerciale. "C'etait la periode du boom 6conomique. . . C'est h ce moment 
que nous vimes I'ensemble de I'aviation canadienne tomber dans les mains des 
Am6ricains . "55 En quelques annees seulement , les grandes lignes a6riennes 
long-courrier des Etats-Unis - UnitedAir Lines, American Airways, Transconti- 
nental et Western Air Express, Pan American - s'etaient &endues sur le 
continent et etablissaient des liaisons internationales dans les Antilles, en 
Am6rique du Sud, i Terre-Neuve et au Canada. Un service de transport de 
coumer et de passagers entre New York et Montr6al ouvrit ses portes en 1928, 
suivi peu aprks d'un autre service reliant Toronto et Buffalo. D'autres furent 
pr6vus . 56 

Comrne Mulock, Wilson s'inqui6ta vivement de la perspective que l'aviation 
canadienne tomb& par dbfaut dans les mains des compagnies americaines. Bien 
qu'au sein de la population il n'y eiit pas encore de demande en services de poste 
airienne et de transport de passagers au Canada, avait-il 6crit de manikre 
prophetique en 1922 "cette demande surgira inevitablement si ces services 
rhssissent aux h a t s - ~ n i s . " ~ ~  Cinq ans plus tard, ce moment etait arrive, car "on 
peut dire que [l'aviation canadienne] a pass6 le stade des pionniers" et doit &re 
prete pour le suivant, qui "sera sans aucun doute I'exploitation de routes 
akrienne~."~~ Cette mesure mettrait les services akriens a la portee de la plus 
grande partie de la population canadienne et ferait obstacle i l'expansion 
am6ricaine, mais elle exigeait une modification en profondeur des politiques et 
une importante mobilisation de ressources. Les ophations aeriennes men6es 
dam les regions kloignkes, ou les hydravions il coque et 5 flotteurs avaient pu 
utiliser les voies d'eau interieures quasi illimit6es du Canada, avaient rapport6 
d'importants dividendes pour un investissement trks minime. Mais la nature 
meme de ce systkme imposait des limites evidentes a son dkveloppement. Les 
appareils 6taient incapables de fonctionner efficacement l'automne, quand les 
eaux commenqaient i geler, et le printemps, au moment du d6gel. Le transport 
du courrier, des passagers et du fret entre les agglomerations urbaines devait &re 
rkguli&rement planifi6 i l'ann6e longue si I'on voulait qu'il soit prefer6 i d'autres 
formes de transport. Cela signifiait utiliser des avions terrestres, et donc des 
terrains d'atterrissage, des installations d'entretien au sol, des systkmes de 
contr6le au sol, ainsi que des aides 2 la navigation akrienne, des aides 
m6t6orologiques et des aides radio. I1 etait pr6visible qu'h mesure que 
s'etendraient les opkrations, seules des compagnies de plus en plus grandes 
seraient en mesure d'offrir I'efficacitk et l'economie qui caracterisaient les 
entreprises comrnerciales modernes fructueuses. Les compagnies qui exploi- 
taient les avions devaient donc &re 6troitement li6es au rkseau de transport 
existant, et pouvoir disposer de capitaux et de competences en gestion que ne 
demandaient pas les vols de b r o ~ s s e . ~ ~  

Pour promouvoir cette nouvelle &ape du d6veloppement de l'aviation, 
Wilson songeait 2 une methode 3 trois volets. Le premier volet exigeait la 
creation d'aero-clubs pow former la nouvelle generation de pilotes dont avait 
besoin un secteur commercial en pleine croissance. Le deuxikme volet etait li6 a 
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l'article de la charte des aero-clubs oh il Ctait stipulk que ceux-ci devaient 
disposer d'un aerodrome agree et d'installations au sol approprikes. La plupart 
des clubs ktaient capables de construire des terrains d'aviation conjointement 
avec leurs municipalites locales, et , en I 929, les installations au sol combinkes 
des vingt-deux clubs existants constitukrent la base d'une voie akrienne 
nationale. Le r de  du gouvernement consistait relier les aeroports locaux a un 
reseau de terrains d'aviation intermediaires dotes des organisations au sol, des 
aides 3 la navigation, des systkmes de balisage et des services radio necessaires. 
Le troisikme volet de la stratkgie de Wilson exigeait un systkme intCgr6 de poste 
aerienne. I1 souligna qu'un systkme de transport aCrien devait etre dkveloppk 
conjointement avec les moyens de transport d6jh existants, et non de fason 
concurrentielle, c o m e  cela c'etait produit dans le cas du transport routier et du 
transport ferroviaire. En depit du fait que le Canada disposait deji d'un rkseau 
ferroviaire plus que suffisant, il y avait place pour un systkme aerien compatible, 
destine B ceux qui, ayant i?i voyager d'un bout ?i l'autre du pays, tireraient 
avantage d'une economie de temp? estimative de trois ou quatre jours. A ceux 
qui critiquaient les depense? de I'Etat, Wilson signala aussi que "chaque mode 
de transport est aide par 1'Etat. . .les trains rapides sont en grande partie payes 
par des contrats postaux. "60 

Jusqu'i la fin des annkes 1920, on n'avait transport6 que le coumer non 
regulier, A titre de service auxiliaire aux collectivit~s isolees du nord et de l'est du 
pays. En 1926 cependant, le ministkre des Postes modifia son attitude et l'on 
demanda h I'ARC de fournir un appui au sol et des installations metkorologi- 
ques. L'annee suivante, le ministkre des Postes affecta la s o m e  de 75 ooo $ au 
transport du coumer par voie aerienne; c'etait un nouveau depart et un appui 
modeste mais important pour l'aviation canadienne. L'ARC avait pour tiiche de 
preparer la voie. Au debut, deux regions gkographiques semblkrent les plus 
prometteuses. La premikre avait pour but d'accelirer la livraison du courrier 
transatlantique et la seconde, de servir les Prairies. 

L'interet manifest6 pour le coumer transatlantique s'inscrivait dans le cadre 
du processus plus general d'expansion des communications aeriennes imperiales 
que les participants ii la Conference imperiale de 1926, dont faisait partie un 
enthousiaste Mackenzie King, avaient tent6 de promo~voir.~ '  Le vol transatlan- 
tique effectue par Charles Lindberg en I 927 avait 6t6 largement salue cornrne le 
precurseur du transport commercial oceanique par voie akrienne. Le Canada 
etait stratkgiquement situe ti cheval sur la route orthodromique (la voie la plus 
directe) vers 1'Europe. La region atlantique du Canada avan~ait dans l'ockan et, 
A l'ouest, le long du Saint-Laurent, le tenitoire canadien offrait la route la plus 
directe entre les grands centres de population de 1'Europe et du "midwest" 
a m ~ r i c a i n . ~ ~  Les dirigeables etaient une possibilite pleine d'intkret, mais celle-ci 
se revela irrealisable. Les limites de la technique exclurent l'utilisation precoce 
d'avions Zi grand rayon d'action, mais meme alors on pouvait prevoir la mise au 
point d'avions de ligne transoc6aniques pouvant servir 5 des fins commerciales. 
Dans l'intervalle, un systkme combine d'avions et de navires pourrait repondre 
aux besoins. Des avions pourraient rencontrer, dam le golfe du Saint-Laurent, 
des navires assurant un service rkgulier.   rend re le coumer au'ils trans~ortaient 
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. et le livrer rapidement 3 Montreal. De 18, le coumer pourrait &re facilement 
transbordk jusqu'a sa destination finale. On pourrait ainsi rkduire de plusieurs 
heures, voire de plusieurs jours, les dklais de livraison. Des entreprises 
commerciales devaient faire fonctionner le systkme, mais avant d'attribuer des 
contrats, 1'ARC prockda, 2 l'automne de 1927, h une skrie de vols d'essai entre 
Rimouski et Montreal. Le ministkre des Postes fut satisfait des rksultats et, le 
printemps suivant, attribua un contrat a la Canadian Transcontinental Airways 
pour poursuivre les liaisons et les ktendre jusqu'i Ottawa et   or onto.^) 

Les vols akropostaux sur le Saint-Laurent purent utiliser avec profit un 
important aeroport construit a Saint-Hubert, pr2s de Montrkal. Les origines de 
cet aeroport residaient dans l'engagement qu'avait pris Mackenzie King, lors de 
la Conference imperiale de 1926, d'appuyer le service de dirigeables que 
proposaient les Britanniques, projet jug6 prkmature et techniquement hasardeux 
par Mat-major de I'ARC. Sur le terrain de Saint-Hubert, choisi en 1927, on 
erigea un mat muni de dispositifs d'arrimage complexes. Plus important encore, 
c o m e  la suite le revela, deux pistes a revetement dur et une voie de circulation 
furent ajoutkes, de meme que des hangars, des appareils radio, de l'equipement 
de balisage du terrain, de l'equipement m6tkorologique et une tour de contrale. 
En juillet, le dirigeable britannique R-100, qui faisait un vol d'essai, arriva h 
Saint-Hubert, aprks quoi il se rendit dans diverses regions du Qukbec et de 
I'Ontario, oti il souleva l'enthousiasme de la population. I1 n'y eut pas d'autres 
vols. Au mois d'octobre de la meme annke, un autre dirigeable britannique, le 
R- 101, faisant route de la Grande-Bretagne vers les Indes, fut tragiquement 
dktruit en France. Le projet des dirigeables etait mort. Le seul legs que ce 
malheureux projet laissa au Canada, et il ktait important, fut un airoport tout 
equipe, portee de PvPontreal et capable de recevoir le trafic aerien, quelles que 
soient les conditions m~t6orologiques. 64 

Le processus consistant i relier Saint-Hubert et les aeroports municipaux 
dissemines sur le temtoire canadien h des terrains d'atterrissage interrnkdiaires 
et d'autres kquipements se deroula par &apes au cours d'une pkriode de 
nombreuses annees. Le Contrbleur de l'aviation civile divisa le pays en quatre 
rkgions gkographiques: les Prairies, l'Ouest, les Maritimes et le nord de 
I'Ontario, et l'on etudia chacune intensivement pour y relever des emplacements 
convenant a l'&ablissement de terrains d'atterrissage. La section des Prairies 
etait la plus facile h amknager. L'objectif premier etait d'inaugurer un service 
rkgulier entre Winnipeg et Calgary. On choisit des emplacements principaux et 
intennediaires, on installa des balises electriques et on p l a ~ a  des lanternes h 
ac6tylhe tous les dix rnilles pour 6clairer le parcours. La section fut pri3e h la fin 
de 1929. L'annee suivante, le minist2re des Postes signa des contrats avec des 
exploitants de l'Ouest pour qu'ils effectuent des livraisons regulikres de 
courrier, lesquelles furent assurkes, de nuit, pendant deux ans, jusqu'h ce que la 
Crise 6conomique for@ le minist2re des Postes h les suspendre faute de fonds. 
Entre temps, on 6tablit d'autres liaisons intervilles en utilisant les akroports 
municipaux, pour la construction desquels les akro-clubs avaient deployes tant 
d'efforts. Dans la region atlantique du Canada, on relia Halifax, Moncton et 
SaintJean (N-B. )  a Montreal, puis a Toronto et a Windsor. Avant que l'on 
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maitrisiit les difficultCs posCes par le ,bouclier laurentien, le courrier pouvait 
aussi &re achemine par avion, via les Etats-Unis, jusqu'au Manitoba pour faire 
la liaison avec la section des Prairies. En relativement peu de temps, la route 
traversant les Rocheuses fut ouverte, et Vancouver et Victoria furent incluses 
dans le ~ ~ s t $ m e . ~ ~  A la fin de 1929, on comptait I 600 km de routes relevkes pour 
les vols de nuit, bien que cette voie aCrienne fiit loin d'etre exempte de 
difficultCs. En 1930, on se plaignit que 'Yes balises entre Moose Jaw et Swift 
Current sont une honte, car on ne peut en repCrer une qu'B l'occasion, et 18 
encore, seulement si le pilote sait exactement oii elle se trouve. . .il n'y a que 
deux terrains oii l'on peut atterrir sans risque entre Winnipeg et ~Cgina."" 

La transformation que connut l'aviation au Canada en quelques annCes 
seulement fut remarquable. Au systkme hydro-aCrien des vols de brousse, qui 
continuait encore d'ouvrir le Nord-ouest, s'ajoutait maintenant un rCseau aCrien 
terrestre recouvrant presque tout le pays. I1 avait fallu attendre 1926, annee oii 
l'on discuta pour la premikre fois des possibilitCs d'une nouvelle Ctape de 
dCveloppement, pour qu'un avion - un hydravion - rCalise le premier vol 
transcanadien. Quatre ans plus tad ,  rien que dans les Prairies, des aCroports 
municipaux balisCs et tout CquipCs, B Winnipeg, Regina, Moose Jaw, Saska- 
toon, Medicine Hat, Lethbridge, Calgary et Edmonton, formaient un rkseau de 
plus de 2 ooo km de routes aCriennes ba l i~Ces .~~  Le rCseau canadien fusionna 
aussi avec d'autres. "On se rend peu souvent compte de l'ampleur des services 
akropostaux sur ce continent" dCclara Wilson avec enthousiasme. "Quelqu'un 
peut poster une lettre B Aklavik, sur la cbte arctique du Canada, et celle-ci sera 
transportCe par avion, sans interruption, jusqu'i Pembina, puis par les services 
aCropostaux des Etats-Unis jusqu'h Mexico, en AmCrique centrale, aux Iles des 
Carai'bes, et dam n'importe quel pays d'AmCrique du Sud, aussi loin qu'B 
Buenos Aires ou Valparaiso. Le gain de temps et de commoditC est immense et 
les Cchanges constants du trafic aCrien signifient beaucoup pour le commerce des 
pays de l'hCmisph$re occidental. "68 

M&me si Wilson, en tant que Contrbleur de l'aviation civile, dirigeait la 
majeure partie du travail de dkveloppement de cette nouvelle phase de l'aviation 
canadienne, I'ARC prit part B toutes les Ctapes de l'expansion. Elle avait 
beaucoup B gagner de l'accroissement des capacitCs akriennes du Canada. La 
construction dans l'ensemble du pays d'installations capables d'assurer l'entre- 
tien des avions terrestres revetait une importance militaire et stratkgique, dont 
toute la portCe devint claire en quelques annCes. 

Pendant que cette nouvelle $re de l'aviation prenait forme, la majorit6 des 
ressources, du personnel et de l'equipement de I'ARC continua de s'occuper de 
vols opkrationnels civils, le personnel effectuant lui-m&me des vols ou 
entrahant d'autres B le faire. I1 sembla y avoir peu de possibilitCs de changement 
radical quand le cornit6 interministCrie1 qui supervisait les opCrations aCriennes 
civiles de 1'ARC se reunit en 1932, B la mi-janvier, dans le but d'affecter les 
ressources akriennes de la COAGC pour la saison B ~ e n i r . ~ ~  Les participants - 
les sous-ministres de la Defense nationale et des Mines, ainsi que plusieurs chefs 
de service d'autres minist$res utilisateurs et des officiers supCrieurs de I'ARC - 
Ctaient bien conscients que la dCterioration de la situation Cconomique rCduirait 
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probablement davantage leurs previsions budgetaires. Le comite nota que, au 
cours de l'annke preckdente, on avait realis6 des economies de plus de I million 
de dollars, quand le contr6le de leurs ressources naturelles avait 6tC confie aux 
provinces des Prairies, Climinant ainsi les patrouilles de lutte contre les incendies 
menkes par I'ARC dans 1'Ouest du Canada. Le cornit6 recomrnanda que l'on 
pourrait rkaliser une reduction supplementaire de 301 500 $ en supprimant deux 
detachements de photographie et un detachement de service general, en 
reduisant de six cents heures les vols de transport et en repoussant l'achat d'un 
nouveau bimoteur. M6me si cela signifiait le depart de quatorze officiers et de 
vingt-sept autres personnes, la rauction ne toucherait pas les aches essentielles. 

L'atmosphere de la reunion 6tait prudernment optimiste et l'on y nota en 
particulier la popularit6 et l'utilisation croissantes de la photographie aerienne. 
Les minist8res utilisateurs ktaient satisfaits du travail de I'ARC. A l'exception 
du ministere des Postes, qui attribuait des contrats i des entreprises privees, les 
minist8res continuaient de demander les services dont ils avaient besoin et que la 
Direction des op6rations aeriennes gouvernementales civiles s'occupait ensuite 
de coordonner, d'approuver et de mettre en oeuvre i l'aide de fonds affect& i 
cette fin dans le budget des depenses likes 5 l'aviation au rninist2re de la Defense 
nationale. Le directeur des lev& geologiques , W . H . Collins, indiqua que "tant 
que I'ARC etait en mesure d'entreprendre des operations. . . peu de travail serait 
confie h des entreprises commerciales, car la coordination des programmes 
aeriens gouvernementaux civils entrainait des economies rkelles que l'on ne 
pourrait probablement rkaliser si les ministeres devaient financer leurs propres 
besoins". Le cornit6 en vint 5 la conclusion suivante: 

La Direction gknkrale des opkrations gouvernementales civiles de 1' ARC est l'organisme 
d'aviation central du Service du Dominion et toutes les opkrations qu'elle entreprend 
sont exkcutkes pour le compte de ministh-es du gouvernement. En servant les ministkres, 
une partie du personnel de I'ARC bknkficie d'un entrainement pratique et utile. Le 
Cornitk loue cette politique, qui consiste h combiner l'entrainement et des tgches 
productives likes h l'ktude et h l'exploitation des ressources naturelles du pays, 
notarnment dam les regions doignkes qui sont plus ou moins inaccessibles. Cette 
politique a d6jh permis de produire une aviation militaire dont l'efficacitk gknkrale se 
compare favorablement h celles d'autres pays, et qui joue un r6le de chef de file dans le 
domaine de l'utilisation des hydravions et des avions h skis et dans le domaine de 
l'application de l'avion et de la photographie aerieme 2 l'exploration et h la mise en 
valeur des ressources naturelles . 70 

Les operateurs comrnerciaux, qui n'assistaient pas 5 la reunion, et Wilson, qui 
y assistait, kleverent des objections contre cette apparente suffisance. Dans les 
cinq annees qui avaient suivi la reorganisation de 1927, les relations entre le 
secteur civil et le secteur militaire etaient revenues 5 leur &at antkrieur. L'ARC 
et la DOAGC dominaient encore le secteur des vols gouvemementaux civils. 
Cette situation avait etc5 plus acceptable 5 l'epoque ou il y avait assez de travail 
pour tout le monde, mais, maintenant, l'konomie se resserrait et le secteur civil 
kprouvait des difficultks. Le I 5 fevrier, exactement un mois apres la reunion du 
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Comite interminist6rie1, le gouvernement informa les compagnies privCes de 
l'annulation des contrats de poste akrienne, coupant ainsi d'un coup un des Ctais 
principaux de la stabilitt financih-e de l'aviation commerciale. Le premier 
ministre, R . B . Bennett, soucieux de reduire les dCpenses pour supporter les frais 
croissants de la dette nationale, estima que I'ARC pouvait transporter le courrier 
9 moindre coQt "parce qu'ils [I'ARC] peuvent fonctionner en se limitant aux 
debours", alors que les compagnies commerciales devaient maintenir leurs 
marges beneficiaires .71 

Wilson rtidigea un autre de ses rapports critiques, r6itCrant nombre de ses 
arguments maintenant bien connus. L'ARC s'etait 6cart6e du mandat qui lui 
avait Ct6 confie de ne jouer qu'un r81e experimental et de se retirer ensuite du 
domaine des operations civiles une fois que celles-ci deviendraient commercia- 
lement ~ i a b l e s . ~ ~  L'objectif initial de former des reserves 9 partir du reservoir de 
pilotes commerciaux disponibles n'avait jamais 6t6 atteint. L'ARC ne bCnCfi- 
ciait donc pas du soutien d'un groupe extkrieur important, qui etait en puissance 
son appui le plus solide, quand elle en avait le plus besoin. Au lieu de cela, les 
pilotes commerciaux allaient sQrement Stre contraries par la domination de 
I'ARC sur les activites civiles. Cela eut le resultat malheureux de diviser la petite 
communautC de l'aviation, laissant 1'ARC isolee des autres aviateurs qui, 
autrement, auraient peut-&re eu tendance 9 appuyer ses revendications. 
NCanmoins, I'ARC n'avait pas d'autre choix que de transporter le courrier a6rien 
si on le lui ordonnait. Par exemple, 1'6tC I 932, elle se chargea temporairement de 
la route mer-terre, sur la c6te atlantique, que desservait auparavant la Canadian 
Airways. Durant la Conference economique imperiale de 1932, deux detache- 
ments de dix pilotes de I'ARC transportikent le courrier officiel, par &apes, B 
bord d'hydravions 9 coque et 9 flotteurs, de Red Bay, sur la c8te labradorienne 
du Detroit de Belle Isle, jusqu'h Ottawa.73 

Quand le premier ministre avait present6 son budget en juin 1931, il avait 
annonce que les credits affectCs B l'aviation pour l'annee financi5re seraient 
reduits de 2 millions de dollars, dans le cadre de l'engagement qu'avait pris le 
gouvernement de reduire les d k p e n ~ e s . ~ ~  Cela s'Ctait sold6 par une certaine 
contraction des services, mais 1'annCe suivante, des mesures d'economie 
beaucoup plus radicales furent prises . Pour l'annee I 932, le credit combine pour 
I'ARC et la DOAGC fut coupe de pr5s de 70 p.c. Tous les aspects de 
l'entrainement et des operations furent touches, et l'on n'alloua que I 750 ooo $ 
pour les activitks diverses du service. Le rapport annuel du ministkre de la 
Defense nationale pour l'annee 1933 resuma les effets de cette "coupure 
majeure": 

. . . renvoi de 78 officiers, de IOO aviateurs et de I 10 civils; non-comblement des postes 
dCclarCs vacants au cours de I'annCe; coupures dans les activitks d'entrainement au 
Canada et B 1'Ctranger; me t  de l'entrainement normal au pilotage des sous-lieutenants 
provisoires; suspension des vols effectuks pour d'autres rninist2res du gouvernement, 
sauf lorsque ces derniers fournissaient les fonds nCcessaires; met  des achats de 
nouveaux avions ou moteurs neufs; strict minimum de frais dCpensC seulement pour 
l'entretien; suspension des travaux de construction B Trenton, etc.; aCrodromes 
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intermediaires utilisCs pour les vols aCropostaux de nuit rCduits h des fonctions de soins 
d'entretien; met des travaux de construction et d'amelioration dans les aCroports civils; 
annulation des contrats de poste aCrienne; remise aux aCro-clubs d'avions d'occasion ou 
remise h neuf h la place d'appareils neufs, etc., e t ~ . " ~ ~  

Cette diminution sevih-e des fonds et des services akriens entraina une 
nouvelle fois la reorganisation des services akriens. Lorsque le colonel 
d'aviation Gordon, qui se trouvait au Imperial Defence College, rentra B Ottawa 
on lui demanda d'ktablir une nouvelle structure pour gerer l'aviation. La 
nouvelle organisation, qui entra en vigueur le Ier novembre 1932, reunit les 
opCrations de I'ARC, de la DOAGC et de la DGA. Gordon r e p t  un nouveau titre 
- officier d'aviation principal - tout en continuant de relever du chef de 
Mat-major general. Les bases de la DOAGC furent placees de nouveau sous le 
contrde de I'ARC, mais celles de High River, de Dartmouth et plusieurs bases 
auxiliaires furent transformees en bases de soins d'entretien. La construction de 
la nouvelle base de Trenton fut arretee. Le camp Borden demeura le principal 
centre d'entrainement et la base d'Ottawa dirigea un nombre reduit de 
detachements mobiles. La Direction gknkrale du contrdeur de l'aviation civile 
et le personnel civil de Wilson continuh-ent de relever du sou~minis t re .~~  

Les quelques annees qui suivirent furent une periode de vaches maigres pour 
l'aviation canadienne. Les compagnies commerciales fermaient leurs portes B 
mesure que disparaissaient les contrats, et la concurrence amkricaine suscita de 
nouveau des craintes. Le sous-ministre des Postes, par exemple, craignait que si 
l'on supprimait la poste aerienne, tout le trafic aeropostal canadien deviendrait 
"tributaire" du syst5me a m e r i ~ a i n . ~ ~  Les compagnies akronautiques qui s'etaient 
developpees dans le climat prometteur qui avait r6gnC auparavant devaient 
maintenant mettre fin B leurs activitks, et I'ARC decouvrit qu'elle se trouvait ?i la 
tCte d'une flotte d'avions desuets qu'elle Ctait incapable de remplacer. Mais tout 
ne fut pas perdu. La voie aerieme transcanadienne fut une des premi5res 
victimes des mesures de reduction des depenses et de nombreuses municipalites 
qui avaient engage des fonds pour la construction et le fonctionnement de leurs 
aeroports furent abandomkes B leur sort. Toutefois, le programme d'ktablisse- 
ment de voies aeriemes fut ranime lorsque l'on confia au minist5re de la Defense 
nationale la responsabilite du principal programme gouvernemental de lutte 
contre le ch6mage. L'un des grands projets ktait de degager des terres et de 
prkparer des terrains d'attenissage intermkdiaires dans tout le pays, ainsi que de 
construire un certain nombre d'aerogares. Lorsque le programme prit fin en 
1936, il avait pennis d'amenager au moins partiellement quarante-huit terrains 
d'aviation et de construire de nombreux hangars et d'autres biitiments dans les 
bases de I'ARC et sur les terrains d'akroports municipaux et p r o v i n c i a ~ x . ~ ~  La 
voie aerieme profita donc de la Crise kconomique. C o m e  le dit le general 
McNaughton B un visiteur britannique: 

. . . alors que la route aerieme avait CtC enti&rement fond& sur des considCrations 
tkonorniques, geographiques et m6tCorologiques, dam le but de servir le mieux possible 
les int6rets civils du Canada, notamment en ce qui a trait au transport du courrier entre les 
centres de population, depuis la c6te de 1'Atlantique jusqu'h la c6te du Pacifique, mais 
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comme cons6quence secondaire, la voie aCrienne nous donnerait un avantage militaire 
important que nous n'avons pas pour le moment, ii savoir la capacitC de renforcer 
rapidement par la voie des airs notre c8te du Pacifique en cas de besoin, soit parce que 
nous serions engages dam une guerre avec une puissance d'outre-Pacifique, soit pour 
maintenir notre neutralit6 en cas de guerre entre les ~ t a t s - ~ n i s  et une telle puissance. 

Je soulignai qu'8 l'heure actuelle, si nous voulions dkplacer 8 Vancouver les avions de 
combat situCs B Trenton, il nous faudrait dCmonter les appareils et les expCdier par rail, 
ou alors il nous faudrait obtenir l'autorisation d'emprunter les routes aCriennes 
amCricaines entre Detroit et Winnipeg et, de nouveau, entre Lethbridge et Seattle. 
J'indiquai qu'en cas de tension je m'attendais A ce que l'on ait beaucoup de difficult6 B 
obtenir cette autorisation. D'un autre c&C, quand la voie aerieme transcanadienne serait 
terminCe, utilisCe, Cquip6e pour les vols de nuit et dotee de radiophares, comme elle le 
serait, nous pounions envoyer nos avions de combat du centre du Canada jusqu'8 la c8te 
ouest en vingt-quatre heures. Je lui dis que les dClais prCvus par le ministkre des Postes 
Ctaient de vingt-trois heures environ pour couvrir la distance sCparant Halifax de 
Vancouver et que meme si des avions de combat ne seraient pas capables de le faire aussi 
rapidement, ils pourraient nCanmoins se dCplacer trks vite en disposant de points 
intermediaires de ravitaillement en carburant. 79 

Avant cela, toutefois, les operations civiles de 1'ARC furent radicalement 
touchees. On continua d'exkcuter certaines des tiches les plus importantes, bien 
qu'i un niveau tr&s reduit, grice i des efforts vigoureux pour combiner les vols et 
reduire le temps de vol, de fason B faire des economies de main-d'oeuvre et 
d'equipement . I1 s'agissait d'une solution interimaire , les ministkres utilisateurs 
ne payant que les frais de fonctionnement et les frais accessoires, tandis que 
I'ARC fournissait les avions et les equipages. Aucune dotation n'etait faite i 
l'arnortissement des appareils, et I'ARC devait fonctionner avec l'equipement 
existant, sans prise de dispositions pour son remplacement. I1 est evident que 
cette situation ne pouvait durer indefiniment, mais cela valait mieux que de 
laisser inoccupes le personnel et l'equipement. Bien que I'ARC continult 
d'accomplir certaines tiches civiles, de la photographie aerienne surtout, 
jusqu'i la Deuxikme Guerre mondiale, le gouvernement en vint i considerer que 
le secteur civil ktait trop vaste et complexe pour continuer de le faire relever du 
ministkre de la Defense nationale, dont les responsabilites militaires s'ktendaient 
de plus en plus. En I 936, le nouveau ministkre des Transports prit la direction de 
l'aviation civile; l'annee suivante, la creation d'un transporteur national, la 
Trans-Canada Airlines, inaugura une nouvelle &re de transports aeriens 
inter-villes . 

Jusqu'au milieu des annees I 930, les activitQ de I'ARC avaient kt6 contigues 
?i celles du secteur civil, et ce, sous presque tous les rapports. A quatre 
occasions, en 1918-1919, quand fut forme le Conseil de l'Air, en 1922-1923, i 
la creation du ministkre de la Defense nationale, et en I 927 et 1932, lorsque les 
Cvknements obligkrent i apporter d'importants changements organisationnels, 
la relation entre le secteur civil et le secteur militaire aurait pu Stre dkfinie de 
fa~on  plus claire, ce qui aurait beneficit5 aux deux. Ce ne fut pas fait. L'aviation 
rnilitaire dut donc, par defaut plut6t qu'i dessein, accomplir elle-meme des 
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dches civiles n'incombant habituellement pas 8 un service militaire. Les 
consCquences de cette situation sur I'ARC, en tant qu'institution militaire, sont 
difficiles 8 evaluer. Les aviateurs eurent peu d'occasions de se prCparer 8 la 
guerre aerienne, mais cela avait peu d'importance dam les annCes 1920 et au 
debut des annCes 1930. L'ARC aurait-elle CtC capable d'acquerir les avions de 
combat et les autres ressources qui lui auraient permis de devenir une force 
militaire credible? C'est extremement improbable. Au moins, les opCrations 
civiles donn2rent 8 I'ARC un r6le valable, utile et politiquement acceptable 8 
jouer 8 une epoque oG 1'ClCment militaire n'Ctait pas preponderant. 



Les pilotes de 1'ARC portaient l'uniforme bleu de l'aviation, saluaient, faisaient 
l'exercice et observaient , en plus, les veritks militaires kternelles. Pendant la 
majeure partie de I 'entre-deux-guerres , toutefois , leurs tiches ordinaires 
consistkrent ii exkcuter des operations aeriennes civiles. L'un de ces hornrnes, 
C.R. Slemon, qui plus tard acceda au grade de markcha1 de 1'Air et exersa les 
fonctions de chef de Mat-major de I'Air, se souvint que "jamais l'idee d'une 
arme ne me vint ii l'esprit; jamais je n'en vis une ou tirai ii la mitrailleuse ou quoi 
que ce soit d'autre. Nous &ions tout simplement aussi occupes que nous le 
pouvions ii effectuer uniquement des operations civiles pour le gouvernement. 
Nous cornrnen@imes ii recevoir un peu d'entrainement militaire - il y avait 
depuis le debut des Cltments militaires, mais ils Ctaient minimes par rapport aux 
op6rations gouvernementales civiles" . I "Nous &ions, se rappela un autre 
officier, des pilotes de brousse en ~niforme".~ 

La principale fonction militaire de I'ARC pendant les annees 1920 et au debut 
de la dkennie qui suivit, fut d'entrainer ces "pilotes de brousse" ii voler. 
L'entrainement des aviateurs continua de se faire au camp Borden jusqu'ii ce que 
l'on ouvrit la base de Trenton en I 93 I . Dans la mesure du possible, les methodes 
d'entrainement furent modelees sur celles qu'employait la RAF pour l'instruc- 
tion individuelle au sol et de vol, et, plus tard, pour l'entrainement militaire ou 
l'entrainement collectif. On utilisa des manuels d'instruction et des programmes 
de cours britanniques, et l'on envoya des officiers et des aviateurs suivre les 
cours de perfectionnement et de specialisation que donnait la RAF dans les 
domaines de I'entrainement au pilotage, de la collaboration avec l'armee, de la 
photographie, de l'armement, de la navigation aerienne, de la tblegraphie sans 
fil, des explosifs et du gh ie  akronautique. Avec le temps, ces spkcialistes 
constitukrent un noyau d'instructeurs qui permit ii 1'ARC de doter en personnel 
ses propres kcoles. 

Le recrutement et l'entrainement d'aviateurs, de mecaniciens et de specialis- 
tes s'etaient, au debut, rev6les difficiles. Quand 1'ARC devint un element de la 
force permanente, de nombreux homrnes compktents, employes cornrne civils 
par le Conseil de l'Air, refuskrent de s'enr6ler; d'autres, en outre, etaient trop 
fig& ou furent jug& inaptes pour raisons de sand. I1 fut difficile de les 
remplacer. Les premikres annees, il y avait peu d'instruction officielle pour les 
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aviateurs, et 1'ARC dependait du recrutement d'hommes qui posskdaient dejh 
des competences professionnelles connexes. Les recrues entreprenaient ensuite 
une pCriode d'apprentissage oG elles s'initiaient sur le tas h l'ajustage, au 
montage et h d'autres techniques. Elles acqueraient graduellement une experien- 
ce plus precise dans le domaine de l'aviation et, en suivant des cours de 
specialisation, Ctaient capables d'ameliorer leur niveau technique. En meme 
temps, les recrues apprenaient aussi des sujets militaires. Pour recruter des 
stagiaires, en 1927, I'ARC prit des dispositions avec des ecoles de formation 
technique choisies. Ceux qui passaient avec succts un cours d'essai, qui se 
donnait 1'CtC au camp Borden, 6taient engages au grade de "boy" pour servir 
jusqu'h 1' iige de I 8 ans. Cependant , h mesure qu'ils acqueraient de l'exptrien- 
ce, un grand nombre d'entre eux etaient activement recherchCs par des 
entreprises civiles qui leur offraient une rkmunkration plus interessante. Le 
lieutenant-colonel d'aviation G . M . Croil , qui comrnanda le camp Borden en 
1928-1929, se plaignit que "si elles [les entreprises civiles] ne font pas, h 
proprement paler, de demarches auprts d'eux quand ils sont ici, elles 
communiquent avec eux par lettre aprts leur depart de la base et vont jusqu'h leur 
payer la s o m e  que doit verser un aviateur pour acheter sa l ibtrati~n".~ 

I1 fut moins difficile d'attirer des officiers dans l'aviation. Le rtglement du 
CAC avait stipule que les sous-lieutenants et lieutenants d'aviation seraient 
tenus de prendre leur retraite h l'iige de 30 ans, et les capitaines d'aviation deux 
ans plus tad.  Dans les premiers temps de l'aviation, les officiers dktenant ces 
grades composaient la majeure partie du groupe des 'officiers commissionn6s' ,* 
la plupart d'entre eux des veterans au milieu de la vingtaine, et il y eut donc peu 
de probltmes au debut. Lorsqu'on eut besoin de nouveaux pilotes, un 
programme d'entrainement destine aux etudiants de niveau universitaire (lequel 
programme dut Stre report6 d'un an pendant la reorganisation) fut mis en 
application en 1923. Les candidats etaient tenus d'etre membres du Corps-tcole 
d'officiers canadiens, d'etre inscrits B un cours menant B un dipldme en sciences 
appliquees ou en genie et d'etre iiges de moins de 21 ans et celibataires. 
L'entrainement se composait de trois stages en autant d'annees cons6cutives, et 
avait lieu durant les vacances universitaires d 'M,  du mois de mai au mois 
d'aoQt. Pendant leur sejour au camp Borden, les pilotes stagiaires recevaient une 
commission temporaire de sous-lieutenant d'aviation dans la Force non 
permanente et touchaient la sornme de 3 $ par jour pendant le premier stage, de 
3.50 $ pendant le deuxitme et de 4 $ pendant le demier. Les logements, les 
vivres, les uniformes, les indenmites de voyage et les soins medicaux et 
dentaires Ctaient foumis. Tous ceux qui termineraient avec succ2s le cours 
seraient nommts au grade de sous-lieutenant d'aviation de I'ARC, mais sans 
garantie d'obtenir une commission permanente. En fait, les conditions du 
programme d'entrainement prkcisaient que ces nominations ne seraient faites 
qu'en nombre limit& Ceux qu'une commission permanente n'inttressait pas, ou 

*Nous avons traduit l'expression commissioned oflcer par 'officier cornmissionnk' d'Cviter 
toute confusion avec celle de warrant oflcer qui se traduisait par 'sous-officier brevetk' et, plus 
rtkernment , par 'adjudant' . NDLR . 
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ceux B qui on n'en offrait pas, etaient admissibles B une affectation au sein de la 
Force non permanente; ils pouvaient aussi &re mutes au sein de la reserve 
d'officiers, ce qui signifiait qu'ils n'auraient pas d'autres contacts directs avec 
I'ARC B moins d'etre appelCs sous les drapeaux en cas d'urgence. 

I1 etait p rhu  que le programme d'entrainement des pilotes commencerait avec 
trente cadets; cependant, il cause d'un debut tardif, les ktudiants du pays tout 
entier furent informes trop tard de l'existence de ce programme au cours de 
1'annCe universitaire I 922- I 923, avec le resultat que neuf stagiaires seulement 
se presentkrent au Camp Borden pour le premier stage, le 15 mai 1923. L'un 
d'eux fut force d'abandonner un mois plus tard pour des raisons de sante. Les 
autres terminkrent le stage il la fin du mois d'aoQt. Six revinrent au camp pour le 
deuxi&me stage; quatre se qualifikrent comrne pilotes au mois de decembre de la 
meme annee et se virent attribuer une commission au sein de la Force 
permanente. Deux des diplbmes perdirent plus tard la vie dans un accident 
d'aviation et l'un dkmissionna. Le quatrikme fut le sous-lieutenant d'aviation 
C.W. S l e m ~ n . ~  

Ce programme produisit le premier groupe de nouveaux pilotes militaires B 
&re form& au Canada depuis 1918. Plus tard, pour combler le manque 
d'effectifs, un certain nombre d'aviateurs qualifies recprent une commission B 
court terme et certains diplbmes universitaires en genie et en sciences appliquees 
furent enr8les directement. ILes sous-officiers faisant leur service militaire 
constitukrent une autre source. Le premier cours pour sous-officiers-pilotes 
dCbuta en fkvrier 1927, et pendant les cinq annies qui suivirent, trente Clkves sur 
quarante-cinq obtinrent leur insigne de pi10te.~ Quand ce programme avait kt6 
propose, le colonel d'aviation J .  S. Scott s'Ctait enquis des resultats qu'obtenait 
la RAF avec les sous-officiers-pilotes. Son officier de liaison B Londres avait 
indiquC que "le programme se deroule de fason tr2s satisfaisante. Dans la RAF, 
le niveau des sous-officiers-pilotes est B peu prks le m&me que celui des 
officiers-pilotes detenant une commission de courte durke, mais par rapport B ces 
derniers, les sous-officiers semblent un peu plus consciencieux. "7 Les resultats 
obtenus au Canada furent tout aussi favorables. 

Au debut de leur entrainement, les pilotes passaient beaucoup de temps au sol, 
apprenant la thkorie du vol, le genie aeronautique de base, le pilotage aCrien et la 
lecture de cartes, la photographie aerienne, la m6t6orologie, ainsi que 
l'organisation, l'administration, l'exercice et l'entrainement physique militai- 
res, et les transmissions. Quand venait le temps de voler, 1'Cleve commensait par 
prendre place B l'anikre d'un Avro 504K. L'instructeur, assis B l'avant et 
donant ses instructions dans un tuyau acoustique, faisait suivre ii son elkve un 
programme dirige d'une durke de plusieurs jours, lui montrant les cornmandes 
de vol de l'appareil, et les aspects fondamentaux du decollage et de l'atterrissa- 
ge, du vol horizontal, du virage en vol, du dkcrochage, du pique, du vol plane, 
de l'attemssage force et de la procedure ordinaire a suivre en cas de panne du 
rnoteur. Finalement, 1'Clkve volait seul. Venaient ensuite des lesons sur les 
derapages, les attemssages par vent de travers, l'acrobatie aerieme et les vols B 
faible altitude, et celles-ci menaient toutes au niveau de competence requis. 
Apr& avoir pass6 avec succks la qualification, le nouveau pilote se rendait B 
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Vancouver pour y suivre un cours de conversion aux hydravions . Lh, il apprenait 
h maitriser les diffkrentes commandes des hydravions h coque et h flotteurs, 
s'exersait 2 amerrir sur des surfaces houleuses et sur des surfaces calmes et unies 
c o m e  un miroir, et s'initiait 2i la navigation maritime, h la tClCgraphie sans fil, h 
l'entretien des moteurs, des flotteurs et des coques, ainsi qu'h l'utilisation de 
pigeons voyageurs. I1 etait sur le point de devenir, aprks tout, un pilote de 
brousse; c'ktait un travail difficile et solitaire oii il ne pouvait compter que sur ce 
qu'il avait appris et sur lui-msme. 

A partir du camp Borden et de Vancouver, la plupart des nouveaux pilotes se 
rendaient directement h l'une des bases auxiliaires de l'aviation disserninees 
dans tout le nord-ouest du pays, oii ils commen~aient h effectuer des patrouilles 
forestih-es; durant les annees 1920, cette activite constitua l'element principal 
des operations aeriemes civiles de I'ARC. C o m e  nous l'avons vu, le Conseil 
de 1'Air avait demontrk avec beaucoup de succks la contribution utile que 
l'aviation pouvait apporter h l'industrie forestikre. La conservation des 
ressources sylvestres h l'aide de patrouilles de lutte contre les incendies revstait 
en puissance une importance kconomique enorme. En 1920, la production 
forestisre totalisait plus de 300 millions de dollars - les forsts couvraient une 
surface de pr5s de 2 500 ooo km carres, environ la moitik en bois d'oeuvre et le 
reste en bois h piite. Des incendies detruisaient rkgulikrement d'immenses 
sections de for&, soit l'kquivalent du tiers de la consommation annuelle de bois 
sur pied et une quantite additionnelle de 500 ooo hectares de pousses nouvelles. 
Dans la meilleure des situations, les methodes classiques de protection forestikre 
s'etaient rkvklees d'une efficacite minime. Dans certaines regions, les systkmes 
au sol comprenaient des tours d'observation, des rkseaux t616phoniques, des 
coupe-feu et des gardes, ainsi que de l'equipement et des pompes mis en place au 
prealable. Dans une plus grande mesure, toutefois, les agents forestiers du debut 
des annees 1920 effectuaient encore les patrouilles h pied, h cheval ou en canot. 
Certains parcouraient de trois h cinq cent krn, mais les incendies ktaient presque 
impossibles h rep6rer h moins d'gtre visibles des voies d'eau ou des routes 
utiliskes. L'agent forestier provincial du Manitoba estima que dans le secteur 
dont il etait responsable jusqu'h 75 p.c. des incendies de forst n'etaient pas 
rep&& ou d6clares. Par contraste, des patrouilles aeriennes regulikres 
pouvaient facilement couvrir de vastes &endues. "MSme le bQcheron de la vallee 
de l'outaouais, et il n'y a pas plus traditionaliste que lui, est convaincu de la 
justesse de nos idtes", kcrivit J. A. Wilson au debut de l'annee I 923. "I1 y a deux 
am, il ne croyait pas qu'un avion cela pouvait exister; il y a un an, ce n'etait pour 
lui que de la fumisterie; il y a six mois, il etait enclin h rejeter violemment l'idke 
que les avions soient d'une utilitk quelconque et, aujourd'hui, il reconnait leur 
presence dans l'ordre des choses mais, evidemment, s't516ve encore contre leur 
coQt meme s'il voit chaque annee que les incendies briilent pour des millions de 
dollars de bois, dont une grande partie pourrait stre sauvke griice 2 une protection 
adequate. "9 

Les coats variaient d'une region h une autre. Le Service des incendies de 
I'Ontario conclut que les 125 $ par heure de vol qu'il paya par la suite pour la 
fourniture de services de detection et de suppression et la realisation de croquis et 
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de lev& Ctaient amplement justifies. Le ministkre federal des Forets estima B un 
cent l'acre [o,4 ha] ce qu'il en cooterait pour proteger B l'aide d'avions ses 120 

millions d'acres [50 millions d'hectares] de for& dans le nord-ouest du pays. I1 
jugea que c'etait raiso~able.  Les agents forestiers acceptkent sans enthousias- 
me des dkpenses initiales plus elevees parce que "une periode de coots eleves est 
une condition prkalable necessaire i une organisation permanente". La 
rentabilite des patrouilles a6riennes devait &re consideree de la meme fason 
qu'une assurance-incendie ordinaire, la prime Ctant comparke au rendement 
economique potentiel. Io 

Le travail des equipages aeriens comprenait des operations de detection, des 
vols de reconnaissance pour aider les pompiers travaillant au sol et le 
deplacement d'dquipes et d'kquipements terrestres. L'importance accordke Zi 
chaque tiiche variait suivant les regions. En Colombie-Britannique, un rkseau 
tklephonique rural etendu constituait la base d'un systkme de detection au sol; 
dans les circonstances normales, les avions n'appuyaient les equipes terrestres 
que durant les saisons oc il y avait le plus d'incendies. Leur plus grande 
contribution consistait ii transporter des Cquipes et de l'equipement de lutte 
contre les incendies h des endroits eloignks. En Alberta, oti il y avait peu de lieux 
d'atterrissage sur les versants est, couverts d'arbres, des Rocheuses, les 
patrouilles adriennes s'occupaient avant tout de detection. Leur introduction en 
1920 etait survenue & un moment opportun. Le Service federal des forets avait 
6t6 sur le point d'engager des sommes importantes pour la construction d'un 
rkseau etendu de tours d'observation. Ees agents forestiers furent trks vite 
convaincus qu'il serait plus rentable d'effectuer une surveillance akrienne. 
Au-dessus des contreforts des Rocheuses, des avions terrestres equip& de 
sans-fil etaient capables de cornmuniquer avec leur base de High River, qui, 
son tour, etait en liaison telephonique avec le service des forets. Une fois que 
l'emplacement d'un incendie etait relevk, l'agent forestier du district pouvait 
envoyer sur les lieux ses equipes terrestres. Au debut, les patrouilles ne 
couvrirent que la region des lacs Waterton et du Parc des Rocheuses, mais elles 
s'etendirent graduellement aux reserves de Bow River, Crow's Nest et 
Clearwater. Au milieu des annees 1920, il y eut aussi une base auxiliaire ii 
Grande Prairie, dam le district de la Rivikre-de-la-Paix . ' ' 

%Rs patrouilles effectukes en Colombie-Britannique et en Alberta itaient 
importantes, mais elles furent bient6t surpassees en envergure par celles qui 
furent menees au-dessus des vastes &endues de foret du Bouclier canadien 
nordique. Le ministkre responsable, celui de I'Interieur, conclut en 1923 que ce 
territoire offrait les meilleures conditions pour ce qui etait de l'utilisation 
d'avions, et "c'est dans ces regions que l'on peut b6neficier de leur plus grande 
utilite sur le plan de la protection contre les incendies."" En avril 1924, le 
rninistkre de la Defense nationale et le ministkre de 1'Intkrieur constitukrent un 
comite conjoint en vue d'6tablir un programme detail16 destine 2 ktendre les 
mesures de protection aerieme contre les incendies aux 50 millions d'hectares 
de for& separant la fronti8re de 1'Ontario de la vallbe de la rivikre Athabaska, en 
Alberta. Us proposkrent un programme d'expansion quinquennal, ajoutant 
chaque annee des bases auxiliaires ?i des endroits situes toujours plus a l'ouest. 
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Le projet fut mis en branle pendant la saisonde vol de 1924. Une fois que les 
avions Ctaient en place chaque printemps, les agents forestiers de district, apr6s 
avoir etudie les conditions atmospheriques et le risque d'incendies, recomman- 
daient que des patrouilles soient exCcutCes dans des secteurs donnes. Quand un 
pilote reperait un incendie, il communiquait avec les agents locaux, soit en 
utilisant le sans-fil, soit en laissant tomber un message. Des appareils de 
suppression pouvaient aussi Stre envoy& avec des Cquipes et de l'bquipement . Si 
l'incendie etait reperk avant d'avoir eu le temps de devenir impossible 2 
maitriser, il y avait de grandes chances de pouvoir le circ~nscrire. '~ 

Une operation caracteristique se deroula en juin 1924, pr6s de la rivi5re Rice. 
Un hydravion-patrouilleur, qui transportait l'inspecteur adjoint de district des 
reserves forestih-es, repQa un incendie tard un soir, en revenant de Norway 
House ii Victoria Beach. L'inspecteur demanda un avion de suppression et une 
equipe de pompiers. Un Curtiss HS2L, depSch6 sur les lieux le lendemain matin, 
fut capable de s'approcher en surface ii moins de IOO m de l'incendie. Dix 
minutes plus tad ,  une pompe et 200 m de tuyaux avaient 6t6 decharges de 
l'avion et l'equipe, dos au vent, dirigeait un flot d'eau dans le brasier. Plus tard 
dans la journee, un autre pilote photographia le secteur, confirmant que la pompe 
et l'equipe ktaient en action ii l'endroit le plus efficace. Le travail se poursuivit 
jusque tard dans l'apr6s-midi, quand de lourds nuages de pluie au sud-est 
convainquirent les hommes qu'ils pouvaient rentrer ii la base. La pluie, qui 
tomba pendant deux jours, eteignit presque compl6tement l'incendie. Un seul 
garde fut ensuite capable de finir d'eteindre les grosses souches et racines d'ou 
s'echappaient encore des f l ames .  I4 

Les patrouilles incessantes menbes pendant l'ete mirent ii rude epreuve les 
appareils, et I'ARC fit face au besoin de les remplacer. La dependance du 
Conseil de 1'Air ii l'egard des avions donnks en cadeau par la Grande-Bretagne 
apr6s la guerre lui permit de diffkrer toute depense en capital pour le 
remplacement d'avions. Les Avro etaient adequats pour l'entrainement dispense 
au camp Borden. Cependant, les DH4 utilises pour les patrouilles de lutte contre 
les incendies en Alberta etaient delabres. Un rapport alarmant indiqua comment 
l'un d'eux etait tombe en panne en vol par suite d'une "d6tbrioration gknerale". I5 
Le retrait du bois dans le longeron principal stratifie avait ouvert des fissures 
dangereuses, ce qui etait un probl6me particuli6rement grave dans les conditions 
atmosph6riques turbulentes que l'on rencontrait dans les contreforts des 
~ocheuses. I6 En outre, c o m e  le fit remarquer un pilote sur un ton pince-sans- 
rire, le reservoir de carburant de l'avion etait situe entre le pilote et l'observateur, 
ce qui faisait qu'en cas d'kcrasement, le pilote se retrouverait "tout sirnplement 
pris en ~andwich".'~ Parmi les hydravions il coque, les lourds bimoteurs 
Felixstowe F3 et Curtiss HI 6 etaient rarement utilises puce que trop difficiles 2 
entretenir.18 Les Curtiss HS2L, polyvalents et fiables pour les vols de brousse, 
etaient les principaux outils de travail. Pourtant, un surintendant de base se 
plaignit en 192 I que "ii moins de pouvoir produire un type d'appareil nouveau et 
plus approprie, peu de progr6s pourront Stre ac~omplis"'~ A cette bpoque, la 
RAF avait pour pratique de remettre en etat apr5s cinq ans un avion datant de la 
guerre, renouvelant toutes ses pi6ces en bois, apr5s quoi il n'etait utilise que 
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pendant une periode supplCmentaire d'au plus deux ans. En 1922, les avions 
canadiens avaient tous plus de cinq ans, et aucun n'avait ete remis en 
Le Conseil de 1'Air voulait que les avions de remplacement fussent consus et 

construits specialement en fonction des conditions qui existaient au Canada. 
Robert Leckie, le directeur des operations aeriennes, avait pris note des facteurs 
fonctionnels et ambiants qui allaient sQrement avoir une influence sur le type 
d'appareils necessaires. "Au Canada, les avions seront utilises de fason trks 
intensive dans I'ouverture et le developpement de regions relativement 
inexplorees", kcrivit-il, et la protection forestikre et l'exploration photographi- 
que exigeaient toutes deux de longues patrouilles au-dessus d'un terrain 
accident6 oh les installations d'entretien etaient rares. Les avions devaient donc 
&e fiables et avoir une grande autonomie. 11s devaient avoir de bonnes capacites 
de decollage et d'atterrissage courts afin de pouvoir fonctionner efficacement B 
partir de petits lacs entoures d'arbres. Ils devaient pouvoir &e munis de roues, 
de flotteurs et de skis pour servir en toutes saisons. En reponse B une demande 
d'E. W. Stedman, le chef du service technique, Leckie Ctablit les besoins relatifs 
B trois appareils: deux avions terrestres, un de petites dimensions et un de 
dimensions plus importantes, ainsi qu'un hydravion B coque rnon~moteur.~' 

I1 etait plus facile de concevoir un appareil en fonction de certaines 
caractkristiques que de s'en procurer un. Les sources d'approvisionnement 
Ctaient un probl2me important. Depuis la fermeture des installations du temps de 
la guerre, de la Canadian Aeroplanes Ltd, il n'existait plus de capacites de 
fabrication ou meme de montage au Canada, et les entreprises etrangkres 
comrnensaient B peine B se tourner vers la production en temps de paix. La 
Canadian Vickers Ltd, qui etait intCressCe B ktendre ses installations de Montreal 
pour se lancer dans la construction d'avions, offrit d'ouvrir une filiale 
canadienne ayant accks aux moyens techniques de sa sociCt6-m2re britannique; 
elle demanda, en retour, un contrat exclusif pour la fourniture des appareils dont 
le Conseil avait b e s ~ i n . ~ ~  Stedman fut peu impressionne. "Ce n'est que du 
bluff', indiqua-t-il dans une note B Wilson. "En nous liant B la Vickers, nous 
Ctranglerions complktement toute industrie qui, autrement , se d6velopperait, et 
nous serions B sa merci quant aux prix B payer. La Vickers devrait faire 
concurrence B d'autres entrepreneurs pour I'obtention de nos contrats". Leckie 
fut encore plus succinct: "la proposition ci-jointe est, B mon sens, absurde et il ne 
saurait en &re question".23 Wilson repondit avec plus de diplomatie; il remercia 
la compagnie de son inter&, mais fit remarquer que le Conseil ne dksirait pas se 
limiter B un contrat exclusif. I1 reconnut que le fait de faire affaire avec la sociCt6 
Vickers "pourrait aboutir B des resultats et B des progr5s plus rapides", mais que 
celui de limiter la concurrence comportait des inconvenients qui l'emportaient 
sur les avantages potentiels . 24 En outre, souligna-t-il , la preference serait donnee 
B tout constructeur canadien competent. L'encouragement de I'industrie 
canadienne fut un principe auquel le Conseil, et plus tard I'ARC, donnkrent 
toujours la priorite. 

Wilson, toutefois, ne voulut pas que la sociCtC Vickers se d6sint6ressQt de 
l'affaire et s'efforsa de h i  faire comprendre que I'aviation au Canada avait un 
avenir illimite dont les constructeurs pourraient tirer d'importantes recompen- 
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ses. La socikte, en retour, tint le Conseil au courant de ses nouveaux produits. 
Deux en particulier se r6vkl2rent interessants: un hydravion, appelk le Viking, 
qui entrait tout juste en service, et un Avro (la Vickers agissait comme le 
representant canadien de la societC A. V. Roe), qui avait 6tC modifiC pour recevoir 
un moteur Wolseley Viper plus puissant.25 Stedman survei!la de pr2s ces 
nouveaux produits et d'autres, tant en Grande-Bretagne qu'aux Etats-Unis, mais 
aucun ne semblait convenir tout B fait sans l.'apport de modifications de 
structure. Comme Stedman le rappela, "nous &ions interesses B produire des 
avions qui, au depart, avaient 6t6 conps  pour faire le travail pour lequel ils 
Ctaient requis et dans les conditions climatiques qu'ils Ctaient susceptibles de 
ren~ont re r . "~~  Dans I'intervalle, les seuls appareils dont le Conseil de 1'Air fit 
I'acquisition furent plusieurs autres hydravions B coque HS2L provenant des 
surplus a m e r i ~ a i n s . ~ ~  Telles furent les circonstances qui sous-tendirent le 
probkme, de plus en plus critique, de l'acquisition d'avions auquel fit place 
I'ARC quand elle rempla~a le Conseil de 1'Air. 

En octobre I 922, le lieutenant-colonel d'aviation J. L. Gordon, directeur par 
interim du CAC, fit part de la situation B son superieur, le major-general J.H. 
MacBrien. Comme Stedman, Gordon insista sur le fait que les nouveaux 
appareils devraient Stre construits au Canada, notant que le bois utilisC par les 
constructeurs britanniques "subit un retrait considerable dQ au sechage lorsqu'il 
est utilist ou entrepost dans ce pays."28 L'urgence de la situation devint vite tr2s 
claire lorsque Gordon convoqua ses commandants d'unitks B Ottawa dans le but 
d'exarniner leurs besoins pour I'annCe B venir. Leurs rapports furent sombres. 
Les trente-trois hydravions B coque de I'aviation etaient tous disuets; la moitie 
d'entre eux seulement seraient utilisables pour les operations. Meme si on en 
faisait la commande immediatement, il y avait peu de chances de trouver des 
appareils de remplacement B temps pour les patrouilles de lutte contre les 
incendies du printemps 1923. Gordon n'eut pas besoin d'etre persuade. Le 
lendemain, il proposa B MacBrien de demander la s o m e  de 500 ooo $ dans le 
budget supplementaire du CAC afin de commander immediatement douze 
hydravions ii coque et huit avions terrestres monoplaces. Pour les premiers, 
Gordon recommanda le Supermarine Amphibian, qui pouvait utiliser des 
moteurs Rolls Royce Eagle que I'ARC avait en stock; pour les derniers, il prefkra 
I' Avro Viper. MacBrien ajouta 40 ooo $ ii ce montant pour 1 'achat d'equipement 
radio et soumit la proposition au m i n i ~ t r e . ~ ~  

Le cabinet autorisa la moitiC du montant demand6 en novembre 1922. Des 
appels d'offres furent irnmediatement lances aupr2s de plusieurs sociktes 
britanniques, amdricaines et canadiennes pour l'obtention de huit hydravions et 
de six avions terrestres. Le premier appareil devait &re livre avant la fin du mois 
de mars 1923 et les autres dans les deux mois qui suivaient. Les soumissions 
furent acceptCes jusqu'au 2 janvier, et ce dClai fut plus tard prolong6 d'un mois, 
apr5s que quelques-unes des compagnies eurent protest& Malgre cela, le 
manque de temps, aussi bien pour Ctablir les propositions que pour livrer les 
appareils, dissuada un certain nombre de soumissionnaires eventuels. La soci6tC 
Ericson Aircrafr Ltd de Toronto refusa de soumissionner, tout comme la Hall 
Engineering Co de Montreal. L'Ottawa Car Manufacturing Co Ltd tenta de 
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trouver un constructeur d'avions britannique ou americain interesse Zi ouvrir une 
filiale canadienne, mais sans succks. La Laurentide Air Service Ltd fut plus 
heureuse et soumissionna conjointement avec la British Supermarine Co. 
Dix-neuf entreprises britanniques furent aviskes du concours, et onze prksentk- 
rent une soumission. Deux societks am&icaines, la Glen L. Martin et la 
Dayton- Wright, firent aussi une offre .3O 

La pression des dklais klimina la possibilitk d'attendre que de nouveaux 
modkles fussent conys. L'Amphibian et le Viking furent les deux seuls 
appareils considkres au-deli du stade experimental. Stedman avoua sa "lkgkre 
prkfkrence" pour 1' Amphibian, mais la sociktk British Supermarine prevoyait 
de construire ses appareils en Grande-Bretagne. La Vickers promettait davanta- 
ge. Elle construirait les deux premiers Viking dans son usine en Grande- 
Bretagne, afin de respecter le delai du mois de mars, et completerait la 
commande dans une usine qu'elle construirait i Montreal. Malgre un coQt 
supplkmentaire de 6 450 $ pour construire les hydravions au Canada plut8t qu'i 
l'usine mhre, la Vickers offrait quand meme un avantage important sur le plan du 
prix: I 50 650 $ , contre les I 77 400 $ demand& par la soci6te Supermarine pour 
huit hydravions. L'offre de la societk Vickers fut retenue, tandis que la 
commande d'avions patrouilleurs terrestres fut remise i plus 
Le lieutenant-colonel d'aviation Scott, l'officier de liaison 2 Londres, fut en 

butte ii des critiques considkrables de la part des entreprises britanniques dont 
les offres avaient ett5 refuskes, quand circulkrent des rumeurs selon lesquelles "il 
etait prkvu d'avance que le contrat serait attribuk B la Vickers C ~ m p a n y " . ~ ~  Mais 
les allegations de favoritisme ktaient sans fondement. La proposition de la 
socikte Vickers ktait celle qui repondait le mieux aux conditions de l'appel 
d'offres, meme si Scott avait ses propres doutes quant au Viking. Les rapports 
concernant ses essais de vol ktaient partagks. Un pilote d'essai fit la mise en 
garde suivante: "s'il6tait necessaire de circuler en surface avec un vent de travers 
pendant un temps quelconque, la coque s'emplirait d'eau et l'appareil coulerait 
probablement" . 33 En outre, ses caractkristiques de vol favorables avaient kt6 
obtenues grke  h un puissant moteur Napier Lion de 450 ch. L'ARC prevoyait 
d'equiper ses avions de moteurs plus petits, des Rolls Royce Eagles de 360 ch, 
restes du cadeau fait aprks la guerre par 1'Air Ministry britannique. Scott 
recommanda des essais minutieux, car il y avait de "s6rieux doutes" qu'une telle 
configuration serait conforme aux specifications de 1'ARC. 34 

La commande fut nkanmoins confinnee, et le premier avion opkrationnel, un 
Viking ED, fut livrk en juillet 1923, trois mois en retard. Les reserves que Scott 
avait kmises ktaient justes. Un m6canicien de 1'ARC qui avait deji servi dans 
trois autres forces akriemes - le WC, la W et le CAC - se rappela comment 
"les Viking, qui 6taient faits de superbes planches d'acajou, comportant des 
millions de rivets, ktaient ce qu'il se faisait de mieux en fait d'hydravion. Ces 
appareils devaient &re amenks ti sec apr& chaque vol et polis tous les jours a 
l'huile de ckdre. Les moteurs dataient de la Premikre Guerre mondiale: les 
ressorts de soupape cassaient tout le temps et les magnktos briilaient les 
condensateurs et les vis platinees; ils 6taient la b6te noire des m6cani~iens."~~ 11s 
manquaient en outre de puissance. Les performances du moteur Eagle n'ktaient 
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pas impressionnantes. "Au moment de la course sur la piste, kcrivit un aviateur, 
je me hissais de l'arrikre, passais par-dessus le pare-brise et me mettais debout 
avec le photographe B l'avant pour deplacer suffisamment le centre de gravitk, 
l'amener vers l'avant, pour que la queue de l'appareil puisse lever. Et lorsque 
l'avion avait commence sa course, nous pouvions retourner en rampant jusqu'i 
nos places pour le dkcollage. I1 nous fallait habituellement une heure, quand les 
conditions atmosphkriques etatent bonnes, pour grimper jusqu'8 5 ooo pieds 
[I  500 m.] si l'avion Ctait charge."36 

L'achat des Viking etait une solution temporaire B un long problkme. 
L'aviation voulait des appareils conps et construits au pays parce que les autres 
etaient techniquement inadequats pour les conditions d'utilisation au Canada. 
Stedman estima qu'il faudrait de dix-huit mois B deux ans pour produire de 
nouveaux types d'appareils. Cela exigeait cependant une planification et un 
financement i long terme, deux luxes que n'avait pas I'ARC. En Grande- 
Bretagne, la RAF Cmettait d'abord des specifications B un certain nombre de 
socittes concurrentes avant de se limiter B trois d'entre-elles, B qui l'on 
demandait de fabriquer des prototypes. Des essais rigoureux kliminaient deux de 
ces trois soci6t6s, et celle qui etait retenue construisait alors entre six et douze 
appareils pour des essais en service, aprks quoi on commandait des modkles de 
strie auxquels avaient 6t6 apportkes les modifications appropr iee~ .~~ Par 
contraste, il n'y avait pas au Canada d'industrie akronautique compktitive B 
laquelle faire appel, les fonds allouks par 1'Etat 6taient cruellement insuffisants 
et les pri5visions budgktaires se limitaient B une seule annee financikre. En outre, 
un dklai d'exkcution de deux ans ktait impossible B cause des exigences 
op6rationnelles de plus en plus pressantes concernant le remplacement immediat 
des avions sur le terrain. 

On avait besoin de plus de Vikings pour la saison 1924, ainsi que d'un 
hydravion B coque arnClior6 de conception canadienne, d'appareils de remplace- 
ment pour les DHq en Alberta et d'appareils d'entrainement nouveaux ou remis B 
neuf pour le camp Borden. Stedman dressa la liste des besoins et chargea ses 
techniciens d'en etablir les caract6ristiques. I1 dkrivit B MacBrien, avec une 
pointe d'envie,peut-&re, le programme de dkveloppement decennal qui etait 
envisage aux Etats-Unis, dont le gouvernement avait allouk la s o m e  de 15 
millions de dollars par annee pour l'achat d'avions. Au Canada, calculait-il, 
l'equivalent s'615verait B environ I million de dollars par annee. Une telle 
s o m e  etait hors de port6e. Cependant, peut-&re B cause du besoin dkmontrk, 
put-etre griice B l'appui continu du Parlement et du premier ministre B l'kgard 
des op6rations civiles, l'aviation fut en mesure de prendre, au printemps de 
1924, ses premi5res mesures concr5tes en vue de I'acquisition de certains des 
appareils dont elle avait b e ~ o i n . ~ ~  

Les origines exactes du Vickers Vedette sont obscures. L'aviation n'ktait pas 
seule B s'intdresser B cette epoque B un hydravion i coque canadien. En I 923, les 
representants de la socikte Laurentide Air Service, qui avait son propre Viking, 
s'entretinrent avec les responsables de la societe Vickers de la possibilitk de 
construire un hydravion ameliore. Se conformant aux dksirs de cette societe, 
Vickers Ctablit quelques plans preliminaires. Au debut de l'annke suivante, la 
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SociCte canadienne des ingknieurs forestiers constitua un comite dans le but de 
determiner dans les grandes lignes les caract6ristiques des types d'avion qu'elle 
considerait cornrne n6cessaires pour effectuer des patrouilles efficaces. Elle 
recommanda deux mod5les: un hydravion i flotteurs, pouvant Stre equip6 de 
skis, pour effectuer des lev& et reperer des incendies, et un hydravion i coque 
monomoteur, de plus grandes dimensions, pour lutter contre les incendies et 
executer d'autres types de pa t r~ui l les .~~ Les membres du service technique de 
Stedman rkvidrent ensuite les caract~ristiques que la Societe avait ktablies et les 
transmirent i la Canadian Vickers. En avril 1924, Stedman demanda i cette 
derni6re d'estimer ce qu'il en cooterait pour construire un prototype; la Vickers 
fixa un prix de 15 ooo $, comprenant l'installation du propre moteur de I'ARC. 
La compagnie ajouta que, si on lui garantissait une cornrnande, elle ferait venir 
un concepteur d'hgleterre, construirait l'hydravion i Montrkal et le livrerait 
vers le mois d'o~tobre.~' 

Le lieutenant-colonel d'aviation W. J. Barker, qui succeda i Gordon en tant 
que directeur par intkrim pendant quelques semaines en 1924, poursuivit les 
nkgociations avec la sociktk Vickers. Barker n'aimait pas les hydravions i 
flotteurs, les jugeant incapables de tenir la mer, et avant de partir pour Londres 
c o m e  officier de liaison de I'ARC, conclut une entente verbale avec la 
C a d i a n  Vickers pour prockder i la construction de deux hydravions i coque. 
Le plus petit des deux, un monomoteur appelk le Vedette, transporterait trois 
personnes et servirait i mener des patrouilles photographiques et de detection 
d'incendies. Le second, le Varuna, transporterait sept personnes et serait affect6 
ii des operations de lutte contre les incendies et de transport g6neral. Un contrat 
fut diiment sign6 en soot; i cette date, le concepteur de la socikt6 Vickers, W.T. 
Reid, se trouvait deji i Montreal et faisait diligence pour construire le Vedette 
avant l'echeance promise du mois d'octobre, ce qu'il reussit. Le Vedette prit 
l'air pour la premihe fois au debut du mois de novembre, et d'autres essais et 
modifications furent realis& jusqu'i la fin de l'annke. La plupart des Vedette qui 
furent plus tard livres i des exploitants priv6 ktaient propulsks par un moteur en 
ttoile Wright Whirlwind Jq, refroidi i l'air et construit aux ~ t a t s - ~ n i s ,  tandis 
que I'ARC adopta le Lynx pour ses mod2les de s&ie par souci d'uniformisation 
avec les types britanniques .41 

Le Vedette n'etait pas exactement l'hydravion i coque qu'envisageait 
l'aviation quand elle dressa sa liste initiale de caract6ristiques. Cet appareil 
n'avait pas les ailes epaisses et hypersustentatrices que Stedman prkfkrait, et 
n'etait pas non plus ideal pour la photographie aerieme i cause de sa capacitk de 
chargement relativement faible.42 I1 fournit cependant de bons services gknkraux 
pendant plusieurs annees . Le commandant d' aviation B . D . Hobbs , qui 
commandait la base de Winnipeg, declara le printemps suivant que le Vedette 
"convenait exceptiomellement bien aux opkrations de patrouille ou de trans- 
port", et qu'il pouvait &re utilise pour des vols photographiques sur des 
distances l i rn i tke~ .~~  Des pilotes de I'ARC effectuikent plus d'une centaine 
d'heures d'essais op6ratiomels avec le premier appareil au cours de l'annee 
1925, et dkcouvrirent qu'ils pouvaient le faire decoller d'une &endue d'eau 
calme et unie en moins de dix secondes, et grimper ensuite jusqu'i 3 ooo m en 
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trente minutes environ. L'avion 6tait fiable, econornique et maniable dans toutes 
les conditions atmosph6riques. 

L'hydravion de plus grandes dimensions, le Varuna, qui fut introduit i 
l'autornne de I 925, eut moins de succks . Le Varuna etait mQ par deux moteurs 
Lynx et transportait un photographe dans le nez, le pilote et le mhnicien dans 
un cockpit situk 3 l'avant et quatre passagers dans un compartiment anikre. 
Conp principalement pour la suppression des incendies de forst, le Varuna fut 
aussi utilise pour des operations de transport genkrales, mais la longue distance 
d'hydro-planage qu'il lui fallait au decollage et sa faible vitesse ascensionnelle le 
confinaient aux lacs de grandes dimensions. L'ARC acheta trente Vedette, mais 
sept Varuna seulement . 

Les Vedette ne furent pas pleinement ophationnels avant la saison 1926. 
Entre-temps, le successeur de Barker, le lieutenant-colonel d'aviation Scott, i 
titre de directeur par interim, jugea qu'il ne pouvait attendre la livraison 
eventuelle du Vedette. Peu de temps aprks avoir assume le commandement, en 
mai 1924, il avait entrepris une inspection des bases de 1'ARC dans tout le pays, 
tournee au cours de laquelle il fut frappe par l'urgence du besoin de nouveaux 
appareils. Ses entretiens avec les officiers de I'ARC sur le terrain eveillkent en 
lui suffisamrnent d'inquiktude pour decider qu'un appareil provisoire etait 
necessaire en attendant que le Vedette fQt prst; il entreprit donc aussitbt 
d'ebaucher des plans pour completer le programme de construction d'hydra- 
vions 2i coque 2i grand rayon d'action par d'autres types d'appareils qui 6taient 
facilement disponibles. Trois points souvent incompatibles le preoccupkrent: 
une livraison rapide, l'dconomie et l'uniformisation. I1 en vint i la conclusion 
que la solution la plus rapide et la moins coiiteuse consistait i equiper de flotteurs 
des Avro Viper. En veillant 2 ce qu'ils pussent stre aussi dotes de roues et de 
skis, il etait possible d'adopter les Viper cornrne appareil de patrouille type, 
tandis que les Vedette serviraient 2 des operations de photographie aerienne et 
les Varuna 2 des op6rations de transport et de suppression d'incendies. L'ARC 
passa donc une commande de dix Avro equip& de flotteurs, en decembre 1924. 
Les appareils furent prsts pour la saison 1925 .45 

Les Viper eux-memes etaient loin d'etre parfaits. 11s "avaient la reputation de 
projeter de temps i autre leurs bielles dans tous les sens, ce qui avait des resultats 
desastreux", se rappela un ajusteur. 

Un jour que le lieutenant d'aviation Bill Weaver, aux cornrnandes de l'un de ces engins, 
avait 6te force de se poser sur le petit lac Stormy, au centre du Manitoba, on m'y amena 
pour inspecter les dkgiits; je d6couvris que deux bielles avaient defence le carter et que le 
moteur etait compl5tement fichu. 
C'etait un probltme de faire poser un autre avion car le lac ne mesurait qu'un mille de 
longueur et un peu plus de loo verges de largeur, et etait ceinture d'arbres eleves. Le 
lieutenant d'aviation Frank Wait se posa sur le lac pour determiner quelles pikes 6taient 
nkessaires, mais dkrocha en decollant Zi nouveau; deux de nos appareils etaient 
maintenant irnrnobilises dam ce trou et il fallait faire quelque chose pour en sortir. Joe 
Maskell fut alors amen6 par avion jusqu'au lac Beresford pour nous d o ~ e r  un coup de 
main, et nous rejoignit en se frayant un chemin ii travers la vkgetation. L'avion accident6 
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fut tire jusqu'h la rive ii l'aide d'un treuil install6 entre deux arbres. Son moteur fut retire 
et debamass6 de la boue et de la vase qui l'encrassaient, et l'on retira les magnetos et le 
carburateur utilisables du moteur fichu. On en monta un nouveau avec des pikces 
provenant des deux, on l'installa dans l'appareil du lieutenant d'aviation Weaver et l'on 
fit quelques essais; le lieutenant d'aviation Roy Slemon se mit aux commandes. 
Pour permettre h l'avion de dkcoller, on reduisit au minimum la quantitk de carburant, on 
attacha la queue de l'avion ii un arbre et quand le moteur fut ii plein regime, je tranchai la 
corde h l'aide d'une hache affilee. L'avion passa juste au-dessus des arb re^.^^ 

Les nouveaux avions dont 1'ARC fit graduellement l'acquisition furent 
utilises pour une diversite remarquable d'usages. Les demandes etaient 
incessantes: epandre des produits contre la tordeuse des bourgeons d'epinette et 
contre la rouille vesiculaire du ble; recenser des troupeaux de rennes et de bisons; 
transporter des arpenteurs-geologues, des ingknieurs miniers, des agents des 
services aux Indiens, des agents de la Gendarmerie royale du Canada (GRC) et 
des equipes medicales de sauvetage dans des regions kloignees; relever, classer, 
et esquisser ou photographier des peuplements d'arbres; exkcuter des lev& 
routiers pour la construction de chemins de fer. Chaque tiche etait utile, mais 
menagait d'amoindrir la responsabilite premikre des patrouilles forestikres. 
Etant donne que les incendies de for& survenaient de fagon erratique, les agents 
des services forestiers insistaient pour que les avions fussent continuellement 
disponibles et non utilisks ailleurs. Pour le Service des forets, "la justification 
essentielle de l'utilisation d'avions pour des tiches forestikres reside non pas 
dans les economies possibles, de quelque nature qu'elles soient, qu'il est 
possible de rkaliser, mais dam l'obtention d'un degrd d'efficacite supkrieur A 
celui que l'on peut atteindre de quelque autre fagon. En ce qui a trait A la 
protection contre les incendies, seule une organisation pouvant faire face A toutes 
les situations d'urgence est valable pour une entreprise permanente, la raison 
&ant qu'une protection inefficace bquivaut A une absence totale de protection 
quand on en a le plus besoin. Une organisation fonctionnant adequatement n'est 
donc pas un ideal mais une nC~essit6."~~ 

La photographie aerienne, cependant, etait une tiche qu'il etait possible 
d'accomplir sans detourner tout A fait les avions-patrouilleurs de leur mission 
premikre . Les photographies aeriennes etaient en grande demande , et offraient 
des possibilites comme moyen efficace de compenser les cofits fixes eleves des 
bases de patrouilles forestikres en utilisant leurs ressources de fagon plus 
efficace. C o m e n ~ a n t  comme une ramification de la protection forestih-e, la 
photographie aerieme devint la principale fonction operationnelle civile de 
1'ARC A la fin de la d e ~ e n n i e . ~ ~  

Les photographies adriennes, qui fournissaient des donnees topographiques 
de base, avaient d'innombrables usages. La planification d'amenagements 
hydro-electriques, de systkmes d'irrigation, de chernins de fer et d'autres projets 
d'ingenierie fut simplifiee. I1 etait possible d'effectuer des levis plus rapides et 
plus precis de regions forestitxes et minikres, et la photographie aerienne fut 
principalement employee c o m e  aide A la cartographie. Les richesses forestib 
res et minerales potentielles cr&ent une demande de cartes prkcises dont les 
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cofits pouvaient etre support& en partie par l'execution de lev& aCriens a partir 
de bases etablies de 1'ARC. En 1924, la precision et l'exactitude des nouvelles 
techniques de photographie aerienne avaient presque r6volutionnC le domaine de 
la cartographie au Canada. Pour la premikre fois, il etait possible de dresser 
systkmatiquement la carte de la totalit6 de la masse terrestre du Canada. 

Le comitk conjoint du rninistkre de la Defense et du ministkre de l'Intkrieur, 
qui avait Ctabli plus t8t un programme quinquennal visant 5 Ctendre les 
operations dans I'Ouest, accepta le principe d'utiliser les camps de patrouilles de 
lutte contre les incendies cornrne bases a partir desquelles des missions 
photographiques pouvaient &re exCcut6es. Au cours de la saison 1924, quand 
commensa le long programme visant a dresser systematiquement la carte du 
Canada du haut des airs, des avions bases au Manitoba effectukrent des lev& 
pendant plus de 160 heures, couvrant une superficie de quelque 70 000 km 
carrCs. Le fait saillant de la saison fut un important vol d'exploration que realisa 
le commandant d'aviation Wobbs dans le district du lac Reindeer et de la rivikre 
Churchill. Accompagnk du lieutenant d'aviation D . J . R . Cairns c o m e  opera- 
teur de l'appareil photographique, de R.D. Davidson (un civil) comme 
navigateur et du caporal J.A. Milne comme mecanicien, Hobbs effectua le 
premier lev6 d'une vaste Ctendue de for6ts et de lacs qui avait jamais 6tC port6e 
sur une carte, utilisant du carburant mis en cache l'hiver precedent. I1 avait 
initialement pr6vu d'effectuer ses vols photographiques I 500 m d'altitude, en 
prenant trois photographies tous les 5 krn et en volant 2 une vitesse de 95 km a 
l'heure par rapport au sol. En fait, il fut contraint de voler 300 m plus bas parce 
que son Viking, lourdement charge, ne pouvait grimper davantage, m6me si 
Hobbs avait 8t6 les roues et la bequille de queue pour l'allkger. En d6pit du 
mauvais temps et des difficultt5s mecaniques presque continues que posa 
I'appareil de photographie, Hobbs et son equipe rkussirent a prendre environ 
I 700 photographies pendant les quatre semaines que dura leur voyage.49 

Au debut, les missions photographiques avaient lieu quand on pouvait se 
passer d'avions pour les patrouilles de lutte contre les incendies, mais lorsqu'on 
disposa de plus d'equipement, on mit sur pied des detachements photographi- 
ques independants, places sous le contr8le direct de la base aerienne d'Ottawa. 
Lorsque les responsables des levees topographiques et du quartier general de 
I'ARC choisissaient conjointement une region a photographier, on donnait des 
instructions 2 l'unite aerienne pour qu'elle mette en place des caches de 
carburant. Le Service des lev& fournissait une carte de la region, s'il en existait 
une, et deployait des equipes au sol pour localiser les points de reference. Au 
printemps, quand il n'y avait plus de glaces sur les lacs et les rivikres, les avions 
photographiques se rendaient aux endroits qui leur avaient 6t6 assign& et 
commenpient le travail en suivant une sene de lignes parallkles li6es aux points 
de reference. Les jours oh il n'y avait pas de sorties les equipes entretenaient 
leurs appareils, transportaient des approvisiomements et s'efforpient de regler 
divers problkmes imprevus dcessitant un degr6 tlevk d'initiative, de patience et 
d'intelligence pratique . 

La centralisation de la direction des detachements mobiles a Ottawa, ou le 
service des lev& topographiques tenait sa photothkque centrale, facilitait la 
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coordination. Une mCthode de fonctionnement efficace fut graduellement crCCe 
pour repondre 2 la demande croissante de photographies et de cartes. Le Service 
des lev& topographiques forma 1'unitC centrale des lev& aCriens, un centre 
d'information et un dCp6t de photographies, qui coordonna toutes les demandes 
de levCs Cmanant d'autres organismes. En 1927, le service avait index6 163 ooo 
photographies, couvrant une superficie de prks de 500 ooo km carrCs . 5' 

Les patrouilles photographiques qui furent menCes au-dessus des vastes 
Ctendues du Nord-Ouest canadien n'Ctaient pas dCnuCes de risques, surtout 
quand les communications radio air-sol Ctaient inadequates ou inexistantes. Les 
pilotes se servaient souvent de pigeons voyageurs pour signaler les accidents et 
les attenissages forces dans les regions CloignCes, et un certain nombre de bases 
disposaient de colombophiles qualifies "pour entretenir, Clever et dresser les 
o i s e a u ~ " . ~ ~  Au cours de la saison 1930, des pigeons furent 1ichCs aprks huit 
atterrissages forcCs et 2 quatorze autres occasions par des Cquipes ayant besoin 
d'aide ou ayant relevC un in~endie?~ Les risques de vol naturels Ctaient souvent 
aggravks par la fumCe des incendies de for2t qui diminuait la visibilitb et pouvait 
desorienter les pilotes. En exCcutant une patrouille, un matin de la fin du mois 
d'aoiit 1929, le sergent J.M. Ready ne put trouver le lac Gordon dans la fumCe 
d'un incendie qui s'Ctait dCclarC non loin de 18 et il perdit sa direction en tentant 
de revenir au lac du Bonnet. Descendant dans une Cpaisse fumCe, il se dksorienta 
et, n'ayant pas d'instruments pour piloter sans visibilitk, fut for& de sauter en 
parachute 2 150 m au-dessus de l'eau alors que son appareil volait ii 200 lun h 
l'heure. I1 plongea dans les eaux du lac du Bonnet, mais parvint ii rejoindre la 
rive 2 la nage malgrC le fait que son gilet de sauvetage ne se gonfla pas. Aprks 
avoir parcouru ii pied une distance de huit km jusqu'B Davis Lodge, il fut capable 
d'obtenir une embarcation pour rentrer a la base. Ce fut , semble-t-il, la premi6re 
fois dans l'histoire de 1'ARC que l'on se servit d'un parachute en cas 
d'urgence .54 

La plupart des vols de brousse Ctaient moins dramatiques. Les bases 
auxiliaires Ctablies dans le Nord-ouest comrnenckent leurs opCrations sous 
forme de camps de tentes temporaires qui s'amCliorkrent graduellement chaque 
annee. Elles demeuri3rent petites, accessibles seulement par avion ou par bateau, 
et les membres du detachement Ctaient laissCs 2 eux-m2mes pendant toute la 
saison de vol, qui durait du mois de mai au mois d'octobre. Les heures Ctaient 
longues, le travail difficile et habituellement ennuyeux et le besoin d'ingCniositC 
et d'improvisation omniprCsent. Pendant la saison de vol 1926, les deux 
officiers, dix aviateurs et trois signaleurs de 1'armCe qui composaient le 
detachement de Norway House, au Manitoba, utilish-ent un hydravion i coque 
Viking et un hydravion 21 flotteurs Avro 552. Au cours de l'CtC, les Cquipes de vol 
reledrent dans le district trente-trois incendies de fortit et prirent contre ceux-ci 
des mesures de suppression. De surcroit, ils effectu5rent des vols expCrimentaux 
pour le ministihe de 1' Agriculture, transport5rent des agents chargCs de remettre 
aux Indiens des sornmes d'argent prCvues par traitC, effectukrent plusieurs vols 
mCdicaux d'urgence et rCalis&-ent des levCs. MCme si la saison anormalement 
pluvieuse rCduisit le temps de vol, les pilotes enregistrh-ent plus de 27 I heures de 
vol avant de fenner la base i l ' a u t ~ m n e . ~ ~  
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Ce n'Ctait pas une tdche aiske de garder les appareils dans les airs. Lorsque les 
risques d'incendie atteignaient leur point culminant, c'est-i-dire en juillet et en 
aoQt, les avions ktaient continuellement en patrouille, loin de la base jusqu'i sept 
heures par jour, refaisant le plein de carburant en se servant de caches rkparties i 
l'avance. L'entretien se faisait dehors, avec peu d'kquipement de soutien. Le 
Viking IV occasionna peu de difficultCs, n'exigeant qu'un seul changement de 
moteur au cours de la saison, mais l'appareil de detection Avro 552 se rkvkla 
moins fiable. D&s son arrivke i Norway House, il fallut remplacer le moteur et 
remonter complktement l'avion. On dkcouvrit finalement que le problkme de 
moteur Ctait dQ au palier principal, qui avait Ct6 ma1 assemblk quand on avait 
revis6 le moteur durant l'hiver. I1 fallut donc demonter entikrement ce dernier et 
les pikces de rechange et tout assembler i nouveau sur le terrain. 

Le detachement de Norway Mouse devait aussi subvenir B ses propres besoins, 
et les commodit6s et les services de soutien n'avaient rien de princier. Au debut, 
la base Ctait censke &re temporaire, mais i la fin de l'automne de 1924, un 
entrepreneur civil avait Crigk les carcasses d'une cuisine, d'un mess, de 
logements, d'ateliers et de bureaux. La saison suivante, dans leurs moments de 
loisir, les membres du dktachement termini5rent la finition intkrieure, installant 
et peignant encadrements de fenetre et de porte, planchers, revCtements et 
plafonds. 11s creuskrent aussi une large fosse septique et bdtirent deux latrines 
fermCes . 

Cela ne fut que le debut de leurs travaux de construction. Quelques annkes 
avant, le ministkre des Forets avait install6 un quai de 20 m. de longueur i 
l'oppod de l'ile qu'utilisait le detachement pour decharger ses approvisionne- 
ments d'etk. Cela signifiait que chaque annee quelque 200 tonnes de materiel 
durent Ctre transportkes de l'autre c6d de l'ile, jusqu'i ce que le dktachement 
dkcidiit de constmire un quai pour marchandises et passagers plus prks de 
l'atelier et de l'aire d'entreposage oti il etait necessaire. Une digue construite au 
niveau du quai et se prolongeant de 10 m vers l'arrikre fournit un espace utile 
pour dkcharger des fournitures et de l'equipement lourds. Vint ensuite une 
nouvelle cale de I o m sur 30, munie d'une plate-forme superieure suffisamment 
vaste pour accueillir quatre Vikings, afin de pouvoir amener les appareils i sec 
pour effectuer leur entretien. Mais, tout d'abord, il fallut debarrasser la rive B la 
main d'environ 150 tonnes de roches. Les h o m e s  dkrochkrent une autre section 
de 15 m de plage contigue B la cale afin de pouvoir amener les avions B la rive et 
faire le plein de carburant sans g h e r  les mCcaniciens travaillant sur la 
plate-forme d'entretien. Ils construisirent ensuite un quai d'amarrage de 15 m, 
ainsi que des installations de reparation et d'entreposage d'hiver pour le canot 
automobile de la base. Dans leurs moments libres, les hornrnes du dCtachement 
dbgagi5rent' nivelkrent et sablkrent des allees et des sentiers permanents reliant 
leurs installations de la rive aux bitiments de la base. 

Tous ces travaux furent effectuCs par une poignke d'hommes. Dam son 
rapport annuel de 1925, le commandant de Norway House avait recommand6 
d'augmenter l'effectif de I'unitC B cause du grand nombre de tdches non 
aeriennes qu'il fallait accomplir dans cette base kloignke. Au lieu d'obtenir les 
quatre hornrnes supplCmentaires qu'il demanda, on lui en enleva trois. 
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Aucunement intimidk, il retira de la cuisine l'assistant de l'aviateur-cuisinier et 
lui confia la responsabilite de l'equipement au sol de 1'unitC. I1 embaucha ensuite 
un civil pour les fonctions de cuisine, le payant B m8me les fonds de l'unite. Dans 
le rapport annuel suivant on put lire l'observation suivante: "Jamais les gros 
travaux de construction de la cale et de la plate-forme pour avions n'auraient pu 
8tre effectues avec si peu d'argent en recourant B une solution autre que cet 
emploi prive de main-d'oeuvre civile, car il n'y avait pas de fonds publics 
disponibles" .s6 Lorsque l'unite fut incapable d'obtenir un moyen de transport sur 
l'eau plus fiable, le detachement se tira de cette difficult6 en louant un gros canot 
de transport (encore meme les fonds de l'unite) pendant que l'on revisait 
completement le moteur du canot automobile. Lorsqu'il fallut reviser une fois de 
plus le moteur du canot fatigue et que la reparation se revela insuffisante, le 
detachement reunit suffisamment de fonds au mess pour en acheter un nouveau. 
Les officiers et les aviateurs de I'ARC devinrent ainsi habiles B improviser et B se 
dkbrouiller avec tres peu. 

Cette experience leur fut tres utile lorsque I'ARC prit part B une operation 
difficile et prolongbe dans l'est de 1'Arctique en I 927- I 928. L'expedition dans 
le detroit d'Hudson avait pour but de determiner la nature des conditions de glace 
B cet endroit afin d'aider la navigation dans la baie d'Hudson. C'est C.C. 
MacLaurin, en 1919, qui avait propod pour la premiere fois que l'on flt une 
reconnaissance aerienne du dktroit. L'ann6e suivante, le ministere des Chemins 
de fer et des canaux demanda un lev6 des glaces. Le Conseil de 1'Air manifesta 
de l'interet 2 l'kgard du projet mais l'abandonna simplement lorsque le ministere 
ne le poursuivit pas davantage. Pendant les sept annees qui suivirent, peu 
d'intkret fut montre B l'dgard de l'est de 1'Arctique - B une exception pres. En 
1922, lorsque le gouvernement canadien envoya une expedition d'exploration 
dans l'archipel de I'Arctique pour y etablir un certain nombre de postes de 
police, l'aviation d6tacha un observateur. A l'incitation du ministere de 
l'Interieur, le Conseil de 1'Air chargea le commandant d'aviation R. A. Logan de 
rendre compte des conditions de vol dans la region. Logan, qui avait travail16 
comme arpenteur federal avant la Premiere Guerre mondiale, dtait un expert en 
mdt6orologie, en navigation et en tClCgraphie sans fi1 . 57 

L'expedition leva l'ancre de Quebec, le I 8 juillet 1922, et revint le 2 octobre, 
apres avoir visit6 l'extrdmite nord de l'ile de Baffin ainsi que les iles Bylot, 
Ellesmere et North Devon. En raison de la courte saison, et du fait que la tiiche 
premiere de l'expkdition etait d'etablir des postes de police, Logan fut incapable 
d'entreprendre toute recherche ou exploration approfondie, mais le rapport qu'il 
presents etait plein d'observations judicieuses . Les avions , pensait-il , pouvaient 
jouer un r6le important dans le developpement systematique de la region en 
dressant la carte de zones interieures inaccessibles, en aidant la GRC, en 
transportant des arpenteurs et des geologues, en developpant une industrie du 
caribou et du renne et en accomplissant des patrouilles de surveillance des glaces 
pour aider la navigation. Logan conclut qu'il y avait du charbon et probablement 
du schiste bitumineux dans la region, peut-etre en quantite suffisante pour 
approvisiomer toute base aerienne qui s'y ktablirait, et il jugea que l'on pouvait 
y utiliser des avions munis de skis d'atterrissage pendant plus de la moitit de 
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l'annee. 11 recommanda que toutes les patrouilles aeriennes soient menees en 
tandem, chacune transportant un equipement de survie au sol adequat, et qu'un 
Inuit accompagne chaque patrouille parce que "un Esquimau peut trouver la 
nouniture et s'orienter lh oc un blanc serait egare, affame ou mort de froid." 
Avant d'entreprendre toute operation aerienne d'envergure, il etait essentiel de 
bien se preparer. Logan proposa que le personnel se rende dans le nord pour se 
familiariser avec les conditions climatiques, faire des observations mt5t6orologi- 
ques et enregistrer la hauteur des marees, ainsi qu'observer les conditions en 
surface et dans les airs. Au sol, le personnel pourrait aussi realiser diverses 
experiences sur le chauffage des instruments des avions, la rnise en marche des 
moteurs refroidis h l'air et h l'eau et l'utilisation de skis dans des conditions 
differentes . 58 

HRs recommandations de Logan n'alkrent pas plus loin en 1922. Cependant, 
le gouvernement federal n'abandonna pas compl5tement la possibilite d'utiliser 
la voie navigable du detroit d'Hudson cornrne moyen d'acckder h l'interieur du 
continent. L'idCe de faire une reconnaissance des glaces dans le Detroit fut 
reprise h la fin de l'annee 1926, alors que l'on s'occupait de dresser des plans 
pour poursuivre le chemin de fer de la baie d' Hudson jusqu'h Churchill. La 
valeur de Churchill en tant que port d'exptdition du bK de I'Ouest vers I'Europe 
dkpendait de la duree de la saison de navigation. Les estimations variaient de six 
semaines h six mois, et il etait crucial de surveiller de f a~on  &endue les 
conditions de glace. En decembre 1926, le cabinet cr6a un conseil consultatif 
charge de prbparer les plans d'une expedition, que dirigerait N.B. McLean, du 
minist2re de la Marine et des Pecheries, et qu'accompagnerait le colonel 
d'aviation J .  S. Scott, le directeur de l ' M C s 9  

L ' U C  avait une experience des vols hivernaux, mais pas dans les conditions 
rigoureuses de l'hctique. Les pilotes auraient besoin d'un appareil polyvalent, 
extremement solide, muni d'une cabine spacieuse et equip6 d'un moteur 
absolument fiable. L'ingenieur en chef de l'ARC, le lieutenant-colonel 
d'aviation Stedman, de meme que le capitaine d'aviation T. A. Lawrence, un 
officier d'ktat-major du quartier general de. l'ARC qui fut promu au grade de 
commandant d'aviation et se vit confier le commandement des operations 
akriennes de l'expedition, 6valu5rent plusieurs types d'appareils britanniques et 
americains. Aucun des constructeurs britanniques n'etait interessk h executer 
une petite commande de six appareils de conception speciale dans un delai de 
trois mois. Le concepteur hollandais Anthony Fokker, qui avait install6 ses 
ateliers au New Jersey, accepta les conditions difficiles. Fokker et R.B .C. 
Noorduyn, qui conpt  plus tard le Norseman, construisirent et livrkrent 
rapidement six Fokker "Universal". Ces monoplans h ailes hautes et h cinq 
places possedaient un fuselage de tubes d'acier recouverts de toile, un 
revetement de bois sur les ailes, un cockpit ouvert et une cabine fermke, et 
ktaient mus par un moteur Wright Whirlwind, capable d'une vitesse de croisikre 
de 98 rnilles [ I 58 km] h 1 'heure avec une autonomie de quatre heures . La charge 
op6ratiomelle ordinaire, avec l'equipage, le carburant, le materiel d'urgence et 
les appareils photographiques, etait d'environ 770 kg. Achetes par le rninist5re 
de la Marine et des Pkheries au prix d'environ 16 ooo $ chacun, les avions 
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avaient un numero d'immatriculation civil, quoique les equipages fussent 
fournis par I'ARC. 

Lawrence s'est souvenu que les officiers sup6rieurs de 1'ARC ktaient divists 
sur la question du choix des appareils. Au depart, le plan prkvoyait des Avro 
modifies. Lorsque Lawrence s'y opposa fortement, Scott l'envoya B New York 
pour faire l'essai d'un Fokker. L'avion plut B Lawrence et, en fait, ces 
hydravions donnerent un rendement exceptionnel. Deux problemes surgirent 
cependant: les flotteurs et les dispositifs de fixation se rev616rent fragiles, et 
toutes les photographies devaient &re prises par un hublot de la porte laterale. 
L'ARC fit aussi l'acquisition d'un de Havilland 60 Moth, equip6 de flotteurs, 
pour faire des vols de reconnaissance preliminaires destines B relever les endroits 
possibles oh etablir une base." 

Six pilotes et douze mecaniciens participerent B l'expedition, de meme qu'un 
certain nombre de spkcialistes civils: quatre operateurs-techniciens sans-filistes, 
trois mtdecins, trois magasiniers et trois cuisiniers. Le groupe se reunit au camp 
Borden pour y suivre une instruction sur les techniques de vol en hiver, la 
m&60rologie, la navigation, les moteurs, les premiers soins, le matelotage, la 
raquette, le ski, le tir des armes portatives, le maniement des chiens, la soudure, 
la menuiserie, le montage, la photographie et l'entretien des instruments. Les 
pilotes suivirent un entrainement de perfectionnement destine a "augmenter leur 
niveau de comp6tenceW et "comger toute mauvaise habitude qu'ils ont pu avoir 
acquise". On porta attention aux approvisionnements d'urgence et aux besoins 
en loisirs et en lecture des hommes qui seraient isoles pendant au moins six 
mois? 

L'expedition quitta Halifax, en ~ouvelle-~cosse, B la mi-juillet 1927, B bord 
de deux vieux navires, le CGS Stanley et le SS Larch. Partageant l'espace rkduit 
avec les avions, des biitiments prefabriquts et une equipe de construction, les 
membres de l'expedition remonterent lentement la cbte du Labrador, jetant 
l'ancre B Port Burwell dix jours plus tard. Dans leur petit hydravion de 
reconnaissance, Lawrence et le capitaine d'aviation A. A. Leitch chercherent des 
endroits possibles oh ktablir une base. Apres avoir examine minutieusement les 
deux cMs  du dktroit, ils deciderent de biitir des camps B Port Burwell (base "A") 
B l'extremite est, sur l'ile Nottingham (base "B") B l'extr6mid ouest, et dans la 
baie Wakeham (base "C") B mi-chemin entre les deux. Tous les hommes se 
rnirent aussitbt B preparer les emplacements pour l'hiver; lorsque les navires 
leverent l'ancre en emmenant les equipes de construction au mois de novembre, 
les bfitiments Maient habitables mais non finis. McLean, qui avait jouk un rble de 
premier plan dans les &apes de formation de l'expedition, resta B bord de son 
navire pendant toute la duree des travaux, et ne mit pas le pied B terre. Lawrence, 
qui ne rep t  jamais d'instructions &rites, fut laissC en charge des opkrations. I1 
elabora son propre ordre d'operations pendant le voyage vers le nard?' 

Lawrence organisa un systeme de patrouilles ordinaires et speciales pour les 
trois bases, afin de couvrir le detroit de fa~on reguliere et systematique et de 
garantir la securite des kquipes de vol. Quand le temps le permettait, des 
patrouilles quotidiennes etaient effectukes ii partir des trois bases, et les avions 
de bases diffkrentes s'organisaient parfois pour se rejoindre, surveillant ainsi de 
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fason continue les mouvements des glaces. Les pilotes faisaient un compte rendu 
de vol detail16 aprks chaque patrouille et les photographies akriennes fournis- 
saient des documents visuels permanents. Les equipages demeuraient en liaison 
avec le sol au moyen de transmetteurs CT21A et d'antennes remorquees. Les 
communications se faisaient en phonie et par telegraphes et un dispositif de 
commande B distance permettait aux pilotes d'utiliser les radios. Pendant les 
patrouilles , les equipages communiquaient rkgulikrement avec leur base, B 
intervalles de cinq minutes. 

Les patrouilles ordinaires debut&-ent le 29 septembre, B partir de la baie 
Wakeham, et se poursuivirent pendant prks de deux mois avant que le gel 
n'obligeit B les suspendre. Cependant, les vols furent intermittents: le 
brouillard, le vent, la neige et des bordages dangereux ne permirent aux avions 
de prendre l'air que pendant dix jours durant cette periode. Au cours des trois 
semaines que dura le gel, les conditions empschkrent d'utiliser les flotteurs ou 
les skis. Voici ce qu'indiqua le commandant d'aviation Lawrence: "I1 est 
possible de s'imaginer B quelles conditions il faut faire face pour reussir $ 
amenager une piste au-dessus des bordages accident& jusqu'aux glaces de la 
baie. . . Des tonnes de glace et de neige ont etC rasces, nivelkes et tassees en 
utilisant le tracteur comme rouleau compresseur. A chaque changement de 
make, cette piste, qui s'etendait sur une plage d'environ 200 m de longueur, se 
soulevait et craquait jusqu'h ce que, finalement, aprks beaucoup de travail, elle 
devint un pont de glace solide, montant et descendant avec la maree, mais B 
l'abri de tout dommage ~ k r i e u x " . ~ ~  Le I 2 decembre, il fut possible d'effectuer 
davantage de patrouilles ordinaires avec les Fokker montes sur skis, et celles-ci 
se poursuivirent jusqu'au I 8 juin I 928. Survint ensuite de nouveau une courte 
p6riode oii les conditions de glace ne permirent d'utiliser ni les flotteurs ni les 
skis. Le 29 juin 1928, l'expedition put reprendre les vols B partir de la baie 
Wakeharn, avec des avions sur flotteurs, et les opkations se poursuivirent 
jusqu'i ce que l'expedition termina son travail. 

Les patrouilles reguli2res menees B partir de l'ile Nottingham commenckrent 
le I I octobre I 927 et durkrent jusqu'au 16  novembre, lorsque le gel s'installa. 
Les temperatures plus froides sur l'ile reduisirent l'intervalle entre les ophations 
faites sur flotteurs et sur skis, et l'on put entreprendre des vols rkguliers sur skis 
le 23 novembre. Les skis furent changes pour des flotteurs B la fin du mois de mai 
1928. A Port Burwell, les patrouilles regulikres debutkrent le 23 octobre pour se 
poursuivre pendant trente et un jours. Les patrouilles sur skis commenckrent le 
13 decembre et c'est aussi en mai que les avions furent equip& B nouveau de 
flotteurs. 

L'expedition mit sur pied troi's reseaux de communication. Les techniciens 
radios du ministkre de la Marine et des Pkheries firent fonctionner une liaison B 
ondes courtes entre la baie Wakeham et Ottawa, ainsi que des liaisons B ondes 
longues entre les trois bases. Le Corps royal canadien des transmissions 
s'occupa pour sa part d'un systkme air-sol. Celui-ci ne fonctionnait que dans un 
sens, les avions n'etant pas dot& de recepteur, mais permettrait aux pilotes 
d'entrer en contact avec les bases au sol en phonie et par telegraphe. Les 
messages etaient toujours faits en double, d'abord par telegraphe et ensuite en 
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phonie. L'Cquipement de navigation Ctait primitif. Comme les avions devaient 
demeurer sous la couche de nuages pour effectuer leurs recomaissances 
visuelles, la navigation consistait la plupart du temps 8 lire simplement les 
cartes, en utilisant celles que 1'ArnirautC avait dressCes dans les annCes 1830 et 
sur lesquelles le contour des terres se rCvCla Ctonnamment precis. I1 n'etait donc 
pas necessaire de se fier aux deux boussoles magnktiques, la boussole 8 
induction terrestre (similaire 8 celle utiliske par Charles Lindbergh dans le Spirit 
of St. Louis) ou la boussole solaire Bumstead dont etait Cquipee chacun des 
~okker  . 64 

Les pilotes et les equipages mirent rapidement au point une technique pour 
mettre en marche les Fokker dans le froid intense de 1'Arctique. Apr2s chaque 
sortie, on vidait complktement les moteurs de leur huile, que l'on rangeait dans 
un endroit chaud jusqu'au moment de s'en resservir. Pour faire dCmarrer les 
moteurs, les membres de 1'Cquipe au sol remorquaient l'avion jusqu'8 sa 
position de dCcollage, le mettaient face au vent et recouvraient le moteur d'une 
housse d'amiante ajustCe. A l'aide d'un bout de tuyau de pogle, ils dirigeaient 
ensuite la chaleur produite par deux ou trois lampes 8 souder dans l'espace 
entourant le moteur. Apr& avoir procCdC ainsi pendant 30 8 45 minutes, periode 
au cours de laquelle le mkcanicien faisait rCguli2rement faire une rotation 8 
l'helice, on retirait les lampes 8 souder et l'on versait dans les canalisations 
l'huile 8 moteur prkalablement chauffee sur un poCle. Enfin, et tr2s rapidement 
avant qu'il ne refroidisse, on lansait le moteur. Le systkme fonctionnait tr2s 
bien, m6me quand un appareil etait force de se poser loin de sa base? 

A trois reprises pendant l'hiver des avions se perdirent . Le I 5 dCcembre I 927, 
le capitaine d'aviation Leitch et son equipage, partis de l'anse Erik, au cap 
Wolstenholme, revenaient B l'ile Nottingham. A mi-chemin, ils rencontrkrent 
une tempCte de neige et perdirent la direction qu'ils devaient suivre. N'aperce- 
vant pas la terre, Leitch se posa sur un banc de glace de six pouces d'kpaisseur et 
attendit la fin de la temp6te. L'Cquipage retira l'huile du moteur et s'installa le 
plus confortablement possible. Cette nuit-18, le baromktre descendit 8 moins 27" 
Celsius et les h o m e s  subirent des engelures mineures. Le lendemain, Leitch 
calcula son Ccart par rapport 8 la route. Se servant ensuite de l'equipement 
d'urgence que transportait l'avion, les aviateurs r6chaufRrent l'huile, la 
verskrent dans le moteur et firent dkmarrer ce dernier. Quand ils arrivhrent 8 la 
base, il ne leur restait plus qu'un litre de carburad6 

Un second incident survint le 8 janvier 1928 quand le commandant d'aviation 
Lawrence partit de la baie Wakeham pour l'ile de Nottingham. Se heurtant 8 une 
forte temp&e de neige 8 environ 30 km 8 l'est du cap Digges, il fit demi-tour et se 
posa dam la crique de Suglet. Le lendemain, il tenta d'atteindre Nottingham 
mais, une fois de plus, la neige le forqa 8 se poser, cette fois dans la baie 
Diception. Pendant les neuf jours qui suivirent, la temp6te fit rage dans la 
region: Lawrence et ses compagnons d'infortune campkrent pr2s du Fokker et se 
nounirent de leurs vivres de survie. Les conditions atmosphCriques s'amClior2- 
rent le 16 janvier. Le lieutenant d'aviation B.G. CamHarris, de la baie 
Wakeham, rep&a l'avion disparu. Quand 1'Cquipage de Lawrence parvint 
fmalement 8 sortir 8 la pelle leur Fokker de la neige et 8 le mettre en ttat de voler, 
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la courte journee arctique etait presque terminke. I1 fut donc nkcessaire de passer 
une autre nuit dans la baie Deception. Les deux avions rentrkrent a la base le 
lendemain . 67 

La troisi5me fois fut la plus serieuse. Le tout comrnenGa le I 7 fevrier 1928, 
lorsque le lieutenant d'aviation A.A. Lewis decolla de la base "A", en 
compagnie du sergent de section N.C. Terry et du guide inuit habituel. Leur 
itineraire consistait B traverser le detroit d'Hudson jusqu'h l'ile Resolution, h 
mi-chemin de la baie Frobisher, et revenir ensuite ii la base en survolant le 
glacier Grinnel et le detroit. L'aller se deroula sans anicroches. Au retour, 
toutefois, en survolant le dktroit, Lewis se heurta ii un blizzard poussk par des 
vents de la force d'un ouragan. La neige le contraignit "a descendre jusqu'i 
quelques pieds de la banquise oii il devint presque impossible de naviguer de 
fason precise ii cause des perturbations magnktiques locales, des oscillations de 
l'aiguille de la boussole, de l'extreme turbulence de l'air et de la visibilite quasi 
n ~ l l e . " ~ ~  Comme l'obscurit6 allait bient8t tomber et que l'appareil tpuisait 
rapidement son carburant, Lewis se mit ii chercher une plaque de glace degagke, 
telegraphiant pendant ce temps 2 la base pour l'informer qu'il s'etait egark et 
tentait de se poser sur la banquise. Orientant le nez de son appareil face au 
vent, il ne vit rien sur quoi attenir, sauf des formations de glace accidentees. 
"Soudain, je vis juste au-dessous de moi ce qui paraissait &re une &endue de 
glace claire et verditre; priant avec ferveur pour qu'elle se prolonge sur une 
courte distance au moins, je coupai les gaz; l'avion tomba comme une pierre, 
presque 2 la verticale; en mettant ensuite brikvement les gaz, je posai l'avion sur 
la glace et mis immediatement hors circuit les cornmutateurs. Quand nous 
touchiimes la glace, le vent etait si fort que l'appareil s'immobilisa presque 
aussitbt, mais il y avait tant de blocs de glace que nous ne pfimes eviter d'en 
heurter un de plein fouet; l'appareil s'immobilisa la queue en l'air et le nez et les 
skis enfouis dans un profond amoncellement de neige, contre un bloc de 
glace. "69 

Lewis, Terry et le guide inuit, Bobby Anakatok, se mirent immediatement i 
construire un igloo, qui se revela raisonnablement confortable. Heureusement, 
leur trousse de survie n'avait pas kt6 endommagee. 11s disposaient d'un fusil de 
calibre .303 et d'une cinquantaine de cartouches , d'un canot pneumatique , 
d'une pompe et de deux pagaies, de galettes, de six tablettes de chocolat trks 
concentre, de plusieurs bouteilles de pastilles de lait malt6 Horlicks, d'une boite 
de beurre, d'une boite d'allumettes protkgke par un couvercle scelle, de the, d'un 
couteau 2 neige, de trois couteaux de poche, d'une ligne A pkhe et de harne~ons, 
d'un po2le Primus et d'un gallon de keros&ne, de trois sacs de couchage et d'une 
bouteille de brandy. Cet equipement suffisait pour les garder en vie pendant un 
certain temps, meme s'ils dtaient incapables d'abattre un phoque, un morse ou 
un ours polaire. 

Se trouvaient-ils dans la baie d'Ungava ou dans l'oc6an Atlantique? Volant 
face au vent du nord-ouest, Lewis avait allout5 une marge de derive de vingt 
degres: "Je ne pouvais me resigner h penser qu'un grand vent, de quelque force 
qu'il ffit, exigerait une correction plus importante". I1 en vint i la conclusion 
qu'ils devaient se trouver sur un banc de glace dans la baie d'Ungava et qu'en 
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marchant vers l'est ils atteindraient la cbte. Aprks quelques heures de repos, les 
trois hommes se mirent en marche en direction de l'est, faisant face ii des vents 
soufflant sans repit et ii une temperature d'environ moins 40'. Lewis estimait que 
les conditions de glace s'amklioreraient 2 mesure qu'ils s'approcheraient de la 
cbte, mais aprks deux heures il se rendit compte qu'en fait elles empiraient. 11s 
fxent halte et construisirent un autre igloo. Lewis crut maintenant qu'ils devaient 
se trouver dans I'Atlantique, pas dans la baie d'ungava. I1 leur faudrait 
rebrousser chemin. Le lendemain, le ciel ttait degage, et Lewis espkra qu'ils 
pussent apercevoir la chaine de montagnes du Labrador qui longe la cbte est: 

Nous Ctions tout B fait entourks de blocs de glace sen& les uns contre les autres et ne 
pouvions rien voir B l'horizon; en escaladant l'un des blocs, j'eus presque peur de 
regarder vers l'ouest, car si je ne voyais rien cela anCantirait sans aucun doute tous nos 
espoirs de survie; cependant, lorsque je jetai finalement un coup d'oeil vers l'ouest, je vis 
se dCcouper clairement dans le ciel ce qui me parut etre des sommets de montagnes 
enneigh; j'eus peine B contenir ma joie devant cette confirmation nette de ma tht5orie. 
Un calcul approximatif me convainquit que nous devions nous trouver B environ 50 
rnilles [80 km] dans 17Atlantique, car en tenant compte de la hauteur des montagnes, soit 
environ trois rnilles pieds [I  ooo m] par une journCe claire, l'oeil embrasse une Ctendue 
d'une cinquantaine de milles environ.'O 

Pendant les sept jours qui suivirent, le petit groupe marcha vers l'ouest. 
Heureusement, ils purent abattre un morse pour regarnir leur reserve d'aliments 
qui diminuait . A trois reprises, ils durent traverser une Ctendue d'eau dCgagCe, la 
dernikre sur un bloc de glace aprks que Bobby Anakatok eut simplement 
abandome leur canot pneumatique pour pouvoir transporter plus de viande de 
morse. Atteignant enfin la c6te, nos trois hommes se tournkrent vers le nord, 
esperant trouver le village inuit d'Eclipse Harbour. Aprks quatre autres jours de 
marche, souffrant maintenant gravement de la faim et du froid, ils rencontkrent 
une farnille inuit qui les aida h atteindre le village. Aprks avoir mange et s'etre 
reposes un peu, ils repartirent de nouveau avec un autre guide autochtone pour 
Port Burwell, oii ils arrivkrent au milieu de la nuit, le I" mars. A part des 
engelures, Lewis et Terry ne subirent aucune blessure durable. 

Les membres de l'expedition poursuivirent les patrouilles jusqu'i ce que les 
observations des glaces prirent fin le 3 aoQt 1928, quand tous les hornrnes 
comrnenckrent ii plier bagage pour le voyage de retour. 11 avait Cte prkvu de faire 
voler les Fokker jusqu'ii Ottawa. Pendant I'etC, une serie de caches de carburant 
avait 6t6 disposees le long de la cbte est de la Baie d'Hudson. Les cinq appareils 
survivants se rhnirent ii l'anse Erik, le 24 aofit. Le lendemain matin, les Fokker 
se preparkrent ii decoller malgr6 les hautes vagues venant du nord-ouest qui 
deferlaient dans l'anse. Trois avions seulement prirent l'air. L'un eut des ennuis 
de moteur, et un autre s'Ccrasa ii cause d'un flotteur endornrnage. Un avion 
arnerrit aussit6t pour sauver les equipages, et Lawrence demanda de l'aide par 
radio au SS Larch et au CGS Montcalm. Les autres appareils furent ensuite 
minutieusement examines, et l'on decouvrit que l'action corrosive de l'eau de 
mer avait affaibli les supports de train d'atterrissage et les dispositifs de fixation 
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des flotteurs de deux des avions. Lawrence decida donc d'evacuer l'expedition 
par mer. Les avions furent demontes et embarques dans les navires pour le 
voyage de r e t ~ u r . ~ '  

La longue saison qu'avait connue l'expedition se termina 5 la fin du mois de 
novembre, lorsque les navires atteignirent Quebec. En onze mois de vols, les 
equipages avaient effectue 227 patrouilles de reconnaissance au-dessus d'un 
terrain difficile et dans des conditions atmosph6riques variant de mauvaises B 
impossibles. 11s ramenltrent avec eux une precieuse collection de plus de 2 ooo 
photographies aeriennes, un important bagage de connaissances pratiques sur les 
conditions de travail et de pilotage dans le Nord, ainsi que de nombreuses 
informations sur les conditions de glace dans le detroit. Dans son rapport, 
Lawrence nota que la glace etait apparue pour la premiltre fois le 16 novembre B 
l'extremite ouest du detroit, prlts de l'ile Nottingham, et qu'elle ne s'etait 
dCgag6e entiltrement que le 3 aoQt de 1'CtC suivant. Les conditions atmosphkri- 
ques avaient toujours kt6 mauvaises, le brouillard, les nuages et la vapeur 
reduisant la visibilite, et les conditions au sol etaient spkcialement difficiles 
durant les saisons intermediaires de gel B l'automne et de degel au printemps. 

Lawrence recommanda principalement que des efforts fussent dCployCs pour 
dresser des cartes precises, car celles qui existaient etaient "si imprkises. . . 
qu'elles constituent un facteur important et dangereux dans le developpement du 
Detroit en tant que voie navigable ~ommercia le" .~~ I1 fallait kgalement effectuer 
des lev& hydrographiques, mais seulement aprlts avoir fait au prkalable des 
levbs a6riens detaillCs, avec des photographies prises B la verticale. Lawrence 
considera qu'une petite Cquipe, travaillant A partir de bases temporaires au lac 
Harbour et B la baie Wakeham, pouvait photographier les deux c6tCs du dktroit 
en un CtC. I1 nota aussi qu'au moins un appareil situC en permanence dans la 
region serait capable de fournir une aide pricieuse aux navires, les renseignant 
par radio sur les conditions de glace et leur permettant ainsi de naviguer dans des 
voies libres de glaces. Pour les vols dam l'Arctique, pensa Lawrence, l'appareil 
ideal serait un hydravion amphibie, propulse par deux moteurs refroidis B l'air, 
muni de dispositifs de fixation de skis et possedant une autonomic de sept a neuf 
heures B la vitesse d'environ IOO milles [160 krn] B l'heure, capable de 
transporter de l'equipement radio et un equipage de trois ou quatre personnes, 
avec une trousse d'urgence et des rations compllttes pour seize jours. 

Le rapport de Lawrence, tout comme l'expedition au dCtroit d'Hudson 
elle-meme, r e y t  peu d'attention B l'epoque. Ce n'est qu'aprlts la Deuxiltme 
Guerre mondiale que l'on s'interessa de nouveau 2 la region, et encore, pour des 
motifs strategiques plut6t qu'Cconomiques. Lawrence et ses compagnons ne 
furent publiquement reconnus qu'en 1970, lorsqu'un film de 1'Office national du 
film, intitule The Aviators of Hudson Strait, presenta une entrevue avec 
Lawrence ainsi qu'une grande quantite de sequences originales tournees par les 
cameramen de l'expedition. En 1980, un peu tard, Lawrence fut nornrnC au 
Temple de la renornmee de l'aviation. 

L'achat des Fokker Universal pour l'expedition au detroit d'Hudson avait Ct6 
pour I'ARC un changement important par rapport B ses habitudes d'achat 
antbrieures. Des questions de precedent et de commoditC avaient auparavant 
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conduit 1'ARC h dependre de la Canadian Vickers pour ses appareils, mais la 
nature irreguli2re de sa politique d'achat occasionnait des difficult& aux deux 
parties. Manquant d'autres commandes qui auraient justifit5 une production en 
serie continue, la Vickers devait embaucher tous les hivers des travailleurs 
specialises pour rkpondre au dernier besoin urgent de l'aviation militaire, et les 
mettre ensuite h pied pour l'ete. Paul ne savait s'il y aurait de l'argent pour acheter 
d'autres avions l'hiver suivant ou si I'ARC aurait i se dkbrouiller avec ceux 
qu'elle avait en mains. Ce n'etait pas l i  une mani5re de proceder qui permettait 
de garder des travailleurs sp6cialis6s ou d'assurer un bon contrble de la qualite. 
A cause de cette situation, la sociktk Vickers kprouvait habituellement des 
retards de production, des engagements ktaient rksili6s et I'ARC se retrouvait i 
court d'appareils. Les avantages possibles que I'ARC pouvait retirer du fait de 
disposer d'un fournisseur principal etaient donc reduits presque A rien par une 
dependance malsaine envers un fournisseur incapable de remplir ses engagements. 73 

%es problcmes devinrent critiques lorsque I'ARC tenta d'uniformiser sa flotte 
aerienne en utilisant cornrne base une famille d'avions Vickers. @and les 
Vedette et les Varuna entrcrent en service, I'ARC commanda des modcles 
expkrimentaux du Velos pour la prise de photographies i la verticale, du 
Vanessa pour des opkations de transport general et du Vigil et du Vista pour des 
operations de patrouille. L'ARC prevoyait de faire l'essai de ces appareils au 
debut de l'annee 1927 et de prkciser ensuite les modifications i y apporter avant 
de commander des exemplaires de s6rie de chaque type en vue de la saison 1928. 
Malheureusement, la societe Vickers fut dans l'impossibilit6 de livrer les avions 
A temps pour effectuer des essais appropriks et le calendrier d'achat fut 
gravement perturb& Le prototype du Velos, notamment, etait un lamentable 
kchec; son poids etait tel qu'une nuit oh il etait amarr6 et que de la neige s'dtait 
accumul6e sur ses ailes, il avait coul6 la queue en premier. Ni cet appareil ni les 
autres ne se rendirent h l'ktape de la fabrication en 

Trouvant que le fait de dependre d'un fournisseur lui occasionnait d'insur- 
montables difficult&, I'BRC modifia ses efforts d'uniformisation et cornrneqa 
A se tourner vers plusieurs constructeurs pour combler ses besoins. I1 se revela 
impossible de continuer d'appliquer la politique qu'avait 1 ' m C  de donner la 
preference h des entreprises canadiennes et britanniques . L'industrie canadienne 
ktait lente h se developper et les constructeurs britanniques semblaient 
incapables de fabriquer des avions adapt& aux conditions canadiennes, 
notamment ceux cgnvenant h des operations civiles, ou paraissaient peu 
interessks h le faire. A l'etk de I 929, le colonel d'aviation J .L. Gordon demanda 
h l'officier de liaison de I'BRC h Londres de se rendre i 1'Exposition 
akronautique internationale qui se tiendrait prochainement, dans le but d'y 
trouver des prototypes qui seraient utiles au Canada. Son rapport ne fut pas 
prometteur; le seul type possible d'avion-patrouilleur ktait le Saunders Cutty 
Sark, qui n'avait pas encore 6td mis i l'essai. I1 n'y avait pas non plus d'avion 
photographique adequat. Ironiquement , dans les quelques mois qui suivirent , le 
cornmissaire britannique au commerce en poste au Canada 6crivit au ministbe 
de la Defense nationale en insistant sur l'avantage "d'acheter britannique" pour 
repondre aux besoins de I'ARC en maticre dY@uipement aeronautique. Le 




