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Albert (Ontario) et la 3 I' ERG (ou des membres d'kquipage aerien apprenaient 
les tactiques des patrouilles maritimes) h Charlottetown (Ile-du-prince-houard). 55 

Les ecoles britanniques constituaient une organisation distincte mais parallkle 
h celle du PEACB. Regies par les Lois sur les forces etrangkres prisentes au 
Canada et au Royaume-Uni, elles conservkrent leur identit6 nationale et, dans 
une mesure limitee, leur autonomie. I1 etait dit que les Ccoles opkaient "en 
combinaison" avec 1' ARC, et celle-ci possedait sur elles des pouvoirs etendus . 
Un officier superieur canadien commandant une region d'entrainement* du 
PEACB pouvait, par exemple, ordonner h une kcole britannique situCe dans sa 
region de modifier son programme d'entrainement ou d'exkcuter des manoeu- 
vres speciales, ou il pouvait affecter du personnel de la RAF h toute autre unit6 de 
la region du commandement, si cela etait necessaire. Tant les rkgles et 
rkglements administratifs et disciplinaires de 1'ARC que ceux de la RAF 
s'appliquaient. Aprks un an, en aoQt 1941, les ecoles de la RAF furent 
reorganisees pour que leur personnel et leur equipement deviennent, dans la 
mesure du possible, identiques h ceux des ecoles du PEACB? 

A mesure qu'augmenta le nombre d'ecoles de la RAF qui demenageaient au 
Canada, le vice-markcha1 de 1'Air L.D.D. McKean, qui avait succedk h 
Brooke-Popham en tant que chef de la Mission de liaison aerienne du 
Royaume-Uni, apprehends de plus en plus que l'organisation d'entrainement ne 
devint trop &endue pour les Canadiens. En fevrier I 941, il fit remarquer au 
markcha1 de 1'Air A. G. R. Garrod, le responsable de l'entrainement au sein de la 
RAF, que les vice-marechaux et commodores de 1'Air de I'ARC posskdaient en 
fait moins d'experience que la moyenne des colonels d'aviation de la RAF. A 
mesure que le programme d'entrainement prenait de l'ampleur, I'ARC aurait 
besoin d'encore plus d'officiers superieurs et, craignait-il, ". . . il semble plut8t 
qu'ils ne puissent en crCer qu'en ajoutant des galons aux manches d'officiers 
probablement dejh trop eleves en grade. J'ai constate qu'h partir du niveau du 
chef de 1'Ctat-major de 1'Air en descendant, ils traversent maintenant une pCriode 
d'excb de confiance, peut-&re , en leurs propres pouvoirs" . 57 Comme contre- 
partie, McKean proposa que la RAF insiste pour exercer le plus de contrble 
possible sur ses propres ecoles. Quelques semaines s'tcoulkrent et ce fut trop 
tard: I'ARC resserrait dkjh son emprise sur les ecoles transferees. Au debut du 
mois d'avril, McKean nota "une indication claire que ce cbtC [le Canada] puisse 
faire de grands efforts dans un avenir rapproche pour obtenir la direction quasi 
totale" de l'entrainement, meme jusqu'au point d'entendre des rumeurs h l'effet 
que "le gouvernement envisage ~Crieusement de proposer" que le PEACB 
absorbe toutes les Ccoles de la RAF. Une telle mesure pourrait faire perdre aux 
tcoles de la RAF leur identitU8 Ses craintes furent prematurkes. I1 fallut 
attendre une autre amke avant que les Canadiens n'essaient rkellement de 
prendre la direction compl5te de l'organisation d'entrainement dans leur propre 
Pays. 

Les Ccoles de la RAF ne furent pas les seules h s'installer au Canada aprks les 

* training command 
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succks que remporta 1'Allemagne en Europe de 1'Ouest. Le gouvernement en 
exil de la Norvkge, qui s'etait install6 B Londres et avait command6 des avions 
modernes aux Etats-Unis, demande l'autorisation de creer sa propre base 
d'entrainement. La Norvkge obtint l'aeroport de l'ile de Toronto et des terrains 
adjacents oh elle ttablit le Centre d'entrainement de 1'Aviation royale 
norvegienne, qui fut familikrement appele "Little Norway" (La petite Norv&e). 
Ce centre, qui dCmCnagea plus tard B l'aeroport de Muskoka, pr2s de 
Gravenhurst (Ontario), entraina des pilotes B partir du mois de septembre I 940 
jusqu'au dtbut de l'amee 1945. M&me s'ils etaient independants du Plan 
d'entrainement et supportaient leurs propres depenses, les Norvtgiens bCnefi- 
cikrent d'un appui considerable du PEACB pour leurs cours de pilotage.59 

Le general Charles de Gaulle proposa aussi de faire entrainer des membres des 
Forces fran~aises libres au Canada, de preference au sein d'une organisation 
independante semblable B celle de la Norvtge. En I 94 I , toutefois, le Canada 
n'ktait pas en mesure d'instruire des pilotes en fran~ais - ce qui suscita quelque 
embarras - et repoussa la proposition. Des membres des Forces fran~aises libres 
furent finalement envoyes au Canada, avec d'autres ressortissants de pays allies, 
au dtbut de l'amee 1942, quand on transfers graduellement plus d'ecoles de la 
RAF. Tous furent accept& comme faisant partie du quota de la RAF.~* La 
majorit6 d'entre eux furent entrain& B la 32" EPM, B Moose Jaw (Saskatche- 
wan), et B la 34"EPIW, B Medicine Hat (Alberta), qui bient6t devint trks 
cosmopolite. La 53" promotion, par exemple, qui commenGa B s'entrainer B 
Moose Jaw le 12 avril 1942, comprenait dix-huit Norvtgiens, quatorze 
Canadiens , huit Britanniques , quatre Americains , trois TchCcoslovaques , trois 
Fran~ais, un Polonais et un ~ e l g e . ~ '  

Entre temps, B l'automne de 1940, des elkves provenant des autres dominions 
etaient arrives au Canada, faisant du Plan d'entrainement un veritable 
programme du Commonwealth. Les premiers furent des Australiens. Une 
delegation officielle les accueillit B leur descente du paquebot Awatea, le 27 
septembre 1940. 11s prirent ensuite le train pour la 2"EPM, B Ottawa, oh, 
reconnaissable B leurs uniformes bleu fonce, ils furent accueillis par les 
applaudissements d'aviateurs canadiens determines B "montrer B nos cousins 
Australiens combien nous nous rt5jouissons de leur presence parmi n ~ u s " . ~ ~  
Apr& avoir obtenu leur brevet le 22 novembre, ils partirent pour la Grande- 
Bretagne le 14 dkcembre 1940. 

Alors que les premiers pilotes australiens brevet& s'en allaient outre-mer, les 
Canadiens, eux, restaient au pays. Le 30 septembre I 940, aprts que les premiers 
pilotes sortis des ecoles du PEACB eurent r e p  leur insigne B la 1'" EPM, au 
Camp Borden, la majorite d'entre eux furent affect& B des EPM comrne 
instructeurs. Les promotions suivantes reyrent des affectations similaires. Des 
deux cent trois pilotes canadiens qui obtinrent leur brevet en 1940, vingt 
seulernent furent envoy& en GrandeBretagne. Quelques-uns furent verses dans 
les escadrons affect& B la defense du territoire, mais cent-soixante-cinq pilotes 
se retrouvkrent au sein du PEACB qui avait besoin de plus en plus d'instructeurs 
de pilotage et de pilotes-cadres.63 

D'autre membres d'equipage furent plus chanceux - ou c'est du moins ce 
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qu'il semblait B l'epoque. Les premiers observateurs aeriens, dont l'entraine- 
ment les amenait de la I"" EOA, Malton, B la I"" EBT, h Jarvis (Ontario), et de 
la la I'~" ENA, h Trenton, terminkrent leur cours le 25 octobre. Trente-sept 
d'entre eux furent envoyes sur-le-champ en Grande-Bretagne, oh ils arrivsrent le 
25 novembre. Un an plus tard, la moitie d'entre eux avaient Cte tuCs et plusieurs 
des survivants etaient prisonniers de guerre. En decembre, deux autres 
promotions, composees de soixante-dix-sept observateurs aeriens, s'embarquk- 
rent pour le Royaume-Uni. Durant les mois de novembre et de dkcembre, cent 
quarante-neuf radionavigants (mitrailleurs aeriens) et dix-neuf mitrailleurs 
aCriens sortirent de la I"" EBT, de la 2" EBT B Mossbank (Saskatchewan) et de 
la 4' EBT Zt Fingal (Ontario) .64 TOUS furent affect& outre-mer; un grand nombre 
d'entre eux etaient destines B grossir le nombre des victimes des premikres 
annees de l'offensive des bombardiers. 

I1 y eut pendant cette premikre annee quelques changements importants dans 
la hiCrarchie du Plan d'entrainement aerien. L'un des premiers tomber au sein 
du haut personnel fut le vice-marechal de 1'Air G.M. Croil, qui fut relev6 de ses 
fonctions clCs de chef de l'etat-major de 1'Air. Comme nous l'avons vu, 
l'expansion colossale de I'ARC, qui etait en grande partie directement liee la 
creation du PEACB, avait men6 B la nomination de C.G. Power comme ministre 
associC de la Defense nationale (Air) en mai 1940. Power, un Quebecois jovial, 
qui fumait cigarette sur cigarette, buvait ferme et Ctait un politicien accompli, 
avait de la difficult6 B travailler avec Croil, qui n'avait pas le sens de l'humour, et 
qui Ctait rigide et quelque peu puritain. Power ne mettait pas en doute la 
compktence de Croil, considerant que ce dernier etait un "officier excellent, 
consciencieux, travailleur", mais il eut "l'impression, B tort ou 2 raison, qu'il 
serait difficile, voire impossible, d'obtenir de lui une collaboration amicale, 
sympathique , en raison de nos differences fondamentales de temperament . Je 
dCsirais de l'amitie et de la collaboration; lui, j'imagine, s'attendait ce que je 
n'exerce gusre plus qu'une surveillance ordinaire, lui laissant le pouvoir 
incontest6 sur les membres du service, et peut-titre sur les fonctions purement 
civiles du Ministsre. I1 existait dt5jB. . . une certaine antipathie entre les membres 
en uniforme des forces et le nombreux personnel civil. Je considdrais que 
l'influence de Croil pencherait trop du cbt6 des membres en uniforme ct 
perturberait ainsi 1'6quilibre qui devrait exister dans un ministsre de ce genre". .A 
la demande de Power, Croil demissionna 2 la fin du mois et fut, aiguille sur le 
poste specialement cr6C d'inspecteur general de I'ARC. I1 fut remplacC par L.S. 
Breadner - "un type d'homme tout fait different. . . grand, carre, chaleureux et 
sympathique, il devint resque aussitdt un ami intime ainsi qu'un precieux 
associP, ecrivit Power.& Moins de deux semaines plus tard, le 10 juin 1940, le 
ministre de la Defense nationale, Norman Rogers, se tua dans un accident 
d'avion en se rendant'd'ottawa B Toronto. I1 fut remplace par J.L. Ralston, un 
N~O-kossais  austkre et direct qui s'ktait distingue pendant la Premikre Guerre 
mondiale; il avait Cgalement dCtenu le portefeuille de la Defense de 1926 B 1930 
et etait ministre des Finances quand Rogers perdit la vie. 

Ces changements aux echelons superieurs eurent peu de r6percussions sur le 
fonctionnement quotidien du Plan d'entrainement aerien, mais les nouveaux 
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arrivants eurent B s'occuper d'uncertain nombre de questions de principe qui se 
trouvaient B l'arrikre-plan; certaines d'entre elles existaient de longue date et 
d'autres resultaient d'incertitudes que la chute de la France avait suscitkes. La 
plus grave de ces incertitudes avait trait aux vues des Britanniques sur l'avenir du 
PEACB, maintenant que l'ennemi dominait tout l'ouest de 1'Europe continenta- 
le . Cet alignement radicalement revise avait-il , par exemple, sensiblement 
modifi6 leurs perceptions quant A l'avenir de l'entrainement akrien en temps de 
guerre? Pour discuter de ces questions et d'autres avec les Britanniques, Ralston 
prit l'avion pour le Royaume-Uni B la mi-novembre. Voyageant dans un 
bombardier non chauffe, il prit un refroidissement sevkre qui provoqua une crise 
de sciatique, de sorte qu'il dQt mener la plupart de ses affaires assis dans un 
fauteuil roulant . 66 C. D. Howe, le ministre des Munitions et des Approvisionne- 
ments, qui prit le bateau pour rejoindre Ralston au debut du mois de dkcembre, 
eut la malchance de voir son navire, le Western Prince, couler sous lui quelque 
part au sud de 1'Islande. I1 passa plusieurs heures dans une embarcation de 
sauvetage, ce qui n'est pas du tout l'endroit ou se trouver l'hiver dans 
1'Atlantique nord, mais il s'en sortit sain et ~ a u f . ~ ~  A Londres, les deux hornmes 
politiques furent rejoints par Breadner, le nouveau chef de l'etat-major de l'Air, 
qui prit part aux discussions menant B l'accord Ralston-Sinclair; cet accord 
prevoyait la formation outre-mer de vingt-cinq escadrons de I'ARC avant le 
mois d'avril 1942, sujet qui sera analyse en detail dans le prochain tome, le 
troisikme, de cette histoire de l'aviation canadienne. En m2me temps, la 
delegation canadieme convainquit le gouvernement britannique d'assumer la 
responsabilite financikre des d6penses d'equipement qui 6taient faites au Canada 
pour le compte du Woyaume-Uni; les Britanniques demandkrent seulement que 
ces dCpenses soient approuvees par la Mission de liaison aerienne du 
Royaumne-Uni avant d'2.tre imputees sur leur ~ o m p t e . ~ ~  

Toutefois, les Canadiens furent incapables d'obtenir une evaluation pr6cise 
quelconque de .la manikre dont les besoins aeriens strategiques etaient 
susceptibles d'influer sur l'organisation d'entrainement. Sir Archibald Sinclair, 
le secrdtaire d'6tat B l'Air de la Grande-Bretagne, fit remarquer que 1'Air 
Ministry Ctait trop occup6 B combattre l'offensive des bombardiers de nuit 
allemands contre la Grande-Bretagne et B preparer leurs propres operations du 
printemps pour prendre aucune decision definie au sujet du PEACB. I1 donna 
cependant l'assurance que toutes les 6coles canadiennes d'entrainement aerien 
seraient pleinement utilisees et expliqua que la Grande-Bretagne envisageait de 
transferer plus d'ecoles au Canada. Sinclair considera qu'il 6tait des plus 
importants que le Canada concentre ses efforts sur la fabrication d'avions 
Anson, un facteur qui limitait l'expansion du programme d'entrainement 
a6rien . 69 

Malheureusement, la fabrication des Anson se heurtait B des difficult&. Peu 
d'ingknieurs au Canada avaient une exNrience de la conception et de la 
fabrication d'avions, et 1'Anson a, nom que portait la version canadieme, etait 
plus qu'une simple copie du modkle britannique. Outre ses instruments et son 
moteur amkricains, l'avion etait dote d'une helice canadieme, d'un cockpit plus 
spacieux, d'aerofreins hydrauliques et d'un train d'atterrissage relevable. Les 
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administrateurs de la nouvelle sociCtC de la Couronne, la Federal Aircarfr, bien 
qu'ayant une experience de la fabrication en gCnCral, comaissaient peu de. 
choses de la conception d'avions et Ctaient, reconnut Howe, "un peu 
dCboussolCs". 11s avaient perdu la confiance des sous-traitants, qui rencontrkrent 
Howe i son retour d' Angleterre, en janvier 1941, et demandkrent que la Federal 
Aircraf soit dissoute et que ses fonctions soient prises en charge par la De 
Havilland Aircarft of Canada. Howe indiqua qu'il n'avait aucune intention de 
dCmanteler la sociCtC, donnant c o m e  raison qu'une telle mesure ne mherait 
qu'i d'autres retards et d'autres dCpen~es.~O En fait, il avait probablement 
raison, et des progrks furent lentement accomplis. Le premier Anson de 
fabrication canadienne prit l'air avec succks en aoQt I 941. Un seul avion fut livrC 
ce mois-18, six en septembre, treize en octobre, seize en novembre et 
trente-quatre en dCcembre, date i laquelle il fut prCvu avec exactitude que la 
production atteindrait rapidement le chiffre d'une centaine d'avions par mois. 
MalgrC tout, le PEACB souffrit pendant toute I'annCe I 941 d'une grave pCnurie 
de bimoteurs .71 

Tout aussi important Ctait le manque de pikces de rechange pour les avions 
fabriquCs en Grande-Bretagne. Pendant l'annee I 94 I ,  un grand nombre de ces 
appareils Ctaient censCs subir d'importantes rCvisions, et un fort pourcentage 
Ctait clouC au sol parce que l'on ne disposait pas de pi5ces e~sentielles.~~ Au 
Royaume-Uni, le Ministry of Aircraft Production axait ses efforts sur la 
fabrication d'avions opCrationnels, et avait tendance i nkgliger des choses 
essentielles moins Cvidentes, cornme des avions d'entrainement et des pikces de 
rechange. Cette politique dksorganisa complktement le programme d'entraine- 
ment, mais le probkme Ctait profondement enracink dans le syst2me de 
production britannique et il n'Ctait pas facile d'en venir i b o ~ t . ~ 3  En guise de 
concession, les Britanniques donnkrent 8 I'ARC plus de latitude pour determiner 
ce qui pouvait Ctre fabriquC au Canada. Des listes des pikces les plus nCcessaires 
furent dressCes et prCsentCes au minisdre des Munitions et des Approvisionne- 
ments, encore qu'il fallQt de nombreux mois avant d'accumuler des stocks 
raisonnables. Dans l'intervalle, ce n'est que grace aux qualitQ d'initiative et i la 
dCbrouillardise des mCcaniciens et des h o m e s  de metier de l'aviation que l'on 
tint les appareils en Ctat de voler. 

Aux inquietudes que suscitait la construction aCronautique s'en ajoutkrent 
bientat d'autres qui avait trait aux effectifs. En mars I 94 I ,  Power dCclara i la 
Chambre des communes que bien qu'il n'y elit pas i ce moment de pCnurie de 
candidats dans les catCgories de membres d'Cquipage aCrien, il n'Ctait pas sQr 
que le Canada serait en mesure de satisfaire ses engagements futurs. Les 
membres d'Cquipage aCrien provenaient principalement de la reserve nationale 
d'homrnes ages entre I 8 et 28 ans, aptes i voler i haute altitude, jouissant d'une 
borne vision et ayant suivi au moins deux annCes d'Ctudes secondaires. Le 
nombre de ces candidats Cventuels s'Clevait i 105 ooo, et chaque annCe il en 
entrait de 15 ooo i 20 ooo de plus dans cette ~a tCgor ie .~~ Seuls des volontaires 
pouvaient Ctre choisis, tous n'dtaient pas i la disposition de l'aviation, et la 
marine, 1'armCe de terre et l'industrie recrutaient Cgalement des h o m e s  parmi 
ce groupe choisi. C o m e  les besoins de I'ARC en 1941 - quelque 25 ooo 
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recrues - depassaient le nombre de nouvelles inscriptions, il y avait lieu de 
s ' inquieter . 

Les normes d'enrblement pouvaient &re assouplies, et elles le furent. Lorsque 
I'entrainement cornrnenga en avril~g$o, les &ves devaient &re Ages d'au moins 
I 8 ans et d'au plus 28 ans pour ce qui etait des futurs pilotes, et entre I 8 ans et 32 
ans pour les autres categories de membres d'equipage. Au mois de septembre, 
pendant que l'on accelerait le programme,1 la limite d'iige superieure fut 
augmentee B 31 ans pour les pilotes. En janvier suivant, la limite applicable B 
toutes les categories, sauf les pilotes, fut haussee B 33 ans. En octobre 1942, les 
limites d'iige furent Ctendues de nouveau; on reduisit la limite inferieure B I 7 ans 
et demi pour toutes les categories et on augmenta le mois suivant la limite 
superieure B 33 ans pour les pilotes (B 35 ans pour les autres categories de 
membres d'equipage), avec l'autorisation spkciale du quartier general de 
l'aviation. En meme temps, la limite superieure fixee pour les personnes qui 
etaient specifiquement enrblees comrne mitrailleurs abriens passa B 39 ans. Au 
debut, ce furent les normes de condition physique d'avant-guerre qui s'appliqub 
rent, mais celles-ci furent finalement abaisskes, pour ce qui etait de la tension 
arterielle, de la vision et des battements cardiaques, ce qui permit d'enrbler plus 
de futurs membres d ' e q ~ i p a g e . ~ ~  

Au debut, on exigea de tous les candidats qu'ils fussent titulaires d'un diplbme 
de fin d'etudes coll~giales. Cependant, c o m e  cette exigence scolaire Clirninait 
beaucoup trop de membres d'Cquipage eventuels, une mesure speciale fut prise 
en octobre 1941 pour les candidats valables qui n'avaient pas I'instruction 
necessaire. HRs candidats signaient un document oii ils acceptaient de s'enrbler 
pour servir c o m e  membres d'equipage; ils touchaient ensuite chaque semaine 
une petite allocation de subsistance pendant qu'ils suivaient une formation 
scolaire prealable B I'entrainement du personnel navigant, sous les auspices du 
Programme federal-provincial de formatiqn des jeunes, afin de leur permettre 
d'atteindre le niveau d'instruction desire. A partir de 1942, les candidats furent 
effectivement enrbles dans l'ARC, et en aoQt, on leur accorda la solde et les 
allocations que touchait le personnel de l'aviation pendant qu'ils suivaient leur 
formation sc01ah-e.~~ Jusqu'au mois de septembre I 941, le processus de 
recrutement reposa exclusivement sur le rendement scolaire reel plutbt que 
potentiel. Ensuite, le quartier general de l'aviation decreta que tous les candidats 
devaient passer des tests d'aptitude et de capacite d'apprentissage qui avaient Ct6 
ktablis depuis peu de temps. Ces tests s'inspiraient des travaux d'un sous-comite 
de selection du personnel, compose de membres de I'BRC et de 1'Universite de 
Toronto. Ce sont des agents du personnel specialement form& qui furent 
charges de les faire passer; ces agents se joignirent i des agents mkdicaux et 
recruteurs en tant que membres des comitks de selection du personnel navigant 
que comptaient les centres de recrutement. Au debut de l'annke 1942, une 
version amklioree du test de capacite d'apprentissage, le test de classification, 
fut adopt& pour toutes les recrues, avec une note rninirnale pour chaque service 
et chaque sp6cialitk. Peu de temps apr?s, et conjointement avec un test de 
reussite scolaire, il remplasa les exigences officielles en mati5re d'instruction 
qui s'appliquaient B la selection du personnel navigant, et crCa pour le Plan 
d'entrainement une source nouvelle importante de candid at^.^^ 
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Dans d'autres secteurs, aussi, le recrutement devint plus facile. Quand la Loi 
du pret-bail (Lend-Lease Act) fut adoptee en mars 1941, le gouvemement des 
~ t a t s - ~ n i s  considera que l'enrdlement de citoyens amkricains dans les forces 
britanniques et canadiennes s'inscrivait dans le cadre de sa politique d'aide et 
exempta ces recrues de la conscription. Au 8 ddcembre 1941 (le lendemain de 
l'attaque des Japonais sur Pearl Harbor), 6 I 29 Amkricains servaient dans I'ARC 
- plus de 6 p.c. des effectifs. La moitie d'entre eux Ctaient des stagiaires, 
representant environ 10 p.c. des recrues regulikres du PEACB; prks de 900 
Americains etaient dejh sortis des ecoles du Plan d'entrainement. Six cent 
cinquante autres Ctaient employes comrne pilotes-cadres et c o m e  instructeurs 
d'EPM, tandis que 668 s'ttaient enrdles en tant que membres du personnel au 
sol. Une fois que les Etats-Unis eurent declare la guerre, environ le quart des 
AmCricains qui se trouvaient dans I'ARC choisirent de se joindre aux Forces 
aeriennes de 1 ' armee americaine* . 78 

La nature de la guerre aerienne exersa une autre influence sur le PEACB 
Winston Churchill Ctait determine a porter la guerre chez l'ennemi aprks la chute 
de la France. Le seul moyen realisable qui semblait s'offrir a lui, a part attaquer 
les forces italiennes en Afrique du Nord et en MediterranCe, Ctait de bombarder 
des objectifs ennemis en Europe. Les raids diumes s'etaient rkvkles par trop 
dangereux; les bombardements nocturnes s'avkrkrent deplorablement imprecis. 
Pour ameliorer la qualit6 des bombardements, 1'Air Ministry britannique consut 
en mai I 94 I un nouveau programme d' instruction pour les observateurs aeriens . 
Le PEACB mit en oeuvre le nouveau programme au cours des quelques mois qui 
suivirent. La theorie du bombardement et des exercices initiaux de bombarde- 
ment furent inclus dans les cours donnes dans les EOA, et la dude de ces cours 
passa de douze semaines a quatorze pour tenir compte des changements. Par la 
suite, les elkves effectukrent des exercices de largage de bombes A la fin de 
chaque exercice de navigation. Au cours suivant, qui se donnait a l'EBT, les 
elkves s'entrainaient maintenant au bombardement de nuit, et s'exerckrent a 
appliquer cette technique durant l'entrainement 2 la navigation auquel ils ttaient 
soumis dans les ENA qu'ils frkquentaient par la suite.79 Ensemble, ces 
changements elargirent les connaissances des observateurs aeriens dans cette 
fonction secondaire, et accrurent leur niveau de competence au moment de 
l'obtention du brevet. La quantite de meme que la qualit6 furent ajustees. En 
octobre, les inscriptions dans les EOA furent haussees de 25 p.c. par rapport aux 
niveaux etablis. Etant donne que meme ce nombre Ctait insuffisant, on prit des 
dispositions pour doubler la taille de neuf des dix EOA, ce qui eut pour effet 
qu'au mois de mars I 942, le groupe des stagiaires avait augment6 de 90 p . ~ . ~ '  

Entre temps, une analyse realiske par la RAF en I 94 I conclut que la reduction 
d'urgence, apportee en 1940 a la duree du cours de pilotage, avait serieusement 
diminue les normes d'entrainement et l'efficacitd operationnelle. I1 y avait eu 
une augmentation alarmante du nombre d'accidents d'avion dans le systkme 
d'entrainement au Royaume-Uni, et, pendant l'hiver de I 940- I 94 I ,  le nombre 
mensuel des victimes dans les escadrons opkrationnels avait kt6 egal a 20 p.c. de 
l'effectif. La cause fondamentale de cette situation semblait &re que les 

* United States Army Air Forces (USAAF) 
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compCtences acquises lors de l'entrahement ne suffisaient plus lorsque les 
pilotes se retrouvaient aux comrnandes de types d'avions plus complexes. En 
outre, les pilotes du Canada anivaient maintenant en Grande-Bretagne plus vite 
que les UEO pouvaient les accueillir. Pendant qu'ils attendaient, ce qui pouvait 
durer jusqu'h un mois ou plus, ils devenaient impatients et indisciplinCs, et 
oubliaient fatalement une partie de ce qu'ils avaient appris. En rkponse B ce 
problkme, la W proposa d'augmenter la durCe des cours de pilotage au Canada 
et d'utiliser les aCrodromes en Grande-Bretagne que les Ccoles transfCrCes de la 
RBF avaient libCrCs c o m e  unites de pilotage avancC (UPA), ou les pilotes 
fraichement arrivCs pouvaient s'habituer aux conditions de vol au Royaume-Uni 
et continuer de s'entrainer sans interruption excessive. " Aussi , en octobre I 94 I , 
toutes les Ctapes du cours de pilotage furent prolongees: de sept semaines B huit 
dam les Ccoles prCparatoires d'aviation (EPA) et les EEP et de dix semaines ii 
douze dans les EBM. AU mois de novembre, l'autorisation fut donnCe de doubler 
la taille de cinq Ccoles ClCmentaires. Au mois de dkcembre, ii la suite d'une autre 
demande du Woyaume-Uni, les cours de pilotage militaire furent prolongks une 
fois de plus, ii seize semaines?* 

En d6pit de tous les problkmes et de tous les retards qui survinrent en 1941, le 
Plan d'entrainement aCrien continua de se dCvelopper. La dernikre des seize 
EPM canadiennes qui avaient CtC initialement prdvues ouvrit le Ier septembre, 
ce qui mit l'organisation d'entrainement des pilotes sept mois en avance sur le 
calendrier originel. En tout, trente-quatre Ccoles du PEACB furent ouvertes en 
1941. A la fin du mois de dCcembre, le programme de construction d'Ccoles 
prkvu dans l'accord Ctait tennine, moins une EBT qui n'ktait pas encore requise, 
ce qui reprksentait un gain total de quatre mois pour ce programme. La formation 
du personnel navigant, bien sQr, Ctait encore plus avancCe. Le nombre de 
stagiaires admis depuis le mois d'avril 1940 s'Clevait en tout ii 39 609, 
comparativement au nombre initialement prCvu de 25 120. La part du Canada 
Ctait de 83,2 p. c . , compmtivement au taux de 80'6 p .c. qui avait CtC prCvu dans 
l'accord de I 939. 83 

En m2me temps, 1 'MC Ctait en train de venir i bout d'importants problkmes 
concernant la fourniture d'avions d'entrainement. Le dernier Anson I que le 
Woyaume-Uni avait convenu de fournir, fut livrC en avril 1942, mais 1'MC 
possCdait maintenant 625 Anson II de fabrication canadienne et il y avait de 
bonnes chances que la commande de I ooo avions soit terminCe avant le mois 
d'octobre. Les deniers Harvard comandCs par le Canada, qui furent aussi 
livrCs ce mois-lh, comblkrent les besoins jusqu'en avril1943 .84 AU printemps de 
I 942, la vaste organisation du PEACB fonctionnait donc de fason satisfaisante, 
formant les categories et les quantitCs voulues de personnel navigant. 

La qualit6 Ctait plus difficile B Cvaluer. Peut-&re qu'une fason utile de le faire 
est de considkrer comment le personnel rkagissait h l'entrainement. Les 
candidats Ctaient d'abord enr6lCs simplement c o m e  "personnel navigant" et 
Ctaient rCpartis dans les diverses catkgories ii 1'EPA. U, ils apprenaient les 
notions ClCmentaires indispensables au pilotage et Ctaient sCparCs, h l'obtention 
du brevet, suivant leur catdgorie particulikre. Les cours de quatre semaines qui 
Ctaient dispensCs dans les EPA furent graduellement Ctendus ii dix semaines 
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entre les mois de janvier I 941 et d'octobre 1942 .85 Dks le debut, les EPA eurent 
pour fonction principale de sklectionner les pilotes et les observateurs. Le 
principal outil utilise Ctait le Link trainer, un appareil d'entrainement qui pouvait 
simuler les mouvements d'un avion et qui servait B la fois B enseigner la thdorie 
du vol et B determiner si un candidat avait 1'Ctoffe d'un pilote. Dans ce dernier 
rble, l'appareil etait trks impopulaire. Les Clkves s'opposaient B ce qu'on les 
Climine du cours de pilotage parce qu'ils obtenaient de faibles notes dans une 
machine qui ne quittait jamais le sol, les pilotes qui faisaient partie du personnel 
d'instruction de l'ecole n'eprouvaient aucun plaisir B faire passer les tests et B les 
noter et les instructeurs des EEP se plaignaient que les Clkves prenaient de 
mauvaises habitudes qu'il fallait corriger plus tard. En d6pit des efforts 
persistants qui etaient faits pour uniformiser les tests, les resultats etaient trks 
inegaux. Dans une ecole, la 7' EPA, B Saskatoon (Saskatchewan), on decouvrit 
mCme que "le pourcentage d'echecs (durant les cours de pilotage) chez ceux qui 
ont obtenu de hautes notes dans le Link est plus eleve que chez ceux qui ont 
obtenu de faibles notes". Essentiellement , les appareils ktaient trop capricieux 
pour qu'il soit possible d'appliquer un programme d'evaluation contrb1C de 
fason rigoureuse, et il n'y avait pas une correlation assez ktroite avec le pilotage 
Clementaire reel. Le Link allait se reveler plus utile pour enseigner les techniques 
du pilotage aux instruments B des h o m e s  qui avaient d6jB appris B voler. Les 
ecoles de l'Ouest arr2tkrent d'entrainer leurs recrues au pilotage B vue dans le 
Link B la fin de l'annee I 942, et en avril I 943 le programme de tests utilisant ce 
simulateur cessa d'etre applique dans les EPA et fut place sous l'autoritk des 
comitCs de dlection du personnel navigant qui elevaient des depbts des 
effectifs. 86 

C o m e  l'accent etait mis sur la selection, les autorit6s accordkrent au debut 
peu d'attention B la qualit6 de l'instruction qui Ctait dispende dans les EPA. 
Elles ne f ~ e n t  que publier les grandes lignes d'un programme avant le debut du 
premier cours. Chaque Ccole determinait la matikre qu'elle enseignerait, 
polycopiait son propre "precis" (sene de notes B l'intention de l'instructeur), et 
Ctablissait ses propres examens. De nouvelles matikres , c o m e  la navigation, 
furent ajoutees au cours en 1941, mais l'on ne fit pas appel en meme temps B des 
instructeurs qualifies, et la competence du personnel devint de plus en plus 
co0teuse. Graduellement, les regions d'entrainement relevkrent et corrigkrent 
ces lacunes, mais pas avant que l'accord initial relatif au PEACB eQt suivi son 
cours. L'ARC publia finalement un "pr6cis" unifiC en 1942, mais il fallut 
attendre jusqu'en 1943 pour que l'on rkgle le problkme des instructeurs en 
confiant les ecoles B des enseignants chevromks et specialement fonnes du 
Service de l'education de 1' ARC. 87 

Aprks I'EPA, les klkves-pilotes passaient B 1'EEP et B leur premier contact 
veritable avec un avion. Au debut, la capacite des ecoles fut fixCe B quarante-huit 
Cl&ves, mais B mesure que l'on accClCra l'entrainement, les Ccoles s'accrurent 
graduellement jusqu'i ce qu'elles fussent classees c o m e  simples ou doubles; 
dans le premier cas, leur capqcite etait de quatre-vingt-dix dlkes et, dans le 
second, de cent quatre-vingts . A la fin de 1 'annee I 94 I , le nombre d'koles avait 
Cte stabilise B vingt-deux (au lieu du nombre initialement prevu de vingt-six). 
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Quatre de ces Ccoles Ctaient doubles, et on avait obtenu l'autorisation 
d'augmenter cinq Ccoles de plus h ce niveau. I1 y avait en tout temps deux 
groupes B l'instruction, et toutes les quatre semaines chaque Ccole laissait partir 
un groupe et en accueillait un autre. Le programme initial de huit semaines 
prkvoyait environ cent quatre-vingts heures d'instruction au sol et cinquante 
heures d'entrainement aCrien, la moitiC en double commande, pCriode pendant 
laquelle un instructeur accompagnait l'Clkve, et l'autre moitiC en solo. En vol, 
l'instruction se faisait au moyen d'un tuyau acoustique reliant l'instructeur h 
l'klkve, ce qui Ctait pour tous deux "une source d'irritation". Les Clkves et les 
instructeurs qui utilisaient ce systkme considkraient qu'il Ctait "trks peu 
efficace. . . (il Ctait) trks difficile d'entendre - et d'enseigner". NCanmoins, on 
s'attendait h ce qu'un Clkve soit pret B faire son premier vol solo peu aprks avoir 
suivi huit heures d'instruction en double c ~ m m a n d e . ~ ~  

La pCriode de vol allouCe de cinquante heures pouvait &re Ctendue si on en 
avait le temps, et en 1942 le minimum Ctait fix6 h soixante heures. La pCriode 
supplkmentaire n'avait pas pour but d'aider ceux qui Ctaient lents B apprendre - 
"c'est h I'Ctape de l'entrainement ClCmentaire", pouvait-on lire dans le 
programme de cours de l'EEB, "que devraient survenir les Cchecs, plut6t 
qu'ult6rieurementbbs9 - parce que le but vise n'6tait pas simplement d'apprendre 
B voler. Le vice-markcha1 de 1'Air Leckie mit en garde contre le fait d'aider 
longuement un Clkve simplement "parce qu'il est bien ~ympathique".~' I1 fallait 
que les normes fussent sCvkres pour former des pilotes militaires potentiellement 
efficaces. Bien que la pCriode fixCe pour les vols en solo filt un minimum, "mon 
instructeur mentionna que je recevrais, comme tous les autres, huit heures - huit 
heures seulement - d'instruction, aprks quoi on s'attendrait h ce que je vole en 
solo", a relate Richard Gentil, qui suivit son entrainement h la I oe EEP, B 
Hamilton (Ontario), en I 94 I .  Gentil rCussit , mais d'autres pas. "Un ou deux 
d'entre eux avaient besoin de cette heure de plus - cette heure supplCmentaire 
refusbe par le rkglement militaire que les autorites observaient si strictement - et 
c'Ctait, selon moi, bien regrettable; car qui sait quel talent cette rkgle trks 
rigoureuse Ctait susceptible de relCguer B des fonctions de moindre importan- 
~ e " . ~ '  Nombreux sont ceux qui obtiment la pCriode supplkmentaire requise, 
mais le fait d'agir aussi strictement pendant toute la durCe du programme permit 
aux instructeurs "d'Climiner les 6lkves faibles", s'est souvenu J.M. Godfrey, qui 
servit c o m e  instructeur dam une EEP. Autrement, ils "Ctaient les premiers B 
pCrir" ~ u t r e - m e r . ~ ~  L'instruction au sol portait sur les moteurs, les cellules, la 
thkorie du vol, la science akronautique, la navigation, les transmissions et 
l'armement; tous les Clkves passaient des exarnens Ccrits dam chacune de ces 
matikres. La reduction de la durCe du cours en juin 1940, qui passa de huit 
semaines ii sept, ne s'accompagna pas d'une diminution du contenu; les 
instructeurs et les Clkves durent simplement travailler plus fort, situation qui ne 
s'attenua que lorsque le cours fut ramen6 h une dude  de huit semaines en octobre 
1941. Le cadre du programme demewa gCn6ralement le meme pendant toute la 
durCe de la guerre, meme si en raison de l'accent que mit de plus en plus la RAF 
sur les bombardements nocturnes de longue distance et de la diversit6 de plus en 
plus grande d'avions opkrationnels on consacra plus de temps B la navigation, h 
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l'entrainement aux arrnements, B la reconnaissance des avions et au vol aux 
instruments. "Mon horizon se limita au manche B balai au dessus noir, B la 
manette des gaz, aux pCdales de palonnier et h la planche de bord qui se trouvait 
devant moi", Ccrivit plus tard Murray Peden. Ce genre de vols Ctaient vraiment 
ardus". Au printemps de cette annCe-18 "nous commen~imes B faire faire aux 
Cl6ves des vols de nuit en double commande, et plus tard pendant I'annCe nous 
dQmes les liicher en solo", relata R.E. Baker, qui servit comrne instructeur B la 
I 3" EEP, B Saint-Eughe (Ontario). "Ca, c'Ctait dur ."93 

En dCpit du programme d'entrainement special qui avait CtC instituC en I 940, 
les Ccoles ClCmentaires souffrirent d'un manque d'instructeurs pendant les trois 
premi5res annCes. Cette situation fut aggravCe par le rythme accru avec lequel on 
ouvrit des Ccoles, le dCmCnagement d'Ccoles de la RAF au Canada, l'agrandisse- 
ment des Ccoles existantes et l'institution en 1942 d'un tour de service moyen 
d'une durCe de douze mois pour les instructeurs. Pour combler les places 
vacantes, on donna la possibilitk B des instructeurs compCtents de 1'ARC 
d'occuper ces postes en leur accordant un conge sans solde. En dCpit des salaires 
plus ClevCs que touchaient les civils, il y avait trop peu de volontaires pour ce que 
beaucoup considkraient comme un emploi sans dCbouchCs. On affecta donc B ces 
postes des pilotes qui touchb-ent une solde de l'aviation et furent soumis B la 
discipline de cette dernih-e. Les pCnuries temporaires furent comblCes en pretant 
des instructeurs d'autres Ccoles. Toutefois, la solution B long terme rCsidait dans 
la creation d'autres Ccoles d'instructeurs de pilotage afin de garantir un courant 
ininterrompu de pilotes spkcialement formCs. Deux nouvelles Ccoles ouvrirent 
leurs portes en 1942, dont une, la 3" EPI, B Amprior (Ontario), Ctait 
expresstment destinte B l'entrainement d'instructeurs de niveau C1Cmentaire.94 

MalgrC les penuries, il fut quand meme possible d'augmenter graduellement 
les compCtences des nombreux instructeurs de niveau ClCmentaire qui avaient CtC 
entrain& dam le cadre du programme abr6gC spCcial lance en 1940. Ces 
instructeurs n'Ctaient qualifies que pour dispenser un entrainement ClCmentaire 
et ne savaient piloter aucun des avions plus perfectionnks dans lesquels 
prendraient bientdt place leurs Cl&ves, lesquels prenaient rapidement conscience 
de ces limites. Pour rCgler le probEme, I'ARC proposa de rappeler ces 
instructeurs - un petit nombre B la fois, pour qu'ils servent au sein de l'aviation - 
de complCter leur entrainement et de leur donner le choix de retourner B leurs 
fonctions premi2res ou de servir ailleurs.95 Les Ccoles s'oppodrent Cnergique- 
ment & cette politique. "Notre Ccole", Ccrivit avec c o k e  le directeur de la 
7" EEP, 5 Windsor (Ontario), "a sign6 un contrat avec le gouvernement de Sa 
MajestC pour entrainer des pilotes. . . et l'on ne devrait pas nous demander de 
foumir et d'entrainer nos propres instructeurs pour que I'ARC vienne ensuite 
nous les enlever. Si l'on vient & instaurer un tel syst&me, cela ne pourra avoir 
qu'un effet catastrophique. . . "96 Les instructeurs , cependant , virent gCnCrale- 
ment d'un bon oeil le programme et s'impatientlxent de la lenteur avec laquelle il 
Ctait rnis h execution. Les activitCs de conversion commench-ent h la fin de 1941 
et se poursuivirent pendant les deux annCes suivantes, sans effet catastrophique 
apparent. Environ la moiti6 des dipldmh s'offrir pour retourner B l 'kole 
ClCmentaire d'oii ils venaient , une fois leur nouvel entrainement tennine. 97 
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Au cours de l'hiver de I 941 - I 942, les conditions de service auxquelles Ctaient 
soumis les instructeurs de I'ARC en conge sans solde devinrent plus intCressan- 
tes. Par exemple, ils reyrent la permission de porter leur uniforme de I'ARC en 
dehors des heures de service. Au travail, ils Ctaient essentiellement des civils, et 
portaient l'uhfonne bleu marine* de leur compagnie. A la demande de 19Air 
Ministry, tous les instructeurs des Ccoles ClCmentaires de pilotage de la RAF au 
Canada Ctaient des militaires, et au mois de juillet 1941, il y avait dans les EEP 
moins de trente instructeurs civils, la plupart d'entre eux trop Ages pour I ' A R C . ~ ~  

Les diplbmCs des EEP passaient ensuite B une EPM. Chaque EPM Ctait 
divisCe en trois sections: le quartier gCnCral, le service d'entretien et le service 
d'entrainement. Dans les diverses reductions et amCliorations dont le cours fut 
l'objet en 1940, le service d'entrahement, qui se se composait B l'origine d'un 
escadron intermediaire et d'un escadron avancC, devint une organisation 
composCe de deux escadrons et de six escadrilles. Tous les vingt-quatre jours, 
1'6cole accueillait un nouveau groupe d'elkves, et celui-ci Ctait divisC en deux 
escadrilles, une dans chaque e ~ c a d r o n . ~ ~  Au debut, chaque EPM Ctait censCe 
enseigner aux 615ves B piloter des monomoteurs et des bimoteurs, mais au debut 
de I'annCe 1940, B cause de difficultes d'approvisiomement et d'un changement 
sirnilaire au Royaume-Uni , on ddcida d'ouvrir deux cadgories d'Ccoles , une 
pour le pilotage de monomoteurs et l'autre pour le pilotage de bimoteurs. '0° La 
majorit6 des premikres Ctaient concentrCes dans 1'Est et la majorit6 des secondes 
dans 1'Quest. 'O' La plupart des Clkves espCraient &re envoy& dans une &ole de 
pilotage de monomoteurs pour devenir "un pilote de chasse, rien d'autre, un 
pilote de chasse". Apr5s tout, le puissant Narvard Ctait un "avion amusant" qui se 
pretait B toutes les manoeuvres acrobatiques; il n'Ctait pas consu pour "vous 
dormer envie de faire des virages B 30" ou de descendre B une vitesse verticale de 
500 pieds B la minute. Qla. . . (c'Ctait bon) pour les pilotes d'AnsonW dans les 
Ccoles de pilotage de bimoteurs . '02 

Bien qu'il fGt prCvu dans les plans initiaux que le rapport entre les Clkves qui 
s'entraineraient B piloter des monomoteurs et ceux qui s'entraineraient B piloter 
des multi-moteurs serait de I sur 2, et plus tard de I sur 4 3 ,  en raison des 
p6nuries de bimoteurs que connut au debut I'ARC, quelques futurs pilotes de 
bombardier durent faire leur entrakement militaire aux commandes de Harvard 
et de Yale. Les cows dispenses dans les deux types d'kcoles Ctaient similaires, 
mais dans les Ccoles de pilotage de monomoteurs on allouait moins de temps B la 
navigation et l'armement. L'instruction au sol portait sur la science 
aeronautique , l'armement , la navigation, les cellules , les moteurs , la photogra- 
phie et la reconnaissance, les transmissions et la mCtCorologie, et comprenait des 
exercices en simulateur (Link). Le minimum d'heures de vol fut fix6 B 
soixante-quinze, dont quarante en solo: ce minimum fut Ctendu B cent heures, 
dont la moitik en solo, quand on prolongea la duree du cours B douze semaines B 
la fin de 1941. '03 Avant de recevoir ses "ailes", chaque Cl5ve devait dCmontrer B 
l'instructeur en chef sa capacid "de decoller et d'attemir sans endommager le 
materiel appartenant B Sa MajestC. . . de naviguer de jour ou de nuit, de piloter 
aux instruments et de manoeuvrer nos avions dans toute situation moyeme". '04 

* ou, cornme on l'applait en anglais, le "Prairie Admiral's uniform". 
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L'entrainement des observateurs aeriens mettait l'accent sur la navigation, et 
la selection de ceux qui feraien! partie de cette categorie vitale de personnel 
navigant se faisait ii I'EPA. Etant donne que les mathematiques etaient 
indispensables B leur travail, on choisissait habituellement les candidats parmi 
les recrues qui avaient de grandes aptitudes sur le plan scolaire. Certaines recrues 
demandaient d'&tre affectkes dans cette catkgorie, mais la plupart voulaient 
devenir pilotes . "Nous savions au fond de nous-memes", a reconnu J . R. Wood, 
un observateur aerien qui s'entraina en I 940, "que. . . les gars brillants en maths 
etaient dCsignes pour devenir observateurs. Mais secrktement, nous priions avec 
ferveur pour que l'on nous choisisse pour devenir pilote". ''5 

L'entrainement de spkcialistes commenqait dans une EOA. La durke du 
cours, qui etait au debut de douze semaines, fut augmentee ii quatorze semaines 
en septembre 1941 et ii dix-huit semaines en juin 1942. I1 s'agissait principale- 
ment d'une formation intensive en navigation, ainsi les elkves y apprenaient 
aussi la meteorologic, l'alphabet morse, et, ii la fin, suivaient plus d'une semaine 
d'instruction sur les techniques de bombardement, en plus des inevitables 
phiodes d'hygikne, d'exercice et d'entrainement physique. I1 n'y avait pas de 
normes de passage strictes; il etait difficile de determiner si une erreur commise 
lors d'un exercice pratique etait la faute de l'observateur ou de son pilote, qui 
n'avait peut-&re pas ding6 son avion c o m e  on lui disait de le faire. Les 
stagiaires etaient plut6t kvalu& en fonction de leur rendement g6nCral. Les 
instructeurs fraichement formes, qui manquaient eux-m&mes d'expiirience des 
operations, etaient souvent incertains de la norme qu'ils devaient exiger. 
Cependant , ii la fin du mois de juillet I 942, environ I 6,5 p. c . des tlkves avaient 
Cte CliminCs du cours, ce qui correspond presque exactement au taux d'echec 
prevu dans l'accord relatif au PEACB. '* 

La navigation Ctait la tiche premikre de l'observateur aerien, mais l'utilisation 
du viseur de bombardement etait la seconde. Le cours comprenait aussi un 
entrainement au tir aerien pour que l'observateur puisse lui aussi defendre de 
faqon efficace son avion. Aprks avoir termint le cours d'observation aerienne, 
les dlkves suivaient six semaines de cours dans une EBT pour acquerir des 
comp6tences dans ces deux domaines. La partie "tir" du cours etait similaire ii 
celle que suivaient les mitrailleurs aeriens et qui est ddcrite ci-aprks. L'instruc- 
tion sur le bombardement, toutefois, Ctait indispensable B leurs tiches 
operationnelles. Au debut, cette instruction etait elementaire, mais elle fit 
bient6t des progrks rapides B mesure que l'on Ctendit les installations et que l'on 
am6liora les techniques. Dans le premier cours qui fut donne, chaque elkve 
effectuait en moyenne treize heures d'exercices de bombardement et largua$ 
trente-six bombes avec une erreur moyenne de deux cent cinquante mktres. A 
I ' M  de 1942, les observateurs volaient en moyenne pendant vingt-trois heures et 
larguait quatre-vingts bombes avec une erreur moyenne de cent vingt mktres. A 
la fin du cours de bombardement et de tir, les tlkves brevet& etaient promus au 
grade de sergent et recevaient officiellement leur insigne d'observateur 
aerien . '07 

L'entrainement des observateurs aeriens se terminait par un stage intensif de 
quatre semaines B la I'~' ENA, ii Rivers, au Manitoba (demenagee de Trenton, 
en Ontario, en novembre I 940), ou ii la 2' ENA, qui ouvrit ii Pennfield Ridge, au 
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Nouveau-Brunswick, en 19q .  (Les deux kcoles furent fusionntes en mai 1942 2 
Rivers et formkrent la re= Ecole centrale de navigation (ECN)). Pendant ce 
stage, les observateurs Ctaient mis au courant des techniques et des progrks 
recents dans leur domaine et suivaient un cours d'astro-navigation. Au moment 
de la remise de leur brevet, un tiers des d h e s  Ctaient promus officier. On 
retenait aussi les services de dipl6mCs choisis pour qu'ils passent la qualification 
d'instructeur d'EOA. Ces candidats suivaient pendant quatre semaines un cours 
d'instructeur de navigation, portant sur les methodes d'instruction et de conduite 
d'une classe, avant d'&tre affect& au cadre des instructeurs. A partir du mois de 
juin 1940, quelques h o m e s  c l b  suivirent un cours encore plus detail16 de 
navigateur spCcialiste afin d'acqukrir les competences voulues pour occuper un 
poste d'instructeur chef et de commandant d'escadrille et de section au sein du 
PEACB . '08 

Les radionavigants (mitrailleurs akriens) furent la troisieme grande categorie 
de membres d'equipage qui suivit un entrainement en vertu de l'accord de 1939. 
Exception faite des premiers groupes, les recrues Ctaient enrbltes directement 
dam cette categorie. Au debut, elles se rendaient dans une EPA avec d'autres 
futurs membres d'equipage, et, de 1%' dans une &ole de radionavigants pour y 
suivre un cours intensif oii l'accent Ctait mis sur la thCorie des communications ' 
radio. Cependant, tout le monde ttait mecontent de cet arrangement et, en 
novembre 1940, on modifia radicalement le programme. Dans les ecoles de 
radionavigants, on supprima une bonne part des notions theoriques, et l'on 
donna aux eleves les klkments essentiels du cours dispense dans les EPA, plus 
deux semaines d'instruction sur le bombardement et le tir. Cette mesure permit 
de supprimer I'EPA de leur programme et augmenta I'instruction sur l'armement 
sans Ctendre la pCriode d'entrainement subsequente ii I'EBT. Ces changements, 
ainsi que d'autres, influkrent sur la duree du cours. Aprks avoir reduit cette 
duke, qui, aux premikres Ctapes de la planification avait CtC fixte i?i vingt-quatre 
semaines, on dCtermina qu'un cours de radionavigant de seize semaines Ctait 
nettement insuffisant et la dude fut prolongCe pendant que le premier groupe 
d'tl5ves etait encore ?i l'entrainement; la duree du cours fut fixke i dix-huit 
semaines et plus tard vingt semaines en 1940, ii vingt-quatre semaines en I 941 
et finalement B vingt-huit semaines en 1942. '"9 

L'accent Ctait mis surtout sur le travail technique en classe, et les stagiaires 
passaient trop peu d'heures en avion. La pCriode consacree ii l'entrainement en 
vol Ctait bien remplie. Les &ves devaient manoeuvrer I'antenne pendante, 
s'occuper du manipulateur, tenir 2 jour le journal de bord, tenir le pilote informe, 
etc. " "Nous nous servions d ' a n t e ~ e s  pendantes pour une meilleure recep- 
tion. . . Malheur i qui ne la rentrait pas avant l'atterrissage. On nous avait 
raconte des histoires de vaches mortes B proximite de l'aeroport et, bien sOr, 
nous Ctions assez naifs pour y croire". Les stagiaires traversaient la plupart de ces 
difficult& avec le grade d'aviateur-chef, ayant CtC promus leur sortie de 1'EPA 
ou, q u a d  on cornmensa i affecter directement les Clkves i 1'Ccole de 
radionavigants , aprks un mois d'entrainement spCcialis6. "O 

Aprks 1'Ccole de radionavigants, les stagiaires passaient a 1'Ccole de 
bombardement et de tir et s'exerpient tirer en vol. Ce cours qui, ii l'origine, 
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durait quatre semaines, fut h i  aussi prolong6 i six semaines en 1942. Les 
premiers Clkves faisaient environ sept heures d'exercices de tir en vol, pendant 
lesquels ils s'effor~aient de "ne pas sectionner la queue ou le bout des ailes" en 
tirant entre mille et mille cinq cents coups avec une vieille mitrailleuse Lewis ou 
Vickers montCe sur un affiit libre dans le cockpit arrikre ouvert d'un Fairey 
Battle, i l'instar, dam une grande mesure, des aviateurs de la Premi6re Guerre 
mondiale. En 1941, les installations d'entrainement au tir furent amCliorCes par 
l'introduction des mitrailleuses Browning plus modernes et l'envoi par la 
Grande-Bretagne d'un certain nombre, malheureusement insuffisant , d'affiits- 
supports de tourelle hydraulique. Meme au printemps de I 942, John K. Smith, 
qui s'entrainait i la 6"EBT, i Mountain View (Ontario), ne vit qu'une seule 
Browning dans son unite; la mitrailleuse Ctait "en montre dans une vitrine, et 
complktement dCmontCe9'. I I I 

L'EBT interrompait les exercices de communications radio des nouveaux 
radionavigants (mitrailleurs aCriens), et la durt5e du voyage et les longs dClais qui 
precedaient leur arrivke dans leurs nouvelles unites outre-mer affaiblissaient 
davantage leurs competences. Les Britanniques prirent des dispositions pour 
fournir de l'kquipement sur les navires qui transportaient les homrnes outre- 
Atlantique, et proposkrent que ceux-ci s'entrainent au dCpdt d'embarquement et 
pendant la traverske. En condquence, on dCcida en avril 1941 de soumettre le 
personnel brevet6 i un entrainement supplkmentaire en attendant d'embarquer 
pour 1' Angleterre, afin de maintenir les compCtences acquises. On institua aussi 
dam les EBT des contrdles pCriodiques de l'efficacite, et l'on prit des 
dispositions pour donner des cours et faire passer des tests au cours du voyage 
outre-mer. I I 

Entre temps, les opCrations outre-mer se dCveloppaient dans une mesure et i 
un rythme imprkvus, mCme dans les estimations i long terme que la RAF, avait 
Ctablies, pendant que les avions, le materiel et les tactiques aCriennes devenaient 
tous de plus en plus complexes. En outre, il Ctait evident depuis de nombreux 
mois que la guerre se prolongerait au-deli de 1943;' I3  en consCquence, les 
autorites tinrent i Ottawa une conference sur l'entrainement aCrien (dont il sera 
question au 7" chapitre), aux mois de mai et de juin 1942, et Claborih-ent i cette 
occasion un nouvel accord pour remplacer le Plan d'entrainement tel qu'il 
existait B 1'Cpoque. Le 30 juin 1942, le PEACB original prit fin. 

Ses resultats Ctaient faciles i voir. En 1942, de nombreux pays autres que le 
Canada entrainaient du personnel navigant pour le compte de la RAF. 
L'Australie, la Nouvelle-Zlande et 1'Afrique du Sud avaient des Ccoles, tout 
comrne 1'1nde et la RhodCsie du Sud. I1 y avait encore des Ccoles de pilotage au 
Royaume-Uni, et un certain nombre d'Ccoles aux Etats-Unis entrainaient des 
pilotes et des radionavigants (mitrailleurs aCriens) pour la RAF. C'est cependant 
l'organisation canadieme qui avait la plus grande envergure et qui portait le plus 
de fruits. En tout, au 30 juin 1942, 23 802 membres d'Cquipage aCrien, 
exception faite de ceux qui avaient suivi leur entrainement dans les Ccoles de la 
RAF transfCrCes au Canada, Ctaient sortis de ses Ccoles . De ce nombre , 80 p . c . , 
ou 17 464, Ctaient Canadiens: 8 868 pilotes, 2 991 observateurs aCriens, 4 I 83 
radionavigants (mitrailleurs aCriens) et I 422 mitrailleurs. La plupart d'entre eux 
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(un nombre nettement supCrieur h 13 ooo) avaient kt6 verds directement dans 
des escadrons de I'ARC ou de la RAF stationnes outre-mer. Environ 3 200 autres 
avaient rCint6grC le PEACB ou s'etaient joints au personnel des koles de la RAF 
au Canada, et moins de 900 avaient CtC affect& B l'effectif de guerre chargC de la 
defense du tenitoire. Outre les Canadiens, 2 934 Australiens, 2 252 N6o- 
Zlandais et I 152 Britanniques Ctaient sortis des Ccoles du PEACB. De 
nombreux autres Ctaient encore B l'entrainement. I I 4  



7 
Les modifications apportdes au PEACB 

vers le milieu de la guerre 

En 1939, le gouvernement avait prefer6 mettre en oeuvre un programme 
d'entrainement aerien de grande envergure plutbt que d'envoyer de l'autre c6t6 
de 1'Atlantique des unites constitukes de I'ARC, acceptant le fait que la plupart 
des Canadiens qui sortiraient des ecoles du PEACB seraient disperses dans toute 
la RAF. Toutefois, le succks avec lequel le PEACB fut Ctabli au Canada, 
n'exclut pas la necessite de s'ajuster aux besoins en evolution de la guerre ou 
n'elimina pas des problkmes ayant trait i des objectifs politiques etendus et aux 
buts du Plan d'entrainement. La consideration la plus imperieuse - et celle qui 
eut l'effet potentiel le plus important - fut la question de l'emploi d'aviateurs 
canadiens i l'etranger. A l'insistance d'ottawa, l'accord original relatif au 
PEACB avait renferme une clause reconnaissant qu'un nombre considerable 
d'escadrons (et peut-Ctre de formations encore plus &endues) de I'ARC pourrait 
Ctre constitue ulterieurement. I1 s'agissait d'un knonce vague, non d'une 
promesse precise, mais cela exprimait d'une fason concrkte ce qui, autrement, 
aurait pu rester un faible espoir que I'ARC ait un engagement operationnel 
important qui lui soit propre. Cette question de "canadianisation" domina toutes 
les discussions que tinrent les Anglais et les Canadiens au sujet de la guerre 
aerienne . 

I1 n'est pas facile de determiner avec exactitude quand la question de 
l'organisation de I'ARC outre-mer devint un problkme skrieux. La formation 
d'escadrons canadiens i l'etranger ne joua pas un r6le important dans la politique 
qu'appliqua Ottawa en matikre d'aviation immediatement aprks la chute de la 
France: et meme si le Cornit6 de guerre du Cabinet discuta de la question i 
l'automne de 1940, aucune decision ferme ne fut prise. Le conseil le plus sense 
qui fut donne i cette epoque est peut-&re celui que formula le chef de 
l'etat-major de 1' Air, le vice-markcha1 de 1'Air L. S . Breadner, qui proposa que 
la constitution i l'ttranger d'unites entikrement compost5es de Canadiens se 
fasse de manikre graduelle. Emportt par la vision d'une puissance aerieme 
canadienne, Breadner laissa toutefois entendre avec optirnisme qu'il pourrait 
&re possible de constituer outre-mer jusqu'i soixante-dix-sept escadrons de 
1' ARC avant la fin de I 942. ' 

Un si grand nombre d'escadrons aurait certainement greve au-deli de la limite 
les ressources du Canada en personnel navigant et en personnel au sol, sans 
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parler des f e e a u x  qui auraient Ct6 imposes aux industries aeronautiques au 
Canada, aux Etats-Unis et en Grande-Bretagne. Cependant, la note de service de 
Breadner illustra exactement combien la situation etait insatisfaisante du point 
de vue du Canada. Cette question fut soulevee durant la visite que fit au 
Royaume-Uni le ministre de la Defense nationale, le colonel J.L. Ralston, 
pendant l'hiver de 1940-1941. Ayant r66valu6 le potentiel en hommes du 
Canada et estim6 ce que cofiterait la fourniture d'escadrons I oo p.c. canadiens, 
Ralston indiqua qu'il etait realiste de constituer outre-mer vingt-cinq escadrons 
de 1'ARC qui s'ajouteraient aux trois se trouvant deji en Angleterre. Le 
secrktaire d' fitat % 1' Air, Sir Archibald Sinclair, accepta presque immediatement 
la proposition, et les deux hommes signkrent un accord le 7 janvier 1941. Si tout 
se dkroulait c o m e  prevu, vingt-cinq escadrons de I'ARC se joindraient 2 
l'ordre de bataille britannique avant le mois d'avril ou de mai 1942, et l'on 
affecterait i ces escadrons des officiers canadiens aussit6t que ces derniers 
auraient obtenu leur qualification. Ne furent pas pris notamment en considera- 
tion le grand nombre de Canadiens qui resteraient encore dans les escadrons de la 
RAF aprks la formation de ces unites. Toute difficult6 rencontree dans la mise en 
oeuvre de ce programme serait discutke au mois de septembre suivant. 

La question de la "canadianisation" fut de nouveau soulevee lors de la visite 
que le ministre de la Defense nationale (Air), C.G. Power, fit au Royaume-Uni 
en juin 1941. Insatisfait des progrks accomplis jusque 1%, le Ministre demanda 
instamment que l'on crke des groupes de chasse et de bombardement canadiens. 
I1 s'efforga aussi d'augmenter le nombre d'escadrons canadiens stationnes 
outre-mer, soutenant que cela refleterait mieux le potentiel du dominion. Les 
Britanniques repondirent qu'il 6tait bien possible que l'on forme un groupe de 
bombardement en 1942, quoiqu'un groupe de chasse soit douteux, et ils 
convinrent que faire de la place pour plus de vingt-cinq escadrons de I'ARC ne 
posait en principe aucune difficult& Cependant, ils soulignkrent aussi qu'il 6tait 
impossible de prendre des engagements fermes immediats car la taille ultime de 
l'aviation dependait de la disponibilitk d'avions ainsi que de facteurs stratkgi- 
ques et ta~tiques.~ 

Ces questions en restkrent 1% jusqu'au mois de septembre 1941, lorsque 1'Air 
Ministry informa le gouvernement canadien qu'il n'y avait en fait aucun espoir 
de pouvoir cr6er outre-mer plus de vingt-cinq escadrons de I'ARC. A cause des 
engagements pris avec 1'URSS en matihe de pret-bail et de la recente decision 
d'augmenter le nombre d'avions dans les escadrons de bombardement, il n'y 
avait aucun avion disponible pour de nouvelles unites. Le 9 octobre, Power 
promit au Comite de guerre du Cabinet qu'il mettrait tout en oeuvre pour que 
cette decision soit ren~ersee.~ Autrement, le r6le que jouerait 1'ARC dans les 
operations en Europe serait trks limit& Le Canada, qui etait capable de lever les 
effectifs necessaires pour doter en personnel trente ou quarante escadrons 
destinQ % servir outre-mer, n'avait aucun espoir que ce soit de former ces 
derniers. Indt5pendamment, tout it fait, de considerations de prestige national, 
les ripercussions i long terme de la situation itaient claires. Comme Breadner le 
fit remarquer en octobre I 94 I : 
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. . . le Canada, avec ce qu'il fabrique actuellement c o m e  avions (et l'insuffisance des 
moteurs sortant de ses usines) et son magnifique programme d'entrafnement aCrien, ne 
peut etre considCr6 de quelque f a~on  que ce soit comme une puissance aCrienne, 
notarnrnent parce que la majeure partie de l'effort qu'il dtploie sur le plan de 
l'entrafnement se situe au niveau ClCmentaire ou intermCdiaire, et n'est pas opCrationnel 
dans toute l'acception du terme. A I'Ctranger, ses effectifs sont graduellement organists 
en escadrons canadiens, dont certains sont utilisCs de fa~on active dans des optrations, 
encore que cela rksulte non pas d'action independante quelconque de la part du Canada 
mais enti&rement, ou presque, des efforts de la Royal Air Force. 
La situation mondiale est telle que le fait de continuer de poursuivre cette politique, sans 
dCvelopper la puissance aCrienne au Canada, peut mettre en peril la position du pays B 
l'avenir et limiter sa contribution B la cause gC116rale.~ 

Un autre point irritant qui agissait sur la mani8re dont le Canada percevait 
l'accord relatif au PEACB, un point non moins important en termes d'estime de 
soi et d'identite, Ctait la politique de promotion au grade d'officier. En dCcembre 
1939, la question de savoir combien de membres d'Cquipage aCrien devraient 
Ctre promus au grade d'officier avait CtC laissCe dans le vague, et l'on avait 
simplement prCvu qu"'un certain nombre de pilotes et d'observateurs" seraient 
choisis c o m e  officiers au sein du groupe des dipl6mCs du PEACB. Des lignes 
directrices plus prCcises furent Ctablies en juillet 1940, et l'on stabilisa les 
promotions faites au sein de l'effectif de guerre affect6 B la defense du territoire 
pour qu'elles soient lCg5rement dCcalCes par rapport 9 celles qui Ctaient 
accordCes au sein de l'effectif outre-mer, 1'Ctat-major de l'aviation ne voulant 
pas que le personnel stationnd au Canada jouisse d'un avantage quelconque sur 
leurs camarades qui servaient sur des theatres plus actifs . 

Cependant, la RAF prit rapidement du retard sur le programme de promotion 
qui avait CtC Ctabli pour les Canadiens affect& B des escadrons britanniques. 
Power fut vite conscient de la situation et des raisons qui l'expliquaient. Certains 
commandants d'escadron, apparernrnent, ignoraient les procCdures 9 suivre 
pour promouvoir des sous-officiers canadiens, ou n'Ctaient pas s6rs de ce qu'il 
fallait faire, tandis qu'un grand nombre d'autres Ctaient simplement 1Cthargi- 
ques. Ces erreurs pouvaient &re corrigees avec le temps, et en diffusant de fason 
approprike les r*glements, mais il y avait une autre explication qui Ctait difficile 
B excuser (du moins en ce qui concernait les Canadiens) et pour laquelle il 
n'existait pas aucune solution facile. La RAF, semblait-il, n'Ctait pas du tout 
disposCe B Clever au grade d'officier des aviateurs canadiens qui ne satisfaisaient 
pas aux normes fixCes pour les officiers et non-officiers britanniq~es.~ 

ContrariC par l'incapacite de la RAF de tenir sa parole, par l'attitude des 
Britanniques envers les sous-officiers canadiens et par l'impuissance de son 
propre gouvernement 9 coniger la situation, Power s'Ctait efforcC de faire 
modifier la formule de promotion au grade d'officier quand il avait rencontrC les 
representants de 1'Air Ministry en juin 1941. Les efforts avaient CtC vains.   lever 
au grade d'officier la moitiC des pilotes brevet& c'Ctait "aller trop loin 9 l'heure 
actuelle", avaient dCclarC les Britanniques; la politique devrait demeurer telle 



284 Partie II: Le plan d'entrainement aCrien du Commonwealth britannique 

quelle, quoique sa mise en oeuvre puisse &tre amtl i~rCe.~ Entre temps, Power 
continua de recevoir un flot de plaintes de la part d'aviateurs au pays et B 
I'Ctranger. Parmi ceux qui se trouvaient au pays, les plus mCritants Ctaient les 
meilleurs dipl6mCs des premikres promotions du PEACB qui, affect& B des 
Ccoles de pilotage en qualit6 de sous-officiers instructeurs, voyaient maintenant 
d'anciens Clkves revenir au Canada avec des galons d'offi~ier.~ A l'instar de la 
question de la taille de I'ARC outre-mer, il ne s'agissait pas d'une affaire que 
l'on pouvait balayer facilement. Le gouvernement ne tenait pas non plus B ce que 
ce soit cela qui se produise. 

La nCcessitC d'examiner en profondeur la politique d'entrainement aCrien 
dans le courant de 1'annCe 1942 ou au debut de 1'annCe 1943 Ctait incluse dans 
l'accord initial relatif au PEACB, lequel accord devait venir B expiration 
automatiquement le 3 I mars I 943. I1 semble que ce soit le vice-marCchal de 1'Air 
E. W. Stedman, le representant des services de gCnie akronautique de I'ARC, qui 
fut le premier B recommander officiellement, et ce, dks le 7 avril I 94 I ,  que l'on 
entame des nCgociations pour prolonger le plan d'entrainement. A cette Cpoque, 
pour les Britanniques et leurs allies du Commonwealth, les perspectives Ctaient 
sombres. La France, les Pays-Bas et la Scandinavie (5 l'exception de la Sukde 
qui Ctait neutre) dtaient tous tomb& devant la poussCe irrCsistible des Allemands 
en 1940. La Roumanie et la Hongrie avaient CtC ralliCes B la cause ennemie et - la 
veille seulement du jour oii Stedman coucha sa recommandation sur papier - les 
Allemands avaient lance des attaques contre la Yougoslavie et la Gr5ce. Les 
Etats-Unis Ctaient encore neutres et, apparemment, il Ctait probable qu'ils le 
restent; Hitler n'avait pas encore cornmis la fatale erreur de se lancer contre 
l'ynion soviktique; et il Ctait maitre de 1'Europe. Ses alliB italiens mena~aient 
1'Ile de Malte et ses arnis espagnols discutaient pour savoir s'ils devaient attaquer 
ou non Gibraltar, les deux clCs de la MCditerranCe. Les lignes vitales de 
1' Atlantique qui maintenaient l'alliance britannique semblaient particulikrement 
prkcaires face aux attaques croissantes des sous-marins allemands. 

Toutefois, Stedman ne se souciait pas du nombre ou des stagiaires qui auraient 
B passer par le programme d'entrafnement ou de ce que l'on ferait d'eux par la 
suite, mais de la disponibilitk future d'avions dans lesquels s'entrainer. 11 fallait, 
fit-il remarquer, informer bien i l'avance les constructeurs des besoins B venir 
afin qu'ils ajustent ou rC-Cquipent leurs chaines de fabrication pour fournir les 
appareils voulus quand on en aurait besoin. Ayant entendu dire que les carnets de 
commandes des usines amdricaines Ctaient remplis jusqu'au mois de juin 1943, 
il craignait que si l'on ne commandait au bon moment plus d'avions, le PEACB 
se retrouverait avec une phurie d'avions d'entrainement." Le Canada ne 
pouvait pas passer aucune cornmande sans consulter ses partenaires. 

"Chubby" Power donna suite au rapport de Stedman en juin, lorsqu'il se rendit 
au Woyaume-Uni. Meme si la raison premikre de son voyage Ctait la situation 
future des forces outre-mer de I ' m C ,  il ddclara au premier ministre Mackenzie 
King qu'il s'occuperait aussi de prks de la fournitwe d'avions au PEACB . ' I Sur 
ce dernier plan, son voyage fut un grand succks; il fut facile de persuader 1'Air 
MinistPy du besoin pressant d'elaborer des modalitks pour obtenir de nouveaux 
avions. Les Britanniques se proposkrent pour entrer en rapport avec les autres 
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pays participant au PEACB et determiner leur opinion quant B la tenue de 
discussions sur la prolongation du plan d'entrainement du programme. I 2  Le 23 
octobre I 94 I ,  Malcolm MacDonald, le haut-commissaire de la Grande- 
Bretagne B Ottawa, declara que la Nouvelle-Zlande et 1'Australie seraient 
egalement invitees B une conference B Londres. I3 

La reponse du Commonwealth soulagea grandement J. L. llsley, le rninistre 
canadien des Finances. Toutes les decisions relatives B l'achat de nouveaux 
avions d'entrainement pouvaient maintenant &re differdes sans risque jusqu'h ce 
que l'on ait convenu d'une nouvelle formule de partage des frais, dkclara-t-il au 
Cornit6 de guerre du Cabinet. La proposition voulant que les discussions se 
tiennent B Londres Ctaient, cependant, une tout autre affaire, et B sa reunion du 
29 octobre, le Comite dCcida de faire des demarches aupr5s de 1'Air Ministry 
pour que la conference proposee se deroule B 0ttawa.14 La ferme attitude 
adoptee par le gouvernement B l'kgard de cette question reflCta l'importance 
qu'avait le PEACB en tant que symbole des realisations du Canada pendant la 
guerre. "Comme vous le savez", Ccrivit plus tard Power B MacDonald, '31 a fallu 
faire accepter au peuple canadien. . . le Plan d'entrainement akrien du 
Commonwealth". "I1 n'a pas kt6 compris de f a ~ o n  g6nCraleW, poursuivit-il, "et 
avant qu'il ne fonctionne rkellement, il etait consider6 avec une derision plus ou 
moins sceptique".15 Le Cabinet estimait sans aucun doute que la publicit6 qui 
decoulerait d'une importante conference sur l'entrainement aCrien au Canada 
serait un moyen utile de corriger de telles attitudes. Toutefois, une fois que ce 
genre d'objectifs nationaux entraient en jeu, il etait peu probable que toute 
reunion portant sur l'avenir du PEACB se limite a un simple reCquilibrage des 
comptes ou B la fourniture d'avions. 

Le 3 novembre 1941, le gouvernement canadien indiqua au Royaume-Uni 
qu'ottawa serait un endroit plus approprie oii tenir une conference pour 
prolonger l'accord, puisqu'il y avait tant d'activites d'entrainement aerien 
concentrees au Canada. Comme il n'y eut pas de reponse, la suggestion fut 
reitCree le 20 dkcembre. Le silence se poursuivit jusqu'au 20 maintenant que la 
conference devrait &re remise jusqu'B ce que l'on puisse evaluer l'effet de 
l'entrde en guerre du Japon et des Etats-Unis sur les besoins des forces alliCes en 
mati5re d'entrainement aerien. L'opinion des Britanniques Qait logique. I1 etait 
tout B fait possible que 1'Australie et la Nouvelle-alande aient B se retirer 
temporairement du PEACB afin d'affermir leurs propres moyens de defense 
contre le Japon. En outre, peu apr5s l'entree en guerre des Am6ricains, il avait 
Cte convenu qu'une politique concernant l'attribution des avions serait une 
question qui ressortirait B 1'Anglo-American Munitions Assignment Board. * Une 
conference reunissant uniquement des membres du Commonwealth, meme au 
niveau gouvernemental, n'aurait donc peut-etre aucun pouvoir pour appliquer 
une decision quelconque touchant la fourniture d'avions. C'Ctait apr5s tout la 
raison pour laquelle le Canada avait propose en premier lieu de tenir des 
discussions. Cependant, une conference limitke , au niveau des services, pourrait 
etre utile sans entraver les plans anglo-amkricains etablis B un niveau superieur 

* CornitC interallit5 (anglo-amtricain) d'attribution des munitions. 
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ou heurter les sensibilitks des dominions. MacDonald proposa que les 
discussions se fassent sur ces bases? Les conclusions qui en decouleraient 
pouvaient etre soumises B l'approbation des chefs d'ktat-major interarmees, B 
l'instar de toute autre etude destinee ii I'etat-major. Dans l'intervalle, 1'Air 
Ministry tint ii Londres, B la fin du mois de janvier sa propre Conference 
impkiale sur l'entrainement, ii laquelle assist&nt des observateurs am6ricains. I7 

Cela ne dissuada pas les Canadiens. Les faits memes qui prkdisposaient 
1'ARC ii remettre B plus tard un exarnen en profondeur de l'accord avaient en fait 
affenni le Canada dans son opinion qu'il fallait examiner sur-le-champ le 
BEACB. Le fait qu'il soit possible que les Australiens et les Mo-Elandais 
reevaluent leurs engagements menasait le fonctionnement continu du Pro- 
gramme aux niveaux d'effectifs existants, tout c o m e  la fin probable de 
l 'e~6lement d'Am6ricains pour I'AWC. I1 y avait aussi de grandes chances qu'il 
faille remettre quelques akrodromes du PEACB ii I'AYIC pour servir ii des fins 
opQationnelles, ce qui signifiait qu'il allait peut-&re falloir elaborer un 
programme de construction entikrement nouveau. Fait plus important encore, ii 
la suite de l'attaque sur Pearl Harbor, les Etats-Unis avaient impose B leurs 
alli6s un embargo sur la fourniture d'avions, de moteurs et de pikes de rechange. 
Si cet embargo n'ktait pas lev& toute discussion sur la fourniture d'avions 
d'entrainement revetirait un caracthe purement spkculatif. Si I'embargo sur les 
expeditions etait maintenu, indiqua Power B ses coll5gues du Cabinet de guerre, 
il ktait douteux que l'on puisse &endre le PEACB, ou continuer I'entrainement, 
pour les annees 1943 et 1944. Enfin, il avait entendu dire qu'au Royaume-Uni 
les penuries d'avions op6ratiomels occasionnaient un surplus de pilotes et que 
1'Air Ministry demanderait bient6t que l'on diminue le taux de "production" du 
PEACB. '* Le 7 fdvrier, Power dit aux Britanniques que le Canada avait donc 
tout avantage ii tenir une confkrence afin que les autorites aient une idee plus 
claire de l'avenir du PEACB . I9 

Une proposition concurrente avait dejB 6t6 presentee. Le 20 decembre I 94 I ,  
les repriisentants amkricains siegeant B la Commission mixte permanente de 
dkfense avaient surpris leurs collb~ues canadiens en recommandant "que les 
gouvernements du Canada et des Etats-Unis devraient considerer l'avantage 
qu'il y aurait B organiser une reunion B laquelle participeraient des representants 
compktents de la Grande-Bretagne, du Canada et des Etats-Unis dans le but de 
formuler des recommandations approprikes concernant la coordination de 
l'ensemble des programmes d'entrainement aerien qui se deroulerait au Canada 
et aux Etats-Uni~".~~ Les Am6ricains avaient 6t6 vagues, n'indiquant ni le 
pourquoi ni la mesure dans laquelle il etait souhaitable de collaborer. Lorsqu'on 
leur posa des questions, ils rdpondirent seulement qu'il etait nkcessaire 
d'examiner si l'on faisait le meilleur usage possible des installations en 
Amerique du Nord. Dans l'atmosphhe rarefike de la Commission permanente 
mixte de defense, il etait peut-etre malseant de trop insister, et les Canadiens 
avaient accept6 la recommandation dans ces conditions. I1 s'agissait cependant 
1 i  d'une demande apparente de mesures qui pourraient faire obstacle au souhait 
qu'avait le Canada de tenir une conference du Commonwealth sur I'entraine- 
ment aiirien. 
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Les choses sembkent un peu plus claires en janvier aprh que le chef de 
l'etat-major de 1'Air eut eu l'occasion de, parler avec les chefs adjoints des 
etats-majors de 1'Air et de la Marine des Etats-Unis. Quand on leur demanda 
d'expliquer ce que "dissimulait" la 23' recommandation de la Commission, ces 
officiers repondirent qu'il n'y avait rien d'"autre que peut-etre l'idke que I'ARC 
pourrait vouloir profiter du climat temper6 de l'est des ~ t a t s - ~ n i s  et y etablir des 
bases d'entrainement qui serviraient durant les mois d'hiver". Comme il n'en 
voyait pas l'utilite, Breadner se dit d'avis que le Canada "ne devrait pas amorcer 
la discussion sur ce ~u je t " .~ '  Power etait dkji arrive i la meme conclusion, et le 
Cornit6 de guerre du Cabinet passa facilement sur la question i la r6union qu'il 
tint le 23 j a n ~ i e r . ~ ~  En fait, comrne l'indiqua le 10 mars l'attachk de 1'Air 
canadien, les motifs de I'interSt des Amkricains ktaient bien diffkrents. Selon le 
major g6neral Stanley Embick, le membre le plus eleve en grade des Forces 
americaines i la Commission permanente mixte de defense, les Americains 
craignaient qu'il y efit trop peu d'installations aux Etats-Unis pour appuyer 
l'expansion de ses propres forces aeriennes. Plus t ad ,  le 25 mars, il declara que 
quoique les Americains eussent la place voulue pour leurs propres activites 
d'entrainement, ils voulaient transfkrer au Canada toutes les activit6s d'entrahe- 
ment britanniques . 23 

Entre temps, les pr6occupations des Canadiens s'accrurent considQablement 
en fevrier 1942 lorsqu'on apprit que la Marine americaine et la Marine 
britannique avaient par16 d'entrainer des pilotes de 1' Aeronavale britannique aux 
Etats-Unis sans en informer Ottawa. En outre, le War Department avait emis au 
General H.H. Arnold, le chef de la USAAF, une directive qui, aux yeux des 
Canadiens, donnait grandement l'impression que les Etats-Unis desiraient 
exercer une certaine emprise sur tout ce qui touchait l'entrainement aerien. 
Arnold proposa de tenir sa propre reunion de "responsables de l'entrainement 
aerien" des ~ t a t s - ~ n i s  et de la Grande-Bretagne dans le but d'examiner toutes les 
installations en Amerique du Nord. 24 

Power fut extremement mecontent de ces initiatives americaines pace  
qu'elles allaient inevitablement "compliquer" les  chose^.'^ Si les Anglais et les 
Americains concluaient un accord distinct, ou si les Amkricains prenaient la t6te 
d'un programme coordonne d'entrainement en Amerique du Nord, cela minerait 
le r6le de chef de file que jouait le Canada dans le domaine de l'entrainement 
aerien. La solution kvidente etait d'inviter des Americains ii la confkrence que 
l'on se proposait de tenir 5 Ottawa. Non seulement cette mesure satisferait-elle 
l'esprit de la 23" recommandation de la Commission permanente mixte de 
defense, mais elle ferait aussi prendre davantage conscience aux Amkricains de 
l'etendue et de l'importance du PEACB au point oii, esperait-on, il serait facile 
de les convaincre du besoin qu'avait ce dernier d'avions d'entrainement 
americains . 

Malheureusement, les Britanniques ne furent pas d'accord. L'Air Ministry 
jugeait que l'elaboration d'un programme ktendu concernant l'entrainement 
aerien en Amerique du Nord serait une mesure valable, mais seulement si ce 
programme se limitait "i coordomer les activites d'entrainement afin d'eviter 
les chevauchements et les doubles emplois" et ne mSlait pas les Americains i 
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toute decision relative au PEACB.26 Incapable de concilier les approches 
incompatibles, encore incertain des objectifs vises par les Americains et peu 
dispose B sacrifier une conference parrainte par le Canada en faveur de reunions 
B Washington, Power decida d'avertir son personnel: "en aucun cas. . . faire plus 
qu'6couter les  suggestion^".^^ L'ARC ne devait rien proposer et ne repondre B 
aucune suggestion qu' Arnold pounait faire. 

Les intentions d'Arnold semblkrent un peu plus claires le 10 mars 1942, 
lorsque l'attache de 1'Air B Washington fit savoir que les Americains cherchaient 
probablement des installations d'entrainement supplementaires au Canada.28 
Cependant, il n'etait pas certain que le dominion pouvait les satisfaire, car les 
Canadiens avaient d6jB beaucoup de difficult& B trouver de la place pour les 
ecoles additionnelles de la R.A.F. que les Britanniques voulaient transferer. au 
Canada. Comme il y avait des chances que la place disponible et les nouveaux 
avions d'entrainement soient tr&s recherches, il Ctait encore plus necessaire de 
tenir une conference pour fixer les priorites . '9 

Ce furent les Britanniques qui prirent l'initiative B ce moment. Tout en 
soutenant encore que les conditions n'btaient pas mores pour une conference sur 
l'entrainement aerien, ils offrirent le 10 mars de regler la question de 
l'acquisition d'avions b une r6union officieuse qui se tiendrait B Ottawa le mois 
suivant. Meme si des representants du minist5re des Finances accompagneraient 
la delegation du Royaume-Uni, les discussions se feraient presque exclusive- 
ment entre services et se limiteraient i?i la fourniture d'avions d'entrainement au 
PEACB. Conscients que le gouvernement du Canada considererait probable- 
ment cette reunion comme une derni mesure insatisfaisante, les Britanniques 
prirent soin de reiterer leur engagement vis-3-vis de la tenue d'une importante 
conference de decision lorsque les conditions le permettraient. 11s prornirent 
aussi qu'i la mini conference proposee, toute decision prise relativement B 
l'acquisition d'avions ne porterait pas prejudice aux modifications qui pour- 
raient etre apportees ulterieurement B la formule de partage des frais du Plan 
d'entrainement. Ainsi protCg6 de la responsabilite financikre entikre de 
nouveaux avions d'entrainernent, le Canada accepta la proposition des Britan- 
niques . 3' 

Power, nCanmoins, s'interessait peu aux discussions qui allaient se tenir 
prochainement. Ainsi qu'il indiqua au Comite de guerre du Cabinet, le I 8 mars, 
il y avait trop de questions de grande importance encore en suspens qui ne 
pouvaient &re reglees qu'B une conference de decision B l'echelon gouverne- 
mental. Le Minist5re proposa donc d'envoyer un cible B 1'Air Ministry pour lui 
demander de reconsidkrer sa position. 31 I1 se trouve que, le lendemain, on requt 
de Londres un message indiquant que les Britanniques etaient enfin disposes B 
servir le gouvernement canadien. Notant poliment que le dominion soulevait la 
question depuis l'automne de 1941, le premier ministre suppleant et secretaire 
aux dominions, Clement Attlee, informa Mackenzie King qu'il etait maintenant 
temps de discuter de la prolongation du PEACB au-deli du mois de mars I 943 et 
de trouver la meilleure faqon d'effectuer le transfert d'ecoles de la RAF au 
Canada. A Londres, ajouta-t-il, on commenqait 2 penser que ces tcoles 
pourraient Stre plackes sous l'egide du plan d'entrainement . 32 
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Le tact dont Attlee fit preuve Ctait opportun mais ne pouvait vaincre B lui seul 
les objections de longue date des Canadiens quant B la manikre dont les 
Britanniques avaient abordC jusque 18 la question du besoin de modifier le Plan 
d'entrainement aCrien. Impatient de clarifier ces questions avant de donner une 
rkponse, de meme que pour faire part de sa propre frustration devant le manque 
de progr8s accomplis, Power demanda B avoir un entretien avec Malcolm 
MacDonald. Le Canadien cornrnensa par declarer en termes hergiques que ses 
collkgues et lui-msme n'ktaient "nullement satisfaits" des discussions purement 
"militaires" qui se deroulaient B ce moment B Ottawa au sujet de la fourniture 
d'avions. Ainsi qu'il l'avait prkvu, les discussions avaient inevitablement port6 
sur des questions de haute administration qui dkpassaient la competence des 
representants de l'ARC, et elles avaient, de ce fait, peu de valeur. Power parla 
ensuite du fait que les Britanniques s'ktaient entretenus avec les Am6ricains sans 
en informer le Canada, mettant indirectement en doute la logique de l'empresse- 
ment apparent avec lequel la Grande-Bretagne se rangeait du cBtC des Etats-Unis 
dans cette circonstance, quand, en meme temps, 1'Air Ministry s'opposait B ce 
que les Amkricains prennent part B la conference sur l'entrainement aerien." 
MacDonald reconnut qu'B bien des egards les Canadiens avaient raison d'etre 
mecontents. I1 y avait plusieurs questions B clarifier, notamment la situation de 
1 'MC outre-mer. A cette fin, dit-il, B Power, le projet de rCponse redig6 par le 
Canada B l'intention d'Attlee - qui couvrait toutes les remarques que Power 
faisait maintenant, mais d'une manikre un peu moins directe - touchait j ~ s t e . ~ ~  

Power declara ensuite au haut-commissaire que le Canada n'Ctait pas press6 
d'accueillir plus d'ecoles de la RAF en raison du fardeau administratif que 
celles-ci lui imposeraient. I1 serait nettement prkfkrable d'intkgrer ces Ccoles au 
PEACB au moment de leur transfert, b supposer bien sQr qu'un tel transfert se 
fasse. Finalement, le ministre aborda la question des commissions d'officier et 
de la frequence insatisfaisante des promotions accordees aux Canadiens servant 
outre-mer.35 MacDonald ne fit aucun cornrnentaire sur cette doleance, mais fit 
rapport fidklement du point de vue du Canada B son gouvernement, en faisant 
ressortir deux points: le Canada voulait que les ecoles de la RAF soient intkgrbes 
au PEACB, et le Canada etait dCtemin6 B ce que les fitats-~nis soient 
represent& 3 toute confCrence sur l'entrainement atrien. 36 

Ce fut au tour de 1'Air Ministry d'etre contrariC. H.H. Balfour, le 
sous-secrCtaire d'etat de 19Air, estima (ainsi qu'il le dit dans une note de service 
interne de 1'Air Ministry) qu'il Ctait regrettable que le Canada adopte une 
position si ferme au sujet de la participation des Etats-Unis, car la majeure partie 
des discussions B tenir sur le PEACB revetait un caractkre "interne", n'interes- 
sant que les membres du Commonwealth participant au Programme. I1 avertit 
que l'intkgration des Ccoles de la RAF au PEACB susciterait des problkmes de 
moral; pour autant qu'il pQt le dire, le personnel de cadre et les stagiaires de ces 
unites prt5fCraient de beaucoup continuer B appartenir B la RAF. L'integration 
des Ccoles de la M F  au PEACB augmenterait les coQts relatifs au personnel et 
occasiomerait B 1'Air Ministry des problkmes de solde et d'indemnites. Balfour 
evalua ensuite de fason assez juste l'humeur des Canadiens; B en juger par les 
lettres rCcentes et la reunion de MacDonald avec Power, il etait manifeste que ce 
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dernier etait contrarie et que sur ce qu'il considerait c o m e  des principes 
premiers, sa position Ctait ferme. Pire encore, Balfour percevait qu'il y avait 
meme un element de mefiance dans l'attitude du dominion B l'egard de la mkre 
patrie. 37 

Le 4 avril, les Britanniques informibent Norman Robertson, le sous-secretaire 
d ' ~ t a t  aux Affaires exterieures, qu'ils avaient enfin accept6 la demande du 
Canada que les h a t s - ~ n i s  soient represent& B la future conference. Toutefois, 
MacDonald dut faire remarquer que ses superieurs maintenaient toujours que 
rien n'obligeait les Americains B prendre part aux negotiations entourant le 
transfert d'ecoles de la RAF, le refinancement du PEACB ou toute autre 
question intkrieure du genre. En consequence, Londres recommandait que la 
confkrence soit organisee en deux parties, la premikre pour traiter du PEACB et 
la seconde pour examiner des questions de plus grande portee, cornme la 
coordination des activites d'entrainement en Amerique du Nord. Le Royaume- 
Uni laisserait neanmoins au Canada le soin de decider s'il s'agissait 1B de la 
meilleure voie B suivre. 38 

Le souhait des Britanniques que,la conference fiit tenue en deux parties ne plut 
pas aux autorites canadiennes. Etant dome que les Etats-Unis continuaient 
d'insister pour que l'on coordonne les activitts d'entrainernent en AmCrique du 
Nord, et que le Canada dependait de plus en plus des Etats-Unis pour ses avions, 
ses moteurs et ses pikces de rechange, il semblait incontestablement deraisonna- 
ble de donner l'impression qu'il y avait un "caucus" du Commonwealth dont 
l'objet etait d'offrir aux Amkricains un "bloc" de positions soigneusement 
concoctees. Affirmant que c'ktait 1B un domaine oii le Canada pouvait "B juste 
titre prendre l'initiative", Robertson conseilla B King de rejeter la solution des 
Britanniques et d'insister pour que les Americains soient inclus dks le debut. Les 
Britanniques avaient raison de soutenir que les rouages internes du PEACB ne 
concernaient pas les fitats-~nis, mais il y avait une solution simple B ce 
problkme. Au lieu de discuter de tout en seances plbni&es, il serait peut-&re 
preferable de creer un certain nombre de sous-comites pour traiter de points 
particuliers B l'ordre du jour et de demander B ces groupes de rendre compte de 
leurs travaux en seance plhikre. I1 etait possible d'exclure les Americains de 
l'essentiel et du fond des discussions interessant purement le PEACB, sans les 
en kcarter totalement . MacDonald jugea la proposition raisonnable. 39 Moins 
justifiable, selon le haut-commissaire de Grande-Bretagne, etait la persistance 
des Canadiens ti obtenir une politique plus genereuse en matikre d'attribution de 
commissions d'officier. Par consequent, meme si Power (decrit par MacDonald 
comrne &ant "tr&s chatouilleux" sur la question) offrait maintenant un leger 
compromis, indiquant qu'il serait satisfait si 50 p.c. des membres d'equipage 
akrien recevaient une commission d'officier au moment d'obtenir leur brevet du 
PEACB, Londres resut le conseil de faire kchec B la recommandation du Canada 
en instituant des dispositions strictes concernant la pkriode de service au meme 
grade. 40 

Un message en provenance du Royaume-Uni croisa celui qui renfermait ce 
dernier conseil, et ne fit donc aucunement allusion aux propos les plus recents de 
Power concernant la politique d'attribution de commissions d'officier. Cepen- 
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dant, le message indiqua que le Royaume-Uni s'Ctait au moins IaissC flechir sur 
la question de la participation des AmCricains ii la conference d'Ottawa. Les 
Britanniques acceptaient aussi la formule des sous-comitks, meme si, en 
pratique, une conference en deux parties aurait quand mZme lieu en mai. Cela 
supprima une importante pierre d'a~hoppement.~' Cependant, de la mani8re 
dont les choses se passerent, le fait le plus important au sujet de ce message fut 
probablement la date de son arrivke, soit le I I avril. La reponse des Britanniques 
aida inconsciemment le Canada ii "r~pousser" comme le dit MacDonald, une 
invitation officielle de la part des Etats-Unis ii participer ii une conference 
multilathale sur l'entrainement aCrien, qui se tiendrait ii Washington le 15 du 
mois . 42 

Cette invitation, que le General Arnold avait envoyee le 2 avril au 
vice-marechal de 1'Air Breadner, fut le dernier d'une skrie de faits quelque peu 
mysterieux et meme bizarres refletant I'interst intermittent des Amiricains pour 
ce qui est de la coordination des activites d'entrainement aerien en Amerique du 
N ~ r d . ~ ~  Les pressions exercees par Washington ayant dirninue, les autorites 
canadiennes semblent avoir decide que le rnieux Ctait de ne rien dire aux 
AmCricains au sujet de la conference qui se tiendrait prochainement ii Ottawa 
avant que les Britanniques aient approuvk leur participation. Arnold n'ttait donc 
pas au courant des plans du Canada. L'invitation subite, qu'il fit ii Breadner pour 
donner suite, deux semaines plus tard, ii la 23" recommandation de la 
Commission permanente mixte de defense stuptfia Mat-major de I'Air, la 
moindre des raisons n'ttant pas parce que la RAF Ctait elle aussi invitee. 
L'invitation etait Cgalement inopportune. M&me si la tenue d'une conference ii 
Washington au mois d'avril n'empscherait pas le Canada d'en tenir une h i  aussi 
en mai, elle porterait neanmoins en grande partie sur les m&mes questions et 
diminuerait ainsi I'impact de la conference d'Ottawa. La conference de 
Washington pourrait aussi menacer la position symbolique du Canada en tant 
que chef de file dam le domaine de I'entrainement atrien des Forces alliees, 
notamment si le lieu de la rencontre facilitait la conclusion d'accords 
anglo-americains touchant le PEACB . 

On ne sait avec certitude si Ottawa crut que la meilleure fason de repondre ii 
cette invitation inopportune etait de I'ignorer, ou si cela prit simplement du 
temps pour composer une reponse appropriee. En fait, rien ne fut fait avant la 
reunion de la commission permanente mixte de defense, le 8 avril, date ii 
laquelle les Am6ricains adopterent une position dure, annonsant que Washing- 
ton "[se prt5occupaitI grandement de la non-application de la recommandation 
[de la Commission permanente mixte de defense]". Les Canadiens repondirent 
aussitbt que la question pouvait stre reglee ii Ottawa en mai, mais cela ne satisfit 
pas le CknCral Embick ou, son Ctat-major. En fait, c o m e  l'avertit le 
representant de la Marine des Etats-Unis, l'embargo sur les expeditions d'avions 
et de moteurs continuerait jusqu'ii ce que des mesures aient Ct6 p r i ~ e s . ~ ~  
L'invitation d ' h o l d  et la duretk de la position des Americains laiss&rent 
Breadner perplexe . Pourquoi , demandaLt-il , les services amkricains etait-ils si 
inflexibles au sujet de la tenue d'une conference B Washington, au mois d'avril? 
I1 fallut quatre jours pour trouver la reponse; apparemment, tout le programme 
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d'entrainement americain ayait 6te suspendu en attendant de connaitre le resultat 
de la conference propode. A ce moment, le Canada avait refuse l'invitation des 
Americains et les Etats-Unis avaient decide d'agir tous seuls, avec ou sans 
conference des Forces a l l i e e ~ . ~ ~  

Malcolm MacDonald avait probablement raison lorsqu'il declara que les 
Canadiens ktaient soutenus par l'accord des Britanniques B 1'Cgard de la tenue 
d'une conference en mai B Ottawa, et que cela avait influence leur decision de ne 
pas se rendre B Washington. I1 est plus difficile de determiner si cela influenqa a 
son tour la decision que prirent les Americains d'agir indkpendamment et de 
mettre en oeuvre leur propre programme d'entrainement. Une chose est sQre: 
dans la reponse qu'il donna B Arnold, Breadner avait souligne que le Canada ne 
fermait pas la porte B des discussions multilatCrales sur l'entrainement aerien; 
c'6tait simplement que le gouvernement canadien insistait pour que ces 
discussions se deroulent B 1'Cchelon politique plutbt qu'entre representants des 
forces armkes. Tout cela serait explique beaucoup plus clairement lorsque 
Mackenzie King rendrait visite au President Roosevelt une semaine plus tard. 
Dans l'intervalle, proposa Breadner, Arnold et son Ctat-major devraient visiter 
des installations du PEACB au Canada en vue de se preparer pour la conference 
qui se tiendrait B Ottawa en mai.46 Arnold, qui discutait B ce moment 
d'attribution d'avions avec les dirigeants britanniques d'avions, refusa l'invita- 
tion. Toutefois, le major g6nCral Barton K. Yount, le chef du Commandement 
de l'entrainement aerien de l'USAAF, accompagne d'une petite equipe, 
arrivh-ent B Ottawa le 22 avril pour une visite rapide des installations 
d'entrainement des environs. 

La visite du premier ministre B Washington joua un rble crucial dans la 
definition du caractike de la conference sur l'entrainement aerien qui allait se 
tenir prochainement. Invite B assister B la premi6re reunion du Pacific War 
Council (Conseil de guerre du Pacifique) - une tribune purement politique mise 
sur pied pour permettre aux representants des puissances alliees d'importance 
secondaire d'entendre de temps ii autre des exposes confidentiels sur le cours de 
la guerre - King fut aussi invitk ii se rendre B la Maison blanche le soir du I 5 avril 
pour passer avec le President Roosevelt "une soiree tranquille ensemble".47 
Roosevelt fut "en veine d'epanchements", proclamant que le Canada devrait 
avoir un si&ge au Munitions Assignment Board (Conseil de repartition des 
munitions), une offre qui ne fut jamais reitCree. King tira pleinement parti de 
l'occasion pour dkcrire le PEACB ainsi que les avantages qu'il y aurait B ce que 
les Am6ricains participent B la conference du mois de mai.48 Roosevelt dkclara 
plus tard B Churchill qu'il avait accept6 la proposition du Canada parce qu'il n'en 
resulterait probablement "aucun mal, et probablement beaucoup de bien", et 
parce que King etait si "impatient d'avoir quelque chose B montrer B la suite de sa 
visite B Washington" .49 

King proposa que les reunions se tiennent B Ottawa, pas B Washington, et qu'B 
celles-ci participent et des ministres et des representants de services. Roosevelt 
etait dispose B exaucer ces deux demandes. Toutefois, le President etait 
Cgalement decide B ce qu'il y ait le plus de participants possible B ces reunions, 
de sorte que quand le premier ministre a f f m a  que 1'Afrique du Sud, 1'Australie 
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et la Nouvelle-Zklande allaient devoir participer 8 la conference, le president 
repondit qu'il fallait aussi inviter "d'autres pays des Nations unies. . . entrainant 
des pilotes sur ce continent". La Norv&ge, la Chine et les Pays-Bas furent 
mention& ce soir-18, mais le lendemain matin la liste des participants s'etait 
considCrablement allongee. Le communique de presse qu'emirent les deux 
dirigeants expliqua que "Le Premier ministre du Canada et le President ont 
annonce aujourd'hui que, 8 l'invitation du premier ministre, il se tiendra 8 
Ottawa, au debut du mois de mai, une conference 8 laquelle seront convies tous 
les membres des Nations unies ayant mis sur pied un programme d'entrainement 
aerien. . . la Conference est nee de la reconnaissance de I'opportunite de 
coordonner de faqon plus ktroite le Plan d'entrainement aerien. . . du Common- 
wealth britannique avec les programmes d'entrainement aeriens grandement 
ktendus qu'ont mis en oeuvre les Etats-Unis et les autres. . . Nations unies. . . ces 
pays comprendront la Chine, la Norvege, les Pays-Bas et plusieurs autres. . . 
dej8 en guerre avec les puissances de I'Axe"?' Etant donne que les deux 
dirigeants faisaient ressortir la nbcessitk de coordonner les activites d'entraine- 
ment aerien en Amerique du Nord, Roosevelt etait en mesure d'appliquer la 23e 
recommandation de la Commission permanente mixte de defense. King bien sQr 
avait sa conference. 

Cette expansion imprevue de la conference, qui s'etendait maintenant 8 toute 
une sene de puissance d'importance secondaire, surprit veritablement les 
autorites canadiennes. Le representant du Canada A Washington mit en doute le 
caracti5re judicieux de la derni6re phrase du communiquk, mais craignit qu'il 
etait "trop tard pour pouvoir la changer". I1 allait donc falloir lancer une 
invitation 8 la Pologne, la Tch~coslovaquie, 1'Afrique du Sud, la Yougoslavie, 
1'Inde et I'UWSS, ainsi qu'aux pays mentionnks dans le communique. En outre, 
il allait falloir demander i Washington de recommander quels pays d'Am6rique 
latine viendraient 8 la conference, tandis que Londres fournirait des renseigne- 
ments sur "quels autres membres des Nations unies ont rnis sur pied des 
programmes d'entrainement aerien"? A la fin, les Belges et les Franqais libres 
furent ajoutes A la liste parce qu'ils etaient representes dans les ecoles de la 
RAEs2 La Gr6ce fut un cas exceptiomel: les organisateurs de la conference 
durent retenir I'invitation qu'ils allaient lancer au gouvernement en exil de la 
Gr2ce parce qu'ils prirent tout 8 coup conscience qu'ils ne savaient pas si la 
Gr&e avait une aviation. 

Le probBme etait celui de savoir quoi faire de toutes ces dtlCgations, dont la 
plupart ne menaient pas leur propre programme d'entrainement akrien, mais 
fournissait simplement de futurs membres d'equipage que d'autres entrainaient. 
Le Canada esphait que la majorit6 des pays se contenterait de n'envoyer que des 
observateurs . C o m e  on pouvait s ' y attendre, toutefois , un certain nombre 
d'entre eux s'opposh-ent 8 ce qu'on les rel2gue ainsi au deuxi6me rang. Cornrne 
le firent remarquer les Norvegiens, les pays occupes faisaient face 8 un probkme 
unique que I'on allait g6rer un jour. Prives d'un debit garanti de recrues, il leur 
serait impossible de maintenir les effectifs de leurs escadrons au niveau requis 8 
moins d'avoir I'autorisation d'exploiter de nouvelles sources - les ressortissants 
habitant maintenant aux Etats-Unis, au Canada et dans les autres puissances 
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alliees. fitant donne que des representants de tous ces pays se reuniraient B 
Ottawa, la conference du mois de mai semblait l'occasion r W e  de parler de 
cette question. A Ottawa, les organisateurs, qui ne voulaient pas donner B tous 
un statut egal ktaient sensibles A la doleance des Norv6giens, decidkrent de 
former un sous-comitk special qui discuterait de la situation B laquelle faisaient 
face toutes les puissances d'importance secondaire. Les autres sous-comites, 
dont le Canada et la Grande-Bretagne avaient accept6 la constitution quelque 
temps plus t6t, s'occuperaient de grands sujets, dont la production d'avions, les 
mbthodes d'instruction et la coordination de l'entrainement. On prit soin, 
neanmoins, de s'assurer que la direction de la conference demeurerait entre les 
mains des "grandes" puissances. Un "cornit6 de cpnference" , compose de 
representants du Canada, de la Grande-Bretagne, des Etats-Unis, de 1' Australie, 
de la Nouvelle-Zlande et d'un pays d'Europe, conduirait les affaires et agirait 
cornme intermediaire entre ces sous-comites et les reunions pl~5nikres.~~ 

En tant que pays hbte, le Canada devait preparer l'ordre du jour, fait qui lui 
donna l'avantage de s'assurer que l'on discuterait des questions qui revetaient 
pour lui une importance primordiale. En ce qui concernait le PEACB lui-meme, 
trois problkmes particuliers ressortaient, le plus important &ant la fourniture 
d'avions apr& le mois de mars 1943. I1 allait falloir fixer une formuje de partage 
des frais avec les Britanniques, tout en informant parfaitement les Etats-Unis de 
l'ampleur des activitks du Canada en matikre d'entrainement aerien (et, de 
preference, en les impressiomant par cette ampleur) pour qu'il n'y ait aucune 
meprise sur le besoin d'avions. Le gouvernement canadien avait aussi quelques 
inquietudes au sujet de rumeurs voulant que les cours soient prolonges pour 
diminuer le surplus d'kquipages aeriens outre-mer, craignant qu'il surgisse de 
graves problkmes de moral si l'on forsait les stagiaires B attendre encore 
davantage avant de terminer leur entrainement. Le Canada aurait B en subir les 
cons~quences , et le secretaire du Cabinet, Arnold Heeney , demanda ii 
Mackenzie King d'insister pour obtenir une explication complkte avant 
d'enteriner tout changement propose au calendrier d'entrai~~ement?~ Enfin, il y 
avait la question de savoir si la capacite d'entrain~ment au Canada pouvait Stre 
accrue, et comment elle pouvait l'etre, pour repondre aux besoins supplementai- 
res des Britanniques et B ceux qu'entrainerait le demenagement possible de 
certaines kcoles americaines au Canada. Allait-il inttgrer les tcoles de !a RAF au 
Plan d'entrainement aerien du Commonwealth britannique? Et, si les Etats-Unis 
desiraient entrainer des stagiaires au Canada, cela voulait-il dire qu'il faudrait 
coordomer entikrement les programmes britannique, arnericain et canadien, 
permettant ainsi d'echanger librement du personnel? Meme si cette perspective 
semblait de moins en moins probable, il n'y avait eu de la part des AmCricains 
aucune declaration autorisee indiquant qu'ils ne voulaient pas entrainer des 
stagiaires au Canada, et les rumeurs B cet effet persistkent. 

Ces questions ne pouvaient Etre discutees dam le vide. Le nombre d'aviateurs 
entrain& dans les Ccoles du PEACB dependrait en fin de compte de la 
disponibilite d'avions op6ratiomels et des equipages aeriens requis outre-mer, 
de meme que de la fourniture d'avions d'entrainement. I1 semblait donc essentiel 
que les Arnericains et les Britanniques devoilent leurs plans strategiques, leurs 
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attributions futures d'avions, leurs ressources en personnel et leurs estimations 
concernant les pertes afin d'asseoir les deliberations de la conference sur des 
domees statistiques sfires. Cela posait des difficult& aux Britanniques c o m e  
aux Amkricains, qui, c'etait comprkhensible, hesitaient tous deux B faire part de 
ieurs intentions B un public aussi ,writ, particulikrement lorsqu'eux-memes 
n'etaient pas pleinement d'accord. A la fin, chacune des deux parties demanda 
au Canada de ne pas les presser de fournir de tels details, et les renseignements 
qu'elles mirent B la disposition du Canada furent trks limit&. Ceux-ci, par 
exemple, ne portaient pas sur les niveaux prevus de production et d'attribution 
d'avions .55 

Les Canadiens ne s'interessaient pas seulement B ces questions d'entraine- 
ment. I1 Ctait egalement important de s'assurer que les ~ t a t s - ~ n i s  et la 
Grande-Bretagne appuient l'expansion recemrnent approuvee de l'effectif de 
guerre affect6 B la defense du pays, car ce sont eux qui auraient B fournir la 
plupart des avions necessaires. Enfin, il y avait la question des escadrons de 
I'ARC stationnes outre-mer. La politique d'attribution des commissions 
d'officier et la constitution d'escadrons canadiens B l'etranger etaient deux 
questions qui continuaient de tracasser le gouvernement et Mat-major de 1' Air, 
et c o m e  les deux rdsultaient de l'accord relatif au PEACB, le Canada estimait 
qu'il devrait pouvoir etre possible de discuter de ces questions et de les 
renegocier B la conference. Ainsi que Sydney de Carteret, le sous-ministre de la 
Defense nationale (Air), le dit B Norman Robertson, il fallait faire prendre 
conscience aux Britanniques du dksir qu'avait le Canada de contrder au 
maximum les forces de 1'ARC stationnkes outre-mer, et ce, d'une manikre qui 
soit "compatible avec l'efficacite maximale de nos efforts unis", et avec le 
principe que "le quota d'escadrons du Canada devrait etre augment6 en 
propodon des fonds et des efforts accrus que le Canada consacre B l'entraine- 
ment". 56 

I1 fut presque garanti que la delegation canadienne ferait montre d'une attitude 
ferme B la conference lorsque le vice-marechal de 1'Air Harold "Gus" Edwards 
resut l'autorisation d'y prendre part. Edwards, qui cornmandait depuis le mois 
de novembre 1941 les forces de 1'ARC stationnees outre-mer, etait un defenseur 
resolu et parfois ardent de la "canadianisation", et il annonsa que son objectif 
principal etait de s'ktendre sur les "nombreuses difficultCsV auxquelles il s'etait 
but6 en tentant d'appliquer les politiques du gouvernement ~ a n a d i e n . ~ ~  Bien que 
ces questions "ext6rieures" allaient jouer un r81e important dans les discussions 
qui se deroulkrent B Ottawa, elles ne se rapportkrent pas directement au rale et B 
l'administration du PEACB et seront analyskes de fason detaillee dans le 
troisi6me tome de cette histoire de 1'Aviation royale du Canada. 

Les Britanniques , naturellement , avaient leurs propres attentes . C o m e  le 
Canada, ils accordaient beaucoup d'importance B la coordination des activitks 
d'entrainement aerien en Amerique du Nord, quoique leurs motifs fussent bien 
differents: alors que 1'ARC esperait voir fixer une norme commune, quelle 
qu'elle puisse &re, pour que des Am6ricains puissent s'entrainer au pays, 1'Air 
Ministry et 1'Admiralty aspiraient B convaincre les Amkricains d'adopter les 
methodes britanniques pour que les stagiaires de la RAF et de la Royal Navy qui 
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s'entrainaient aux ~ t a t s - ~ n i s  soient prets 2 &re mutes dans une unite 
operationnelle peu aprks avoir termin6 leur instruction. Bien plus s6rieuse Ctait 
l'insistance que mettait le Canada h vouloir soulever la question des commis- 
sions d'officier. Si, comme prCvu, le dominion demandait des commissions pour 
tous les membres d'kquipage aerien, la position de 1'Air Ministry serait d'autant 
plus inconfortable, mais personne Londres ne pouvait faire quoi que ce soit .58 

La Conference d'Ottawa sur l'entrainement akrien d6buta le matin du 19 mai. 
Aprh avoir passe en revue une garde d'honneur de I'ARC, Mackenzie King 
souhaita la bienvenue aux delegues dans la Salle des seances du Senat. Notant 
qu'"i1 serait utile a la cause commune de tirer le plus grand parti possible de 
l'expdrience acquise au Canada dans le domaine de l'entrainement aCrien 
coopkratif', King rappela aux dCl6guks l'importance de 1'Amkrique du Nord 
pour la guerre. C'ktait, dkclara-t-il un centre de gravite B cause de ses voies de 
communication interieures. Les autres chefs de delkgation firent echo a ces 
propos. Balfour, qui reprksentait la Grande-Bretagne, parla du Canada comme 
du "pivot de l'entrainement aerien autour duquel tourne le cercle sans cesse 
grandissant de la guerre mondiale", tandis que Robert A. Lovett , des hats-unis, 
mentionna dans son allocution l'expression que le president Roosevelt avait 
employee pour decrire le Canada: 1'"a~rodrome de la dkmocratie". Le reste des 
pays participants adresdrent leur tour des felicitations au Canada et ensuite, 
conformement 2 ce qui avait Ctk organist5 au prealable, Power fut 6lu c o m e  
president de la conference et Arnold Heeney c o m e  secretaire . 59 

La premikre question h l'ordre du jour fut l'etablissement des divers comitCs 
que le Canada, les gtats-unis et la Grande-Bretagne avaient acceptts plus t6t. 
Power dirigea le Comitk de la confkrence, celui qui revetait la plus haute 
importance et qui coordonnerait les travaux de l'ensemble des participants; le 
Baron Silvercruys , de la Belgique , dirigea le Cornit6 de l'entrainement general, 
qui fut form6 pour permettre aux pays occupCs de discuter de leurs problkmes; la 
presidence du Cornit6 de l'uniformisation de l'entrainement fut confiee au 
marechal de 1'Air A. G.R. Garrod, le responsable de l'entrainement au sein de 
1'Air Ministry; et son homologue canadien, le vice-mar6chal de 1'Air Robert 
Leckie, se trouva 2 la tete du Cornit6 de la composition des equipages akriens. 
Les deux autres comitCs speciaux, soit celui de la coordination de la capacite 
d'entrainement et celui des ressources en effectifs, furent tous deux confies a des 
AmCricains, soit le capitaine A. W. Radford, directeur de l'entrainement au sein 
du Bureau of Aeronautics de la U.S. Navy, et le colonel R.E. Nugent, de 
Mat-major general du War Department, respectivement . 60 

Contrairement B ce qu'avait suggere le Royaume-Uni lorsqu'il avait accept6 
que les hats-unis participent ii la Conference, on discuta en premier des 
questions intkressant tous les participants, laissant plus tard les questions qui 
concernaient purement le PEACB. Ces premi2res reunions rkvCl2rent qu'il y 
avait de nombreuses similitudes dans l'entrainement que dispensaient le 
Canada, les 6tats-unis et la Grande-Bretagne, et que les differences Clevees ne 
mettaient pas en doute les mkthodes de base employees par l'un quelconque des 
programmes d'entrainement. I1 y eut peu d'efforts pour uniformiser les divers 
programmes d'entrainement ou tenter de les coordonner. Les Britanniques 
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rejetkrent carrkment la responsabilitt de cet echec sur les kta ts-~nis  et sur sa 
determination B mettre sur pied une force aerienne totalement independante. Les 
representants americains , semblait-il , avaient requ des instructions si "rigides" 
qu'elles rendaient impossible toute tentative honnete de coordination. Toute- 
fois, la RAF etait tout aussi convaincue de l'efficacite de son programme 
d'entrainement aCrien, n'Ctait pas lus ouverte aux conseils et etait aussi peu 
disposee B faire des changements.' La seule note prometteuse fut lorsque le 
Cornit6 special de la coordination et de l'entrainement recommanda la creation 
d'un comitC permanent charge de mieux uniformiser les programmes d'entraine- 
ment aerien des puissances a ~ l i e e s . ~ ~  La r6solution r e p t  l'appui unanime des 
participants en stance plenikre: on etablirait un comite consultatif B Washington, 
preside par un officier superieur americain, afin de veiller B I'utilisation efficace 
de la capacite d'entrainement en Ameeque du Nord et B la coordination 
maximale des efforts. Le Canada, les Etats-Unis et la Grande-Bretagne en 
seraient les seuls membres permanents, mais des representants d'autres pays 
pouvaient se presenter devant le comitC pour faire des demandes ou trouver une 
solution B leurs problkmes .63 
bR comrnuniquC de presse qui fut Cmis B la fin de la conference indiqua que 

"Les participants B la Conference ont consider6 avec le plus grand soin possible 
les moyens de coordonner la capacite d'entralnement des Nations unies. Des 
changements dans les besoins. . . peuvent modifier en tout temps la position, ce 
qui implique des ajustements considQables sur le plan de I'entrainement. 
Compte tenu de cette probabilitk, et dans le but supplementaire de garantir un 
Cchange rapide et efficace d'information au sujet de l'entrainement en general, 
les participants ont approuve la constitution d'un Comitt interallit de l'entraine- 
ment aerien" .64 I1 se revela que cet echange d'informations ne fut gukre "rapide". 
Les Canadiens agirent avec celCrit6, choisissant leur representant, le vice- 
marechal de 1'Air Leckie, en juillet, mais ils se heurtkrent B un mur de dCsintCret 
B ~ a s h i n g t o n . ~ ~  Au debut, les Americains expliqukrent que le gouvernement 
n'avait pas encore approuve le rapport de la conference; ensuite, l'entrCe en 
guerre du Mexique vint apparemrnent "com~liquer" les choses . 66 Finalement , le 
23 septembre 1942, I'ambassadeur des Etats-Unis B Ottawa dkclara que le 
Cornit6 avait 6t6 approuve, que le major gknkra! Yount le presiderait et que le 
capitaine Radford representerait la Marine des ~ t a t s - ~ n i s . ~ ~  Cela ne signifiait 
pas qu'une reunion etait plus prks d'avoir lieu. Les Bfitanniques ne voulaient pas 
en convoquer une parce que, selon eux, c'Ctait aux Etats-Unis B le faire puisque 
le Cornit6 avait Cte Ctabli "principalement en reponse B I'annonce du president 
Roosevelt que la Conference d'Ottawa favoriserait la coordination de I'entraine- 
ment a6rien".68 Les Americains, pour leur part, n'etaient pas plus disposes B le 
faire. Lorsque le Gtntral Yount fit savoir en janvier 1943 que seul le directeur de 
l'entrainement individuel etait habilite B convoquer une reunion, cet officier 
repondit que c'etait aux chefs de Mat-major interallie qu'il appartenait d'en 
faire la demande.69 Ceux-ci ne le fxent pas: il ne se produisit donc rien jusqu'aux 
26 et 27 avril 1943, dates auxquelles le cornit6 se reunit finalement B 
Washington. Le groupe se rencontra par la suite B sept occasions au moins avant 
la fin de la guerre, alternativement au Canada et aux Etats-Unis. 
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L'efficacite de ce comit6 est critiquable. C.P. Stacey soutient que les travaux 
de ce dernier furent utiles mais tr2s limit&, car "les installations d'entrainement 
en Amkrique du Nord ne furent jamais mises en commun il n'y eut pas de 
programme d'entrainement des Forces aeriennes et. . . amkricaines au Cana- 
da".70 La Mission de liaison akrienne du Royaume-Uni conclut toutefois que le 
Comite interallie "a kt6 un lien des plus utiles. . . et a, sans aucun doute, 
grandement stirnu16 le d6veloppement de l'entrainement aerien, developpement 
qui a repod sur un fondement des plus solides et i peu prks ~ommun" .~ '  "A peu 
prks": ici, c'est manifestement ces trois petits mots qui sont importants. Les 
installations d'entrainement en Amerique du Nord ne furent pas mises en 
commun, pas plus que les programmes d'entrainement firent l'objet d'une 
ktroite coordination. La seule realisation du Comitk interallit5 semble donc 
d'avoir echang6 simplement des informations. Pour ce qui est du Canada, le 
~ r n i t 6  a 6choue dans un autre domaine - rien n'indique qu'il a rendu les 
Etats-Unis mieux dispods i 1'6gard des demandes faites par le dominion pour 
obtenir des avions d'entrainement . 

Quand cornmenqa le 22 mai la partie de la conference consacrke au PEACB, 
les participants furent unanimes i dire qu'il fallait prolonger le Plan d'entraine- 
ment au-deli du mois de mars 1943. On considera qu'il allait peut-Stre falloir 
reduire d'une certaine faqon l'entrainement i cause des pknuries d'avions 
op6rationnels outre-mer et, par suite des changements apportks 5 la composition 
des kquipages de bombardier, d'une diminution des besoins en pilotes. 72 Dans 
une telle eventualit& le r6le du Canada en tant qu'"a6rodrome de la democratic" 
serait protege par la transformation de certaines ecoles de pilotage en unites 
d'entrainement op&ationnel. Dans l'avenir immediat, le besoin de pilotes de 
bombardier mieux entrain& creerait quelques ecoles de pilotage de plus. Griice i 
ces kcoles et i d'autres unites nouvelles et transferees, le PEACB comprendrait 
soixante-treize 6coles d'entrainement (dont vingt et une ayant deux fois le 
nombre habitue1 de places) et quatre unites d'entrainement opirationnel de la 
RAF.73 On estima donc qu'il serait possible d'entrainer chaque mois 3 ooo 
membres d'kquipage aerien au niveau requis pour obtenir leurs "ailes". 

En outre, toute cette activite relkverait du Canada. Meme si les Britanniques 
consideraient "que I'ARC n'avait pas les ressources administratives necessaires 
pour supporter ce fardeau additionnel" et avaient esp6re que les ecoles de la RAF 
continueraient d'stre independantes du PEACB, ils se plikrent i la fin aux 
souhaits des Canadiens. Ces ecoles seraient integrees au PEACB et le personnel 
des EEP serait remplack par des civils; toutefois, l'emploi d'instructeurs de la 
M F  en uniforme presenterait le caract5re national de ces 6 c 0 l e s . ~ ~  Le Canada 
assumait ainsi la responsabilite entikre de l'entrainement akrien, ce qu'il avait 
toujours voulu, tandis que la RAF conservait au moins une partie de son identit6 
distincte. 

Les coots projetes etaient renversants (ceux-ci avaient 6 6valu6s i 
I 446 3 I 8 ooo $ pour poursuivre 1 'entrainement jusqu'au 3 I mars I 945); malgrk 
tout, la forrnule de partage des frais fut facilement ktablie. La comptabilite 
enorme que cela supposait convainquit les responsables canadiens d'accepter 
une formule plus simple. Power penchait peut-etre dkji vers cette solution. I1 
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avait declare ii la Chambre des communes, le I 3 mai, que la voie la plus simple 
Ctait de considerer les comptes existants comme "r6gl6s" et de recommencer en 
appliquant une formule peu compliquCe de partage global ou liCe au nombre 
d 'C1k~es .~~  Au bout du compte, la Grande-Bretagne accepta de payer la moitiC 
du coQt total (en nature surtout), moins les quote-parts reposant sur le nombre 
d'elkves de 1'Australie et de la Nouvelle-ZClande, qui, ii elles deux, Cquivalaient 
ii 5 p.c. Le Canada se chargerait du reste. Contrairement aux conditions de 
I'accord initial, le Canada avait maintenant le pouvoir d'acheter, sans consulter 
ses partenaires, tout l'equipement et toutes les fournitures dont il aurait besoin. 
Toute dtpense exctdant les estimations acceptkes serait rkglte aprks la g ~ e r r e . ~ ~  

La plupart des conferences impliquent des conflits et des compromis et la 
Conference d'Ottawa sur l'entrainement aerien ne fut pas une exception. Mais 
avant que celle-ci ne prlt fin - ii I heure I 5 du matin, le 3 juin 1942 - le Canada 
avait obtenu plus de pouvoirs sur le PEACB, y compris l'intigration des ecoles 
britanniques, et cette deuxikme conference du Commonwealth sur l'entraine- 
ment aerien avait fait avancer I'AWC dans la voie menant ii la maturite et ii 
l'independance. De plus, cela s'etait fait dans un esprit de collaboration amicale, 
malgre la mefiance et le ressentiment qui avaient marque certaines des 
negotiations pr6liminaires. S '&ant attendu au pire, Malcolm MacDonald fut 
surpris et enchant6 de l'attitude "constructive" dont Power fit preuve pendant 
toute la dude des travaux; en fait, dkclara-t-il ii Clement Attlee, il semblait que 
I'antipathie "irlando-fran~aise" du ministre canadien envers 1'Air Ministry 
s'etait attenuee, et que le Royaume-Uni s'ktait fait un nouvel ami.77 Power quitta 
la conference d'aussi bonne humeur, et ses remarques finales concernant la 
"bonne volont6", la "tol&-ance" et 1"'esprit d'amitie et de camaraderie" qui 
avaient marque la conference avaient l'accent de la sincerit~5.~~ Ces qualitks 
indispensables dans toute guerre de coalition, etaient tout aussi importantes pour 
le fonctionnement harmonieux d'une relation anglo-canadienne qui pouvait &re 
tenue pour acquise trop facilement . 

Le nouvel accord relatif au PEACB fut ratifik ii Ottawa le 5 juin 1942 et entra 
en vigueur le ~ e r  juillet. Cet accord prolongea la dude du programme jusqu'au 
3 I mars I 945. L' Australie et la Nouvelle-Zlande convinrent de maintenir des 
quotas annuels de 2 91 2 et I 841 stagiaires, respectivement. Le Royaume-Uni 
s'engagea ii envoyer suffisamment de recrues pour occuper 40 p.c. des places 
destinees aux effectifs interallies; le quota britannique devait comprendre les 
stagiaires provenant d'autres parties du Commonwealth et de pays allies, dont 
certains avaient dejh commence ii arriver avec les ecoles de la RAF transferkes au 
Canada. 79 

L'accord revise regla aussi ii la satisfaction des Canadiens la question de la 
politique d'attribution des commissions d'officier. Les limites de pourcentage 
furent supprimkes rktroactivement pour les pilotes, les observateurs, les 
navigateurs et les bombardiers aeriens de I'ARC. Tous les Canadiens ayant 
obtenu un brevet dans ces categories et possedant les qualites requises pouvaient 
&re nornmks officiers, encore que cela ffit soumis ii des rkgles conyes pour 
provoquer outre-mer le moins de perturbations possible au sein de la RAF. Les 
pourcentages relatifs aux radionavigants (mitrailleurs aeriens) de I'ARC et aux 
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mitrailleurs aeriens demeurkrent inchangts, sauf que l'on assouplit encore 
quelque peu les rkglements. Ces dernikres limites furent supprimees deux ans 
plus tard, en juin 1944, mais &ant donne que les normes avaient 6t6 klevkes 
considkrablement pendant ces deux annkes, le pourcentage de ceux qui furent 
nornrnks officiers au sein de ces deux categories de membres d'kquipage aerien 
resta relativement le meme. Lorsque la premikre promotion de mecaniciens de 
bord de 1'ARC obtint son brevet cette annee-1%' un pourcentage d'entre eux 
furent nommCs officiers en conformite avec les normes en vigueur. A la fin de 
1944, les normes furent haussees une dernikre fois afin de reduire davantage le 
pourcentage de commissions attribuees aux stagiaires de I'ARC sortant des 
ecoles du PEACB. Tous ces changements ne s'appliqukrent qu'aux Canadiens; 
les membres de la RAF, de la RAAF et de la RNZAF continukrent d'etre soumis 
aux lirnites de pourcentage en vigueur avant le mois de juin 1942, quoique les 
accords subsequents confmassent le droit de 1'Australie et de la Nouvelle- 
Zlande de determiner aussi leurs propres normes en matikre d'attribution de 
commissions d'officier. 80 

Entre temps, les categories de membres d'kquipage aerien furent modifites 
pour refleter les changements apportes la composition des equipages de 
bombardier au sein de la force opkrationnelle de la RAF. Le Bomber Command 
se developpait encore et avait de la difficult6 % obtenir suffisarnment de pilotes de 
ses unites d'entrainement opkrationnel. Dks avril I 941, il avait 6t6 suggkre, pour 
rksoudre le problkme, de n'utiliser qu'un seul pilote dans les bombardiers 
moyens et lourds, et c'est finalement cette solution qui fut retenue en mars I 942 
aprks avoir mis % l'essai des mesures provisoires qui se rkvelkrent inefficaces et 
peu rentables . Aprks quelques discussions, les mecaniciens de bord, qui 
faisaient maintenant partie des equipages d'un grand nombre de types de gros 
avions, furent choisis pour assister les pilotes en cas d'urgence. Les fonctions 
des autres membres d'kquipage des bombardiers furent elles aussi r6examin6es. 
La M F  decida de n'utiliser dans ses bombardiers moyens et lourds qu'un seul 
radionavigant brevet6 au lieu de d e ~ x , ~ '  et, dans un geste plus radical, scinda la 
catdgorie des observateurs aeriens en ses deux principales fonctions: la 
navigation et les viskes de bombardement. L'entrainement allait dorknavant 
former des specialistes pourchacune de ses deux taches. Ce dernier changement, 
qui etait c o n p  pour la force des bombardiers aeriens moyens et lourds, etait 
insatisfaisant ailleurs, et il fallut continuer de donner certains cours pour 
l'equivalent des observateurs aeriens - les navigateurs-B, qui rempliraient les 
deux fonctions, ainsi que pour un nouveau groupe combinant le navigateur et 
l'operateur radio, les navigateurs-W. *' 

Ces changements opkrationnels trouvkrent rapidement leur reflet dans le 
PEACB . L'entrahement des navigateurs dkbuta en mars I 942 avec l'klimina- 
tion graduelle de la categorie des observateurs aeriens. Aprks l'EPA, les 
navigateurs stagiaires passaient dix-huit (plus tard vingt) semaines dans une 
EOA, oii ils suivaient un cours qui intkgrait les notions d'astro-navigation 
auparavant enseignkes a 1'ECN. L'entrainement des navigateurs-B comrnenGa 
peu pres la meme kpoque. Aprks I'EPA, les stagiaires de cette categorie 
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faisaient un stage de six semaines (plus tard, de huit semaines) dans une EBT (la 
partie "tir" du cours fut supprimke en fevrier I 944). Les 616ves suivaient ensuite 
le cours de navigateur dans une EOA. Les navigateurs-B ktaient destines 
essentiellement h exkcuter des operations c6ti6res, et la plupart d'entre eux 
suivaient un cours de reconnaissance generale d'une durke de six semaines avant 
d'etre verses dans une unite d'entrainement 0~6ra t ionne l .~~  

La decision de n'utiliser qu'un seul pilote dans d e  nombreux bombardiers, et 
les changements coi'ncident que l'on apporta aux cours dispenses dans les UEO, 
firent augmenter momentantment le surplus de pilotes nouvellement brevet& au 
Royaume-Uni et obligerent ii ralentir le flot de stagiaires sortant des E P M . ~ ~  La 
durke des cours dispenses dans ces ecoles fut Ctendue en mai. Pour la premiere 
fois depuis l'abandon, au debut du plan d'entrainement, du systeme des 
escadrons interm6diaireslavancCs, les ecoles d'entrainement au pilotage de 
monomoteurs firent maintenant suivre h leurs eleves des cours de bombardement 
et de tir. Par la suite, on mit davantage l'accent sur ce sujet dans toutes les EPM. 
Les cours subirent d'autres modifications ii mesure que la guerre avanqait, dont 
l'addition, en mars 1944, de l'entrainement h l'approche sur faisceau* - une 
aide radio foumie au moment de l'atterrissage pour se placer dans l'axe de la 
piste lorsque la visibilite etait m a u v a i ~ e . ~ ~  

Les premiers bombardiers aeriens commencerent h s'entrainer en aoQt 1942. 
Apres I'EPA, ils suivaient un stage de huit semaines (plus tard, de douze) dans 
une EBT oii ils s'entrainaient au bombardement et au tir. C o m e  ce fut le cas 
pour les navigateurs-B, apr6s le mois de f6vrier 1944 la partie "tir" fut 
abandonnee. Les bombardiers aeriens terminaient leur entrainement par un stage 
de six semaines (plus tard, de dix) dans une EOA. 11s agissaient tgalement 
comme aide-pilotes dans les avions ou il n'y avait pas de mecaniciens de bord et 
ktaient entrain& h suivre en ligne droite et-h l'horizontale un cap donne, en cas 
d'urgence. 86 

Pour ce qui est des navigateurs-W, l'entrainement commenqa h l'automne de 
1942; le but ttait de former une combinaison de navigateur, de radionavigant et 
de mitrailleur aerien d'urgence pour les chasseurs-intercepteurs de nuit. Au 
debut, les Cl2ves, se compos2rent entierement de membres de la RAF, qui 
suivaient au Royaume-Uni un cours de radionavigation d'une durke de dix-huit 
semaines avant d'arriver au Canada pour vingt-deux semaines d'entrainement h 
la navigation. Les premiers navigateurs-W de I'ARC comenc6rent ii s'en- 
trainer en decembre 1943, apr6s avoir kt6 choisis parmi les meilleurs el6ves- 
radionavigants (mitrailleurs aeriens) sortant des ecoles de radionavigation. 87 

A la meme epoque environ, on commenqa h entrainer au Canada des 
mkcaniciens de bord, suite h une demande de 1'Air Ministry qui avait besoin de 
tels specialistes pour les equipages de bombardiers lourds de I'ARC. Le cours 
etait d'une duree de vingt-trois semaines et etait suivi d'un cours d'entrainement 
de sept semaines dans des avions de type particulier en Grande-Bretagne. Cet 
entrainement commenqa au Canada ii partir de juillet 1944, avec des avions 

* Standard beam approach 
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multi-moteurs fournis par 1'Air Ministry. Les mkcaniciens de bord destines B etre 
verses dans des unites cbtikres suivaient pendant six semaines de plus un cours 
de tir a ~ r i e n . ~ ~  

Ces changements dans les cours et les categories de membre d'equipage 
n'occasionnkrent pas de grtndes difficultes. Les premikres annees trks mouve- 
mentees Ctaient termin6es. A la fin de I 942, les problkmes les plus importants de 
construction, d'approvisionnement et d'instruction avaient tous Cte rkglks, et, 
dans chaque catCgorie de membre d'equipage, on formait des diplbmks en 
nombre satisfaisant. La guerre de l'entrainement au Canada avait Cte gagnee. 



Entrainer un aviateur, specialement lorsqu'il Ctait destine 2 remplir la fonction 
clC de pilote, Ctait une tiiche plus complexe que pour toute autre catCgorie de 
combattant; cela necessitait une vaste infrastructure qui exigeait des dCpenses 
considCrables de temps et d'argent. Cependant, l'arme akrienne comaissait une 
croissance telle que l'on avait besoin chaque annee de rnilliers d'equipages 
aCriens de plus. Les fondateurs du PEACB, s'Ctaient surtout occupCs, 
forckment, de prCposer le systsme 2 former les effectifs en quantitC necessaire. 

Toutefois, l'aspect de la quantitC n'Ctait que la moitiC de Equation de 
l'entrainement. Toute Cvaluation du PEACB doit aussi comprendre un examen 
de la qualit6 de l'instructic:: que reprent ceux qui sortirent de ses Ccoles. Le Plan 
Ctait cend former un type d'aviateur de base; ainsi, en ce qui concerne les 
pilotes, ceux-ci devaient Stre capables de piloter un avion d'entrainement avancC 
2 vue et aux instruments. L'entrainement opCrationne1 et la conversion aux 
avions militaires 2 hautes performances incombaient aux unites d'entrainement 
opkrationnel . Celles-ci se trouvaient principalement en Grande-Bretagne, oii la 
WAF s'occupait d'arnener h un niveau de compCtence comrnun les dipl8mCs 
provenant des diverses zones d'entrainement et de les prCparer au combat. Dans 
une organisation aussi vaste et diversifiCe que le Programme d'entrainement 
aCrien de lYEmpire, il y avait fatalement quelques differences dans l'entraine- 
ment. Les programmes d'instruction, qui Ctaient Ctablis au Royaume-Uni, 
Ctaient les mSmes pour tous les pays du Commonwealth qui participaient au 
PEACB, mais chacun de ces derniers Ctait responsable de la mesure dans 
laquelle ces programmes Ctaient suivis de prcs et appliquks fidclement. 

Au Canada, c'Ctait l'lkole centrale de pilotage (ECP) de Trenton qui fixait les 
normes relatives au pilotage et en surveillait l'observation. En aoQt 1940, I'ECP 
institua un programme permettant de rendre compte de la qualit6 de l'instruction 
dispensCe dans les tcoles du PEACB.' Des Cquipes d'instructeurs de I'ECP 
firent rkgulicrement des tournCes d'inspection, soumettant 2 des tests le 
personnel d'instruction et les Cl2ves de chaque Ccole de pilotage pour relever 
leurs points faibles et proposer des mesures correctrices. Griice 2 ce programme, 
le commandant de I'ECP fut en mesure de signaler, au debut de 1'annCe 1942, 
que "le niveau attendu (d'un instructeur de catCgorie I) augmente considQable- 
ment et l'on exige donc aujourd'hui un degrC de competence supCrieur 2 ce qui 
etait possible il y a deux  an^".^ 
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La plupart des stagiaires dlectionnCs pour Ctre envoyCs i une Ccole de 
pilotes-instructeurs (EPI) s'y rendaient aussitdt aprks avoir termin6 leur 
entrainement militaire. Bien que ces Clkves fussent les meilleurs dipl6mCs des 
Ccoles de pilotage rnilitaire, ils pouvaient Ctre affect& comme instructeurs 
brevet& aprks moins de 300 heures de vol, la plupart d'entre elles passCes i 
exCcuter des suites de mouvements et des exercices d'entrainement. Ces pilotes 
n'avaient pas le degrC d'expCrience de vol qui leur aurait bien fait comprendre 
l'importance de chaque suite de mouvements. Comme le fit remarquer la I"" 
&pipe itinCrante d'instructeurs en avril 1943, un "pourcentage important 
d'instructeurs n'ont pilot6 que des avions d'entrainement et ne sont donc pas 
conscients de la nCcessitC et de la valeur de certains aspects de l'entrainement au 
pilotage. 11s deviennent aussi quelque peu dC~us, troublCs et dCroutCs lorsque 
certains de leurs anciens Clkves leur Ccrivent d'outre-mer, qu'ils pilotent tel ou 
tel type d'avion militaire et leur parlent de caractCristiques de vol dont ces 
instructeurs n'ont aucune connaissance". En consCquence l'instruction Ctait 
souvent sclCrosCe. I1 fut note, aussi dans les EEP que dans les EPM "que les 
instructeurs ont fortement tendance i enseigner des series de mouvements plutdt 
qu'i se servir de ces dernikres et de leurs dCmonstrations pour enseigner aux 
stagiaires comment voler. . ." L'instructeur devint "artificiel et peu convaincant, 
ennuyeux et stCrCotypC pace qu'il ne fait pas de lien entre la dCmonstration qu'il 
fait et ce qui se passe rkellement en vol. Un grand nombre d'instructeurs ne 
donnent pas i leurs Clkves l'entrainement que ceux-ci devraient recevoir parce 
qu'ils ont peu ou pas de connaissances sur la manikre d'enseigner, et ne font que 
prbsenter i leurs Clkves des series de mouvements qui leur ont CtC enseigndes i 
~ E P I  .993 

Malheureusement, la solution la plus Cvidente au problkme, soit d'affecter i 
des EPM au Canada des pilotes ayant servi dans des cornmandements 
opkrationnels et termink leur tour de service, Ctait impossible. Les pilotes qui 
avaient la chance de survivre i un tour de service au sein d'une unit6 
opCrationnelle et qui semblaient posdder des qualitCs d'instructeur Ctaient 
normalement affect& outre-mer B des UEO, ou i des unites de pilotage avancC 
oii l'on avait un besoin plus pressant de leur experience des opCrations .4 La seule 
solution que pouvait offrir I'ECP, c'est-i-dire la crCation d'une escadrille 
itinerante d'avions militaires pour faire faire aux instructeurs des vols de 
familiarisation, Ctait insuffisante et pouvait difficilement rksoudre le problkme 
de base dkcoulant du fait que des pilotes talentueux mais inexpCrimentCs 
enseignent i des stagiaires des exercices de pilotage qu'eux-mCmes avaient 
appris mais n'avaient jamais eu B appliquer? 

Ces problkmes ne pouvaient etre surmontCs en s'en tenant strictement aux 
manuels d'instruction de la RAF, meme si l'on soulignait qu'il fallait considher 
ces ouvrages c o m e  "la bible du pilote". Ainsi, en 1941, l'escadrille itinCrante 
d'instructeurs dCclara que "dans plusieurs EPM, les vrilles prkoccupaient 
beaucoup les instructeurs, ceux-ci Ctant manifestement inquiets i 1'idCe 
d'effectuer un retablissement de leur avion aprks une vrille de plus de deux 
 tour^".^ Trois ans plus tad ,  le problkme Ctait toujours le mCme, et l'on jugea que 
les pilotes-cadres manquaient de "confiance durant la vrille et le retablisse- 
ment. . . Dans de nombreux cas, l'officier-examinateur a dO prendre les 
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commandes pour effectuer le r6tabli~sement".~ Crainte i part, les instructeurs ne 
comprenaient pas parfaitement le but de l'exercice. "Les instructeurs donnent 
invariablement l'impression d'enseigner comment mettre un avion en vrille, 
plut6t que comment reconnaitre les conditions qui pourraient provoquer une 
vrille et comment rktablir l'avion aussi vite que possible. Les demonstrations 
sont souvent imparfaites et loin de ressembler i ce qui pourrait se produire dans 
la r6alitCW. De meme, on apprenait aux stagiaires "i faire decrocher un avion, 
plut6t qu'i reconnaitre les conditions qui provoquent le decrochage et i se 
retablir avant de perdre la maitrise de ~'appareil".~ 

Les demonstrations faites avec des monomoteurs et i basse altitude 
prdsentaient aussi des lacunes. "Dans toutes les ecoles, la serie de mouvements 
relative aux vols i basse altitude par mauvais temps est la seule qui est demontree 
et exercee. Un grand nombre d'instructeurs s'attardent i des faits apparents, 
c o m e  les derapages, les glissades, les vitesses accrues et rkduites, etc., dans 
des conditions depourvues de vent. Ces faits ne devraient &re signales que 
lorsqu'ils sont clairement visibles. . . Les dkmonstrations des instructeurs et les 
vols effectues par les stagiaires en monomoteur rWlent que la comprehension 
des exercices faits en monomoteur laisse beaucoup i desirer. La rere' EPI 
enseigne correctement ces exercices. Les principaux points notes ktaient que les 
klhes se mettaient i s'agiter dans le cockpit quand un moteur tombait en panne, 
effectuant une forme de contr6le qui, de toute evidence, ne signifiait pas grand 
chose ou rien pour eux". En outre, l'inexperience et un moral bas menaient 
kgalement i un certain manque de devouement de la part de quelques 
instructeurs: "en depit de l'accent mis sur l'importance du vol aux instruments, 
de nombreux instructeurs n'entretiennent pas leurs propres connaissances dans 
ce domaine et, lorsqu'ils enseignent, ont tendance i flanquer le temps voulu 
leurs el5ves sous le capot "sans leur enseigner comment voler aux instruments. "9 

Ces conditions etaient loin d'etre idkales mais, au PEACB, on n'avait pas 
d'autre choix que d'utiliser les elements inexpkriment6s, souvent frustres, qui 
sortaient de ses propres kcoles. Toutefois, ce sont les stagiaires eux-memes qui 
remediaient en partie i ces lacunes institutionnelles en passant une bonne partie 
de leur entrainement i voler en solo, s'exerpnt i executer les series de 
mouvements dont leurs instructeurs avaient fait la demonstration. Comme le 
decouvrit la RAF en 1940- 1941 quand elle reduisit i dix semaines seulement le 
cours qui etait donne dans les EPM, le facteur le plus important qui influenqait la 
qualit6 des dipl6mks etait simplement le nombre d'heures de vol qui leur avait 
6t6 alloue. Cependant, la durke des cours n'etait pas du ressort de I'ARC: la 
phiode d'entrainement etait fixee au Royaume-Uni en fonction des besoins en 
effectifs de la RAF." A la fin de 1941, le responsable britannique de 
1 'entrainement , le marechal de 1'Air A. G . R . Garrod, prit plusieurs mesures pour 
amtliorer la qualit6 de l'entrainement, dont la prolongation des cours, tout en 
reconnaissant encore le besoin de former plus de membres dyequipage aerien. 11 
s'etait rkcemment rendu au Canada, oG il avait note que le niveau de l'instruction 
"etait bon et les instructeurs etaient generalement. . . de haut calibre. . . le 
personnel des ecoles avait fait montre de beaucoup d'enthousiasme et de 
dynamisme dans leurs fonctions d'instruction". I1 avait visit6 i la fois des ecoles 
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transferees de la RAF et des kcoles canadiennes, dCclara-t-il ii Londres aux 
membres du Comite du Programme d'entrainement akrien de l'Empire, et 
dkcouvert que "dans l'ensemble, rien ne distingue les deux types d'Ccoles au 
point de vue de l'efficacitk de l'instruction". I '  Tant que le PEACB formait la 
quantite voulue de pilotes de qualit6 suffisante pour satisfaire la RAF, il y aurait 
peu de plaintes de la part de la Grande-Bretagne. 

Au debut, les observations formulCes par la RAF au sujet des pilotes entrain& 
au Canada furent trks favorables. 11s avaient un "niveau de discipline et 
d'enthousiasme bien supCrieur 5 la moyenne et une bonne influence sur le 
personnel des unitCsW. I2 Le vice-markha1 de 1'Air Robert Leckie, le responsable 
de l'entrainement, ne fut pas satisfait, toutefois, et demanda que l'on sonde les 
UEO pour obtenir des "critiques franches". "I1 doit y avoir des dtfauts", 
nota-t-il, "et j'aimerais pouvoir m' y attaquer le plus rapidement possible". I 3  A la 
fin du mois d'avril 1941, le chef de Mat-major de l'Air, le vice-marCchal de 
1'Air L.S. Breadner, r e y t  une note de la RAF indiquant que les pilotes "font 
bonne impression, les seules lacunes (sont) les connaissances de base en 
navigation, qui sont inferieures B la norme au Royaume-Uni, et la faiblesse des 
connaissances et des competences dans le domaine des transmissions". I 4  Deux 
mois plus t a d ,  la RAF informa 1'ARC que d'autres rapports provenant d'UEO 
indiquaient que, sur le plan du pilotage, le niveau general "est demeurk bon". 
Cependant, "il a kt6 soulignk que les 615ves n'ont jamais trop de cours de pilotage 
aux instruments, compte tenu de la difficult6 qu'ils ont B s'habituer au 
black-out". (Pendant la guerre, les rues en Grande-Bretagne n'ktaient jamais 
iclairees. Les vkhicules qui se deplaqaient aprks la tombee de la nuit n'avaient 
pour seul eclairage que 1'Ctroit faisceau de lumikre qu'kmettaient leurs phares 
occultes, et quiconque laissait echapper la moindre lueur des portes ou des 
fenstres du lieu oh il vivait ou travaillait commettait une grave infraction. Le but 
de cette mesure etait de rendre la navigation plus difficile pour les Cquipages des 
bombardiers ennernis, mais les equipages allies qui volaient la nuit en 
souffraient aussi.) Les UEO indiqu5rent aussi que, sur le plan de la navigation, le 
niveau g6nQal des pilotes etait "satisfaisant et, en gkneral, les lacunes semblent 
decouler principalement d'un manque de connaissance de 1'Cquipement moder- 
ne. C'est l'[in]expCrience de la lecture de cartes qui continue d'etre la principale 
diffi~ult6."'~ Un an plus tard, l'instructeur en chef d'une unit6 aCrienne de la 
RAF declara au colonel d'aviation R. A. Cameron, l'officier de liaison de 
I'ARC, que "les pilotes arrivant du Canada n'avaient besoin d'effectuer qu'un 
ou deux atterrissages de nuit avant de pouvoir Ctre lich6s en solo, malgrk le 
black-out. Cette observation m'a naturellement beaucoup interesse aprks toute 
l'histoire qu'on a faite 5 propos des conditions d'entrainement aux vols de nuit au 
Canada". ' 6  

Au printemps de 1943, les Britanniques intensifikrent leurs efforts pour 
obtenir des renseignements sur la qualit6 des membres d'equipages aCriens 
sortant des Ccoles du Programme d'entrainement aerien de 1'Empire. En mai, 
1'Air Ministry demanda au Flying Training Command, qui Ctait responsable de 
tout ce qui se faisait au Royaume-Uni cornme entrainement de membres 
d'equipages aCriens avant le niveau des UEO, de lui faire part de ses 
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cornmentaires sur les pilotes qui avaient suivi un entrainement militaire 
outre-mer et recevaient maintenant un entrainement plus avanct en Grande- 
Bretagne. A ce moment, bien sQr, le PEACB sortait tous les mois de ses Ccoles 
un grand nombre de dip16m6, et il semblait assurC que les AlliCs seraient 
finalement victorieux; 1'Air Ministry pouvait se permettre d'&tre plus difficile sur 
le plan de la qualite. Un rapport trimestriel dut &tre prCsentC, afin que 1'Air 
Ministry puisse &re en mesure "de formuler des critiques constructives aux 
centres d'entrainement outre-mer". I7 

Le premier rapport qui fut prCsentC B 1'Air Ministry - et qui concernait en 
majeure partie le 2 1 ~  Groupe, dont les neuf unites de pilotage avancC (UPA) 
preparaient des pilotes qui seraient affect& B des UEO de bombardement, et, 
pour le reste, les quatre UPA du 23" Groupe - indiqua de faqon gCnCrale que 
l'aptitude au pilotage des pilotes entrainCs au Canada "Ctait faible par rapport aux 
heures de vol effectukes". En outre, la navigation etait "faible", les acrobaties 
aCriennes "gCnCralement ma1 exCcutCes", le pilotage aux instruments Ctait 
"gCnCralement en-deqa de la norme", et la compCtence dCmontrCe durant les vols 
de nuit n'Ctait pas "en accord avec les heures de vol de nuit consignkes dans les 
livrets de bord". Par contraste, les pilotes formCs en Australie Ctaient "d'un 
niveau ClevC", tandis que le niveau des pilotes de la Nouvelle-Elande et de 
I'Afrique du Sud Ctait "presque aussi ClevC" que celui des Australiens. Le 
commandant du 2 Groupe, le vice-marCchal de 1'Air R. P. Willock, considera 
que les rapports "contribuent B confirmer ce que je soutiens, B savoir que la 
qualit6 de l'entrainement, aux Etats-Unis comme au Canada, laisse encore 
beaucoup B dCsirer; je suis en outre d'avis que nous ne devrions nous laisser ni 
tromper par des mkthodes de formation quantitatives ni abuser par des 
considCrations diplomatiques ou politiques" . ' 

Les rapports subsequents continukrent d'indiquer que la qualit6 des pilotes 
form& au Canada Ctait infkrieure B celle de leurs collkgues du Commonwealth. 
Un point qui prCoccupait particulikrement les Britanniques Ctait le manque de 
discipline que l'on signalait chez les Canadiens. Le directeur du programme 
d'entrainement au pilotage au Royaume-Uni, le commodore de 1'Air D.V. 
Carnegie, Ccrivit B la Mission de liaison aCrienne du Royaume-Uni B Ottawa que 
les "remarques qui me prkoccupent le plus sont celles qui figurent sous la 
rubrique "observations gCnCralesW au sujet et de l'entrainement au vol et de 
l'entrafnement au sol, et celles-ci ont trait au faible niveau de discipline". En 
fait, il avait CtC not6 auparavant que les niveaux de discipline Ctaient "trks 
ClevCs" au Canada, que ce n'est qu'outre-mer que celle-ci se dCtCriorait. I9 

NCanmoins, cette fason de percevoir les pilotes de I'ARC influenqa 
manifestement la confiance qu'avait la RAF en la capacitC des Canadiens d'etre 
des commandants de bord efficaces. Dans son premier rapport trimestriel, 
Willock avait not6 que "les officiers (australiens) ont CtC sClectionnCs en tenant 
davantage compte des qualitCs req~ises".~' Cette attitude reflktait la conviction 
de 1'Air Ministry que les gentlemen font les meilleurs membres d'eq~ipage".~' 
L'Air Ministry avait kt6 preoccupd, plus t6t, par la diminution du nombre de 
membres d9Cquipages aCriens britanniques provenant "des classes moyennes et 
sup&ieurs, [ces jeunes homrnes] qui sont la force de ce pays, lorsqu'ils sortent 
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des grandes Ccoles d'enseignement secondaire."" Comme l'a fait remarquer 
I'historien britannique Max Hastings, l'attitude de la RAF vis-a-vis de la 
discipline des membres d'equipages aCriens diffkrait quelque peu de celle de ses 
coll~gues du Commonwealth, qui "Ctaient d'avis que c'Ctaient leurs relations 
Ctroites avec leurs equipages, leur indifference vis-a-vis du grade qui en faisaient 
souvent des Cquipes si fortes dans les airs". 23 Ce que nous voulons faire ressortir 
ici c'est que les Britanniques ne consideraient pas la discipline comme une 
question qui ne concernait que la manikre de se cornporter au sol; plus 
exactement, elle influen~ait directement l'idCe qu'ils se faisaient d'un aviateur 
en tant que pilote opCrationne1. 

Des normes de discipline diffkrentes ne signifiaient pas en elles-m2mes que la 
compCtence des pilotes Ctait inferieure. Peu de temps aprks avoir r e p  la 
premiere sCrie de rapports trimestriels des 21' et 23'Groupes' 1'Air Ministry 
demanda au Coastal Command (dont les Cquipages habituellement passaient 
directement des EPM aux UEO) s'il avait not6 "aucune difference marquee. . . 
entre les pilotes entrain& au Royaume-Uni, au Canada, en RhodCsie du Sud, en 
Australie, etc. Si tel Ctait le cas, nous vous saurions grC de nous faire de breves 
observations sur la situation". La rCponse fut on ne peut plus breve. "Le Groupe 
d'entrainement du Coastal Command n'a pas relev6 de diffkrences marquees 
entre ces pilotes" . 24 

Cette conclusion Ctait sans aucun doute like au fait qu'aucun des dipl8mes 
d'EPM n'avait pilotk auparavant les avions opkrationnels qu'utilisaient les UEO 
du Coastal Command. Cela n'Ctait pas le cas des UPA qui se servaient de 
bimoteurs, des Airspeed Oxford, le m2me avion qu'employaient les 6coles 
rnilitaires de Nouvelle-Dlande, d'Afrique du Sud, et de RhodCsie ainsi que de 
nombreuses Ccoles militaires d'Australie. Les pilotes canadiens s'entrainaient 
dans des Avro Anson ou des Cessna Crane, et Ctaient donc desavantagds au 

Une autre explication du jugement formu16 par le Coastal Command 
peut 2tre que l'on choisissait les meilleurs dipl8mCs des EEP pour les EPM 
utilisant des monomoteurs (c'est-a-dire des chasseurs), et que les meilleurs 
dipl6m6s des EPM utilisant des bimoteurs Ctaient affect& aux Ccoles de 
pilotes-instructeurs ou inscrits ii des cours de reconnaissance gCnCrale qui les 
orientaient automatiquement vers des fonctions de patrouille maritime. "Le fait 
que la moitiC infkrieure de chaque promotion est immkdiatement envoyte au 
Royaume-Uni apr& sa sortie de I'EPM," peut-on lire dans une note de service du 
Bomber Command datke du mois de dtcembre 1943, "se voit la proportion 
relativement petite d'officiers-pilotes B l'instruction B I'UEO (de bombarde- 
ment), et ce, en dCpit du fait que l'on octroie librement et facilement les 
commissions d'officier dans les EPM. . . la tendance consiste en tres grande part 
ii affecter les meilleurs pilotes aux 6coles d'instructeurs-pilotes et les pilotes les 
plus douCs et les plus compttents aux tcoles de reconnaissance gCnCrale. "'' 

En repondant 5 cette plainte, le marCchal de I?& Sir Peter Drurnmond, qui 
Ctait representant du personnel au sein du Conseil de 1'Air britannique, admit B 
Sir Arthur Harris, commandant en chef du Bomber Command, que "lorsque j'ai 
assumC mes fonctions. . . j'ai ttk horrific5 de dCcouvrir que la pratique qui 
consistait 2 selectionner les meilleurs Clcves pour les entrainer cornme 
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instructeurs, pratique qui sans aucun doute fut entreprise a titre de mesure 
d'urgence, ktait maintenant considkrke c o m e  normale. Je fais de mon mieux 
pour que cette pratique cesse le plus possible, mais, bien sOr, la difficult6 reside 
dam le fait qu'un si petit nombre de pilotes est renvoyt des cornmandements 
ophationnels aux commandements d'entrainement". I1 ajouta que l'on avait 
"consid6rablement rkduit" le nombre de cours de reconnaissance gknQale 
donnQ au Canada et que l'on n'y acceptait maintenant qu'une petite proportion 
des dipl6mks d'EPM. En outre, l'un des officiers d'ktat-major de Drumrnond 
s'ktait rkcemment rendu au Canada, et s'ktait entendu avec Leckie pour "que la 
majeure partie des meilleurs pilotes sortis des EEP soient orientks vers les EPM 
utilisant des bim~teurs".'~ I1 n'ajouta pas, car Wanis, sans nu1 doute, le savait 
dkjh, qu'il faudrait attendre au moins neuf mois, voire une annke, avant que ces 
changements ne se fassent sentir Zi la "pointe de la pyramide". 

Cornme les Britamiques en ktaient bien conscients, les rapports trimestriels 
ktaient subject if^^^ et s'appuyaient sur les kvaluations faites par des instructeurs 
au sujet d'615ves choisis au hasard dans plusieurs unitks d'entrainement 
diffkrentes. Un officier d'ktat-major avait not6 sur le premier rapport trimestriel 
que "ces rapports trimestriels sont les premiers que nous avons demandks. Nous 
ne pouvons agir a ce stade, car nous devons voir d'abord si les rapports 
subskquents confirment les suppositions gtnkrales des 2 I' et 23' Groupes" . 29 

Les rapports manquaient aussi de coherence. Dans le premier rapport, 
l'entrainement en Australie ktait jug6 "d'un niveau klev&"'O, et "encore faible" 
ou "plut6t en-de@ de la moyenne" dans le suivant. 31 L'Air Ministry dkcida qu'il 
fallait un test objectif. 

C'est h l'automne de 1943 que la Section de recherche de 19&ole centrale de 
pilotage de I'Empire institua un tel test, que l'on fit passer par la suite a sept cent 
soixante-quatre pilotes provenant des programmes d'entrainement outre-mer et 
tous sortis d'une EPM au printemps et 2 I ' M  de 1943 et sur le point d'entamer le 
cours de pilotage avanck. Le nombre d'el5ves provenant de chaque programme 
d'entrainement ktait approximativement proportionnel i l'importance de ce 
dernier - cent cinquante-trois d'entre eux ktaient sortis d'tcoles klkmentaires et 
militaires de I ' M C ,  cent cinquante-deux d'kcoles de la RAF au Canada, cent 
cinq d'6coles de la Rhodksie du Sud, cinquante-six d'kcoles de I'Afrique du Sud, 
cent onze d'tcoles de la RAM, cinquante-trois d'kcoles de la RNZAF, 
quaranteneuf d'tcoles de pilotage britanniques ktablies aux ~ t a t s - ~ n i s  et 
quatre-vingt-cinq ayant suivi leur entrainement dans divers dominions, c o m e  
les pilotes australiens qui avaient suivi le cours de pilotage klkmentaire dans leur 
pays et le cours de pilotage militaire au Canada. Pour diverses raisons 
techniques, cent trente-deux des kl5ves ci-dessus furent finalement supprimks 
des comparaisons. 

Les pilotes furent testks par groupes de douze, chacun deux fois le m&me jour, 
par quatorze instructeurs en tout. "On prit grand soin de veiller a ce que les 
officiers appliquent une norme d'kvaluation commune. On discuta fond avec 
eux du test; ils vol5rent les uns avec les autres et par groupes de deux avec des 
pilotes provenant d'une UPA, et l'on fit des comparaisons et des recoupements 
jusqu'i ce qu'il ait 6tk dktermink que tous appliquaient une norme d'kvaluation 
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~atisfaisante".~~ Les candidats qui avaient CtC entrain& en monomoteur 
passkrent les tests en Miles Master 11, des appareils qu'aucun d'entre eux n'avait 
pilot& auparavant, tandis que les pilotes de bimoteur utiliskrent des Airspeed 
Oxford. Ceux-ci Ctaient les memes appareils qu'on employait dans les UPA. 
Tous les pilotes de Nouvelle-alande, d' Afrique du Sud et de RhodCsie s'ktaient 
dCjB entrain& dans ces appareils, tandis que la tr6s grande majorit6 des pilotes 
form& au Canada n'avaient pilot6 que des Avro Anson ou des Cessna Crane. En 
condquence, les pilotes furent sCparCs en deux groupes: ceux qui avaient dCjB 
pilot6 un Oxford et ceux qui s'Ctaient entrainis dans des Anson. Heureusement 
pour la comparaison entre le Canada et le reste du Commonwealth, les pilotes 
australiens furent rCpartis presque Cgalement entre les deux groupes. Les notes 
furent indiquCes en chiffres, les chiffres furent disposCs en tableaux, et une 
analyse statistique fut effectuee. 

Dans l'ensemble , 1 "'impression gCnQale qu'eurent les officiers-Cvaluateurs 
Ctait que. . . le niveau de rendement Ctait bon et que le moral des pilotes Ctait 
ClevC". Les officiers-Cvaluateurs dCcouvrirent que les faiblesses les plus 
notables, et celles qui necessitaient le plus d'attention, se retrouvaient chez tous 
les pilotes, quel que ffit l'endroit ou ils avaient r e p  leur entrainement. "C'est 
dans les catCgories 'roulement au sol', 'dCcollage et montCe' que le niveau Ctait 
le plus ClevC, et dans les categories 'utilisation gCnCrale du moteur et acrobatie' 
que le niveau Ctait le plus faible. Les catCgories 'pilotage aux instruments et 
science aeronautique' Ctaient Cgalement en de@ du niveau general. Les points 
les plus faibles relevCs dans l'ensemble du test Ctaient 'l'utilisation de la manette 
des gaz, le debit d'air chaud, le rCglage de richesse, etc., l'utilisation du moteur 
lors de manoeuvres acrobatiques et la remise des gaz aux instruments'. La 
'surveillance de la vitesse de descente aux instruments' Ctait faible elle aussi, 
tout c o m e  'le maniement des commandes de servitude aprks l'atterrissage' .33 

Parmi les pilotes qui avaient suivi tout leur entrainement au sein de I'ARC, la 
seule catdgorie qui fut toujours en d e ~ a  du niveau d'autres stagiaires Ctait "la 
vkrification des mesures vitales avant et aprh le dCcollage. 11s ont montrC aussi 
qu'il Ctait possible qu'ils n'atteignent pas le niveau escomptC en Angleterre pour 
d'autres exercices et procCdures, et il semble qu'il serait utile que les 
responsables de l'entrainement accordent i ces points une attention spCciale. Si 
l'on excepte de ce qui prCc&de, rien n'exige d'observations particuliih-es" . 34 

Contrairement aux rapports trimestriels que les 21' et 23'Groupes avaient 
prCsentCs i la meme Cpoque, le rapport de 1'Ecole centrale de pilotage de 
I'Empire indiqua que les pilotes d'Anson entrain& au sein de I'ARC Ctaient 
aussi bons que les pilotes d'Anson de la RAAF et 1Cgkrement supCrieurs B ceux 
qui avaient r e y  leur entrainement dans les Ccoles de la RAF utilisant ce type 
d'appareil. Les rCsultats obtenus par les pilotes de Harvard de I'ARC Ctaient 
quelque peu inferieurs 2i ceux des pilotes rhodCsiens, qui eux-memes Ctaient en 
de@ du niveau des pilotes de Harvard de la RAF. Ces differences sont 
interessantes lorsqu'on considtxe comment les Ccoles de la RAF et de 1'ARC 
Ctaient constituCes. Meme si les Ccoles de la RAF Ctablies au Canada avaient CtC 
placCes sous l'autoritk administrative de I'ARC lors de la Conference sur 
l'entrainement aCrien qui avait eu lieu B Ottawa, elles conservkrent leur identit6 
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britannique pendant toute la durke de la guerre et continukrent d'etre dotkes 
presque exclusivement d'officiers et de sous-officiers de la RAF. Les Ccoles de 
1' ARC, pour leur part, ktaient dotCes presque entikrement d'officiers de 
1'ARC.35 Le fait que les kcoles de la RAF qui utilisaient des Harvard fussent 
capables de former les pilotes de monomoteur les plus compktents reflkte 
peut-etre la familiarit6 plus grande de la Royal Air Force avec l'utilisation de 
chasseurs monomoteurs ?i haute performance pendant l'entre-deux-guerres. 

Lorsque les kvaluateurs comparkrent les pilotes de la RAAF qui s'ktaient 
entrain& en Anson en Australie avec ceux qui s'ktaient entrainks au Canada, il 
apparut des differences prkcises sur le plan des compktences. 

. . . Les pilotes formCs en Australie Ctaient d'un niveau infCrieur dans la catCgorie 
Contrble dans le poste de pilotage; ils avaient tendance B etre plutdt moins bons dans la 
catkgorie Roulement au sol, et notablement dans la catCgorie Observation. Leurs 
mesures d'observation dans les virages serrCs et les virages sur un moteur (piloter un 
bimoteur en n'utilisant qu'un moteur) Ctaient infkrieures au niveau des Clkves formCs au 
Canada. Leurs mesures de ~Crification de l'aire B signaux avant de rejoindre le circuit 
Ctaient trks inferieures, et la qualit6 de leurs atterrissages n'Ctait pas non plus Cgale au 
niveau des Canadiens . 
Par contre, les Clkves formCs en Australie Ctaient bien supCrieurs dans la catkgorie 
Mesures vitales aprks le dCcollage, et leur fason de proceder lors des vols sur un moteur 
Ctait Cgalement meilleure. 11s ont montrC qu'ils avaient un avantage dans les mesures 
vitales prkalables B l'atterrissage ainsi que dam la procCdure de remise des gaz aux 
instruments. La f a ~ o n  dont ils ont utilisC les commandes de servitude Ctait incontestable- 
ment meilleure, tout comme la fason dont ils se sont semis du moteur de fason gCnCrale 
pendant toute la durCe du test.36 

fividemment, I'idCal ktait de bien faire dans toutes les catkgories qui exigeaient 
des compktences. Le pilote dont les 'mesures vitales' au moment du decollage 
ktaient en de@ de la moyenne, ou dont les 'mesures d'observation' et celles de 
'vkrification de l'aire ?i signaux' ktaient mkdiocres, pouvait facilement se tuer 
lui-meme et tuer son kquipage soit lors d'un vol d'entrainement ordinaire soit 
lors d'une mission opkrationnelle. Mais lorsqu'un pilote se faisait prendre par 
des projecteurs au-dessus d'Essen, ou qu'un chasseur de nuit se lansait h ses 
trousses au-dessus de Dortmund, le fait de bien surveiller les instruments serait, 
sur le coup, moins important que la capacitk de se mettre hors de danger en 
effectuant une vrille; de plus, avec un moteur (ou deux) mis hors d'usage par la 
flak*, le fait de prendre les mesures approprikes pour voler avec le ou les moteurs 
fonctiomant encore importerait bien moins que celui d'etre capable de faire tenir 
dam les airs son avion estropik. 

La RAF semble avoir kt6 raisonnablement satisfaite de 1"'ent;akement de 
base"3' que requrent les dipl6mks du PEACB, en dkpit de ce que 1'Ecole centrale 
de pilotage de 1'Empire avait plus t6t a pel6 "les erreurs et oublis mineurs I: habituels" relevCs chez les klkves-pilotes.3 Les prkoccupations des Britanniques 

* DCfense antiaerieme allemande. NDLR . 
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B l'kgard du niveau de discipline dCmontrC par les Canadiens une fois qu'ils 
quittaient I'AmCrique du Nord Ctaient une autre histoire. Le directeur de 
l'entrainement des pilotes estimait que les UPA Ctaient en partie responsables du 
probkme et laissa entendre que les Canadiens avaient besoin d'Ctre "trait& 
d'une main plus ferme" car ils avaient tendance B se relicher "apr5s la discipline 
stricte B laquelle ils ont CtC habitues" dans les ecoles canadiennes. "I1 semble que 
ce soit les Canadiens qui jettent leurs manuels par-dessus bord en ayant 
l'impression qu'ils n'en auront plus besoin. Lorsqu'ils sont dans cet Ctat 
d'esprit, ils ont probablement d'autant plus de difficult6 B s'habituer aux longues 
pCriodes d'entrainement qui les attendent encore". 39 La discipline mise B part, au 
mois d'octobre 1944, la RAF avait inform6 le Canada que "les principales 
lacunes dans l'entrainement dispensk outre-mer ont CtC CliminCes, et il devient 
de plus en plus difficile de faire une difference entre les niveaux d'entrainement 
d'un pays B un a~tre" .~ '  

Bien qu'on ne sache nullement avec exactitude combien des autres Cvalua- 
tions faites par la RAF au sujet du niveau des Canadiens furent jamais portCes B la 
connaissance des autoritks du PEACB ,41 le rapport de la Section de recherche de 
l'ficole centrale de pilotage de I'Empire fut envoy6 B Ottawa au milieu du mois 
de septembre 1944. Toutefois, B cette kpoque, le PEACB ralentissait rapide- 
ment, et il y avait dans les kcoles un Cnorme surplus de pilotes. Tous les 
Cl5ves-pilotes, sauf ceux qui avaient des rksultats quasi parfaits, Ctaient 
"CliminCs" afin de diminuer le flot des d i~16mCs .~~  Le rapport semble avoir 
disparu dans les limbes de la bureaucratie, puisque rien n'indique que des 
mesures aient CtC prises pour comger les faiblesses prCcises qui y Ctaient 
exposCes. Seule la lettre qui accompagnait le rapport se trouve aujourd'hui aux 
archives publiques du Canada.43 

La RAF avait peut-&re prCfkr6 transmettre ses critiques de fagon non offi- 
cieuse et de vive voix. Cependant, quarante ans plus tard, le vice-markchal de 
1'Air T.A. Lawrence, qui, entre 1940 et 1944, occupa une sCrie de postes 
importants au sein du PEACB (le dernier 9 titre de commandant pendant dix-huit 
mois de la 2e RCgion d'entrainement) , n'a pu se souvenir d'une "rktroaction" 
quelconque de la part des cornmandements opkrationnels de la RAF: "I1 y a 
peut-&re des commentaires et des critiques qui ont CtC transmis B l'officier de 
liaison de la RAF en poste B Ottawa, qui les a peut-Ctre adressCs au quartier 
gCnCral de 1'A.K' mais aucun n'a kt6 transmis au niveau de la Region. Le 
personnel de la 2'Rkgion d'entrainement Ctait 'pas mal' laissC B lui-mCme, et 
mCme le quartier gCnQal de 1 ' M C  le laissait tranquille tant que le quota 
d'entrainement Ctait respect&'. Lawrence rencontra l'officier de liaison de la 
RAF B Ottawa qu'une fois seulement, lorsqu'il demanda la destitution de deux 
commandants d'Ccole de la M F  parce que les quotas qui leur avaient CtC fixes 
n'Ctaient pas atteints. "Les officiers furent rkvoquCs", se souvient-il, "sans que 
l'on fasse un tas d 'h i~toires" .~~ 

Ainsi que l'on aurait pu s'y attendre, le PEACB connut egalement des 
probl5mes d'entrainement avec d' autres membres d'equipages akriens . Parfois , 
les pressions qui ktaient exerckes pour que l'on forme la quantitk nCcessaire de 
membres d'kquipages aCriens signifiaient que l'on faisait passer certains Cl5ves 
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juste pour atteindre les quotas fixes. En aoiit 1943, par exemple, l'officier qui 
commandait le 1 2 ~  Groupe d'entrainement opCrationne1 de 1'ARC se plaignit 
aux commandants de ses deux Ccoles de reconnaissance gkntrale qu"'i1 a CtC 
note dans de rkcents rapports de cours qu'on laisse certains navigateurs sortir 
avec succks de leur Ccole de reconnaissance gCnCrale alors qu'ils ont apparem- 
ment Cchout aux examens de navigation. . . A l'avenir, toutes les unites doivent 
s'assurer que les observateurs sont compCtents en navigation avant de les 
considerer c o m e  aptes h Stre affect& h une UE0".45 

I1 est possible que, dans ce cas, le problkme Ctait en partie imputable h la 
bureaucratie militaire et h cet accent qui Ctait mis sur une "aviation de pilotes" et 
que deplorkrent si souvent les autres catkgories de membres d'equipage aCrien au 
cours de la Deuxikme Guerre mondiale. Au mois d'octobre, le directeur de 
l'entrainement opkrationnel de I'ARC nota que la restriction des Ctablissements 
destinks aux instructeurs de navigation, notamment h ceux ayant le grade de 
capitaine ou de commandant d'aviation, signifiait que l'on ne pouvait recourir 
aux services de nombreux h o m e s   competent^.^^ Ce fut un problkme qui 
continua d'affliger les cours de navigation pendant toute la durCe de la guerre - 
une situation inextricable qui semblait dCcrCter que si un homrne Ctait idealement 
qualifiC pour faire un travail, il Ctait par definition trop ClevC en grade pour le 
faire et ne pouvait donc 6tre utilisC. 

Dans les autres categories de membres d'equipage aCrien, le manque 
d'instructeurs ayant une experience des opCrations fut un facteur, mais les 
probkmes dkoulkrent principalement de 1'Cquipement dCsuet que l'on imposa 
aux Ccoles. I1 fallut ainsi attendre que I'annCe 1942 soit bien avancCe pour que les 
Ccoles de bombardement et de tir commencent h disposer d'avions munis de 
t ~ u r e l l e s . ~ ~  Lorsque cela se produisit, une EBT fit rapidement Ctat que "en 
gCnCral, les rCsultats sont inftrieurs de 25 p.c. dans le cas des avions munis de 
tourelles". ~ ' f icole  d'armement aCrien (dont le rapport avec les EBT Ctait 
sirnilaire h celui qui existait entre l 'ho le  centrale de pilotage et les EEP et les 
EPM), il Mountain View, en Ontario, dCcouvrit que "les difficult& que nous 
avons avec les tourelles sont imputables il toutes sortes de raisons et vont de la 
mauvaise conception des tourelles jusqu'h I'inexpCrience des instructeurs 
eux-m6mes quant aux arr6ts de fonctionnement et aux difficult& que l'on est 
susceptible de rencontrer dans un exercice d'utilisation de to~re l l e s " .~~  En mai 
1943, le chef de 1'Ctat-major de 1'Air dut dire h ses officiers qui commandaient 
les rCgions d'entrainement que la RAP; avait fait des remarques au sujet de 
"l'insuffisance des connaissances" sur l'harmonisation des pikces de tourelles 
(c'est-i-dire la manikre de rCgler les pikces pour que les balles se dispersent et se 
groupent d'une certaine fason h une distance fixe) et des rnitrailleuses Browning 
qui, avec leur cadence de tir plus rapide, Ctaient maintenant universellement 
m o n t h  dam les tourelles d'avions opCrationnels. Les dipl6mCs du PEACB 
s'entrainaient encore avec la vieille Vi~kers.~9 

A ces difficult& sur le plan des activitks de tir s'ajouta une erreur concernant 
l'affectation d'hommes au cours de mitrailleurs, c o m e  le responsable, le 
vice-markcha1 de 1'Air Robert Leckie, qui reprksentait les services d'entraine- 
ment en I 943, fut le premier a l'admettre. "Lorsqu'on comensa  h recruter des 
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stagiaires, je suis bien conscient que je laissai entendre qu'il n'Ctait pas 
ntcessaire de fixer des niveaux d'instruction requis et que les garsons des 
agriculteurs de l'endroit qui savaient se servir d'un fusil et avaient le cran 
necessaire devraient faire de bons rnitrailleurs. L'expkrience semble maintenant 
montrer que sur ce plan j'avais tout B fait tort. . . Lorsqu'on avait planifit les 
cours de rnitrailleurs aeriens, on avait evalut le taux d'echec B 10 p.c. Au 9 
octobre 1942, le taux d'kchec cumulatif etait de 6,5 p.c. Depuis, le taux a 
graduellement augment& passant de 6'5 p.c. B I I ,  I p.c., soit le dernier chiffre 
dont on dispose, et il continue de monter. Je suis donc contraint de remanier les 
cours dispenses dans les kcoles de bombardement et de tir et prendre pour base 
un taux d'echec anticipe de 20 p. c. 

Le PEACB eut aussi au debut des difficult& avec ses radionavigants 
(mitrailleurs aeriens). Les 600 premiers qui debarqukrent au Royaume-Uni 
etaient "nettement en desB de la norme" et durent etre soumis B un entrainement 
de recyclage special avant d'Ztre verses dans une U E W 1  La RAF imputait la 
faiblesse de leur niveau de competence B une mauvaise instruction, B de 
l'equipement dCsuet et B un manque d'enthousiasme de la part des stagiaires, 
facteurs tous aggravks par des retards inherents B l'entrainement?' L'ecole de 
bombardement et de tir interrompait les exercices de communication radio que 
faisaient les nouveaux radionavigants, et le temps de voyage et les longs dClais 
qu'il leur fallait subir avant d'arriver B leurs nouvelles unites outre-mer 
diminuaient encore davantage leurs compktences. Les Britanniques prirent des 
mesures pour fournir de l'equipement sur les navires qui transporteraient les 
radionavigants vers le Royaume-Uni, et proposkrent que des cours soient donnks 
au d6p8t d'embarquement et pendant la t r a v e r ~ t e . ~ ~  En consequence, il fut 
decide de soumettre les dipldmks B un entrainement complkmentaire, pendant 
qu'ils attendaient d'embarquer dans un navire, afin de maintenir leur niveau de 
competence. On institua aussi des contr8les periodiques de l'efficacite dans les 
kcoles de bombardement et de tir, et l'on prit des dispositions pour donner des 
cours et faire passer des tests aux dipl8mes pendant le voyage vers le 
Royaume-Uni. 

Le bombardement aerien etait une nouvelle specialitk, qui n'avait et6 
introduite qu'au moment oh l'on avait stpark la fonction d'observateur entre les 
navigateurs et les bombardiers akriens au debut de l'annee 1942. Le partage des 
responsabilites eut un effet immediat sur l'efficacitk des bombardements 
akriens: une erreur moyenne de 150 mktres pour les bombardements diurnes B 
haute altitude (10 ooo pieds) et de 140 mktres pour les bombardements nocturnes 
tomba rapidement B I I 5 m6tres pour les exercices de jour et B 140 mktres pour les 
exercices de nuit. Pour ceux qui faisaient partie de la nouvelle catkgorie de 
bombardiers spc5cialistes, la precision augmenta rapidement B un niveau mZme 
supdrieur - l'erreur moyenne dirninua B IOO mktres le jour et B 125 mktres la 
nuit." L'Air Ministry, cependant, etait mecontent de la pr6cision des operations 
de bombardement, et avisa 1'ARC en decembre 1942 que "le niveau de 
l'entrainement des bombardiers aeriens est insuffisant et supporte ma1 la 
comparaison avec celui des bombardiers americains" . 55 

L'ARC elle-meme etait mbcontente de la mtthode d'entrainement qu'utilisait 
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la RAF pour les bombardiers aeriens et estimait qu'il y avait certains aspects de 
l'entrainement americain qui, si on les adoptait au Canada, auraient des effets 
benefiques. Les Canadiens se preoccupaient particuli6rement de la qualit6 de 
l'analyse des exercices de bombardement aerien. En septembre 1942, l'officier 
de liaison de I'ARC h Londres rendit compte de ses constatations apr6s avoir 
examine la mani6re dont fonctionnait une kcole de la RAF: 

Je me suis rkservk de faire des cornrnentaires jusqu'h ce que j'aie pu voir ce qui se faisait 
au Royaume-Uni, car je me retrouvais toujours devant l'argument que "si cela fonction- 
nait bien au Royaume-Uni c'ktait donc probablement juste une question de manque 
d'expkrience". Et bien maintenant j'ai vu, et je suis convaincu que les kcoles du 
Royaume-Uni n'obtiennent rien de plus de leurs sections d'analyse que nous, mais tout 
le monde croit qu'elles fonctionnent sans problkmes, et donnent des rksultats. J'ai pris 
la peine de m'asseoir et de surveiller ce qui se passe, et ce que j'ai vu n'est pas 
impressionnant du tout - en dkpit de ce que les gens disent. . . je recommande que nous 
essayions ce que font les Amkricains. . . ils amknent en classe les rksultats des exercices 
akriens avec l'instructeur, et c'est 18 qu'ils font l'analyse plutdt qu'au poste de conduite 
du tir. . . j'ai par16 de ce systkme h des personnes d'expkrience au Royaume-Uni et 
ceux-ci sont unanimement d'avis que "l'analyse doit Stre faite irnrnkdiatement aprks 
l'attenissage si l'on veut qu'elle soit d'une utilitk quelconque". Lorsque je leur rktorque 
qu'aprks 15 ans d'efforts dans le mSme sens, sans obtenir de succks spectaculaires, il 
vaut presque la peine d'essayer quelque chose d'autre qui pourrait fort bien donner des 
rksultats, la seule rkponse que j'obtiens est: "Peut-Stre bien". . . Je dis donc, nouveau ou 
pas, amkricain ou pas, mettons le systkme h l'essai. 56 

Certaines des difficultks d'entrainement furent sans aucun doute causees par le 
fait que lorsqu'on scinda l'observation aerienne en deux nouvelles spkcialites, 
soit la navigation et le bombardement akrien, les recrues les plus fortes en 
mathematique furent dlectionnees pour suivre le cours de navigateur, tandis que 
les autres deviendraient bombardiers akriens. Pour aider B surrnonter ces 
problkmes, la duree du cours de bombardier aerien que dispensaient les EBT fut 
prolong6 de huit semaines h douze en 1 9 4 2 . ~ ~  Les stagiaires pasdrent plus de 
temps h s'exercer et largu5rent plus de bombes, tandis que l'accent fut mis non 
plus sur des "exercices de bombardement de precision", qui jugeaient la 
proximite de bombes individuelles par rapport B un objectif determine, mais sur 
des "exercices de groupement", oii la mesure de succks etait le rayon d'un cercle 
irnaginaire englobant six bombes. Des groupements sen& mesuraient l'unifor- 
mite plutbt que la precision et refletaient davantage les tlkments essentiels de la 
technique du "bombardement de zone" qui obdda le Bomber Command dans 
son offensive aerienne strategique contre 1'Allemagne. Pour reussir le cours, les 
bombardiers aeriens devaient enregistrer au moins deux groupes "rapproches" 
dont le rayon mesurait au plus soixante-quinze mktres (converti B une altitude de 
I o ooo pieds) en six e x e r c i c e ~ . ~ ~  

L'Air Ministry ne demanda pas avant le mois de mai 1944 de rapports 
trimestriels de ses unites d'observation avancke (UOA) sur le niveau de 
l'entrainement B la navigation et au bombardement akrien. I1 r e y t  le premier de 
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ces rapports au mois de septembre. Les UOA ne trouvaient pas de grandes 
differences entre les diverses zones d'entrainernent, que ce soit dans la categorie 
des navigateurs ou dans celle des bombardiers akriens. Les navigateurs etaient 
en general lents dans les travaux pratiques mais connaissaient raisonnablement 
bien la thCorie de la navigation. Le problkme le plus important dkcoulait de leur 
ignorance des conditions en Europe, relativement i la lecture de cartes, la 
met6orologie et les aides i la navigation disponibles au Royaume-Uni. Les 
unites dkcouvrirent aussi que, "i quelques exceptions prks, les Clkves ne se 
rendent pas compte au debut de la nCcessit6 du cours dispense dans les UOA et 
considkrent celles-ci simplement c o m e  un autre "'centre d'attente"'.59 Les 
resultats obtenus par les bombardiers aCriens lors des exercices de bombarde- 
ment etaient jug& satisfaisants "mais en moyenne, l'elkve ordinaire n'est 
considere que cornme un bombardier aCrien assez bon. Le temps qui s'ecoule 
entre les periodes d'entrainement peut expliquer ce fait jusqu'i un certain point". 
La lecture de cartes etait "mediocre au debut" et les instructeurs de la RAF 
pouvaient trouver peu de signes evidents que les,bombardiers aeriens avaient 
suivi auparavant un entrainement i la navigation. A l'instar des autres membres 
d'equipage airien, les bombardiers aeriens form& dans les dominions eurent de 
la difficult6 i s'adapter aux conditions en ~ u r o p e . ~ '  

Ceux qui desirent prendre connaissance d'autres statistiques et d'autres faits 
concernant le PEACB, avec tout ce qu'il comporte d'dkments vastes et 
complexes, en trouveront beaucoup dans une autre publication du minist&-e de la 
Defense nationale intitulee, Le Canada, Airodrome de la dkmocratie, de F.J. 
~ a t c h . ~ '  Toutefois, le meilleur moyen de se faire une idte gCnCrale de la fason 
dont fonctionnait le Plan d'entrainement consiste peut-Stre i relater les 
experiences et les impressions de deux elkves, le premier de I 940 i I 94 I ,  quand 
le PEACB faisait encore ses premiers pas, et le second de I 943 i I 944, quand le 
Plan d'entrainement venait tout juste de passer son point culminant. Nous avons 
choisi deux pilotes parce que c'est cette categorie qui etait la plus nombreuse, 
parce que leur entrainement etait plus compliquk, coOteux et long que celui de 
tout autre membre d'kquipage aerien et parce que le pilote etait le membre le plus 
important de chaque equipage. En definitive, le succh du Plan d'entrainement 
s'appuyait sur la qualit6 de l'entrainement des pilotes. 

Le recrutement pour le PEACB commensa au debut du printemps de 1940. 
Andrew Robert MacKenzie fut l'un des premiers i presenter sa candidature, 
attire, comrne la plupart de ses contemporains, par le "prestige de l'aviation" .62 
Les stagiaires devaient etre de sexe masculin, &re en bonne condition physique, 
Stre 5gks entre I 8 et 28 ans, et avoir leur immatriculation. * "Andy" MacKenzie 
etait 5g6 de 19 am, et avait obtenu son immatriculation au Quebec; la plupart de 
ses camarades Ctaient 5gCs entre 18 et 19 ans - quelques-uns au debut de la 
vingtaine - et avaient termin6 leurs etudes secondaires. A cette epoque, le Plan 
d'entrainement n'existait que depuis quelques semaines, et il y avait beaucoup 
de confusion et d'incertitude au sujet des syst5mes d'enrdement et d'entraine- 
ment. On savait qu'il existait des contingents pour les diverses categories de 

* Junior Matriculation. NDLR. 
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membres d'kquipage et MacKenzie retarda son endement d'une semaine afin 
d'kviter un contingent de mitrailleurs aCriens que, croyait-il, on 6tait en train 
d'ktablir B ce moment; il trouva plus tard que ce d6lai etait "tout B fait absurde 
parce que nous Ctions tous recrutks c o m e  membres d'equipage. La selection se 
faisait B 1'EPA. . . plus tard". 

Le 7 juin 1940, MacKenzie fut envoy6 au ~ ~ ' D e p d t  des effectifs; ce fut une 
experience "solitaire, quoique excitante" pour un jeune h o m e  qui n'Ctait 
jamais parti de chez lui auparavant - "mille deux cents h o m e s ,  tous dans la 
meme salle" du palais Cquestre, sur le terrain d'exposition de Toronto. I1 requt un 
nouvel uniforme ma1 ajuste et, avec d'autres qui en avaient les moyens, le fit 
immediatement retoucher "pour avoir l'air un peu mieux", une coquetterie qui 
cofita B chacun d'eux environ 50 $. Deux semaines plus tard seulement, le 24 
juin 1940, il fut affect6 directement B la I"EPA, qui etait situee au Club de 
chasse de Toronto,* pour y suivre un cours de quatre semaines. L'kcole avait 
pour principale fonction de faire la selection des futurs membres d'equipage 
aerien, et le principal outil dont on se servait pour selectionner les elkves-pilotes 
etait le Link trainer, un simulateur 6lectrom6canique grossier qui permettait de 
tester la coordination des mains et des yeux. La plupart des volontaires voulaient 
devenir pilotes et ils s'efforqaient donc d'obtenir de bons resultats dans le Link. 
Quelques-uns prefkraient devenir observateurs, encourages en cela par les 
"rumeurs. . . que le poste de prestige etait celui du navigateur". Au bout du 
compte, environ la moitik des camarades de promotion de MacKenzie furent 
choisis c o m e  mitrailleurs akriens. Ce sont eux qui furent les plus dkqus. 
"Certains avaient beaucoup de chagrin. 11s pleuraient". "11s defilkrent dans 
l'avenue Eglinton. . . en scandant. . .: "On nous a eus; nous s o m e s  des 
mitrailleurs aeriens". t Le problkme, s'est souvenu MacKenzie, c'est que "nous 
voulions tous devenir pilotes, et les navigateurs, en cherchant aprks coup une 
justification, se disaient qu'ils ktaient les plus brillants et qu'ils indiqueraient aux 
pilotes oii voler. Les mitrailleurs aeriens, pour leur part, n'avaient aucune 
excuse. Tout ce qu'ils feraient c'est rester assis dans la queue. . . ce n'etait tout 
simplement pas ce qu'ils desiraient". Toutefois, pas un des elkves ne considerait 
qu'il pouvait se plaindre, car "aucun d'entre nous ne savait reellement quels 
etaient les crit2res9' de selection concernant les diverses categories de membres 
d'kquipage. 

MacKenzie fut choisi pour suivre le cours de pilote et fut affect6 B la 4" EEP, h 
Windsor Mills, au Quebec, le 2 I juillet 1940. Cette kcole, cornrne les autres 
EEP, etait dirigee par des civils. Les instructeurs etaient civils et "la noumture 
etait bonne. 11s avaient des traiteurs civils". L'entrainement au sol se poursuivit, 
et comprit d'autres periodes d'entrainement dans le Link. "C'etait certainement 
utile. . . axe un peu plus sur le vol aux instruments . . . Un peu plus avarice. Je 
crois que nous nous y attendions et nous trouvions cela plut6t agrkable, m2me si 
le Link ne pouvait jamais remplacer un avion". 

MacKenzie n'etait "jamais monte dans un avion". L'ecole etait equipde de 

* Toronto Hunt Club 
7 "We've been screwed; we are air gunners". 
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Fleet Finch, l'un des deux types d'avion d'entrainement ClCmentaire que I'ARC 
utilisa au debut. Ce biplan entoilk possCdait deux cockpits ouverts en tandem; il 
Ctait propulsC par un moteur en Ctoile refroidi B l'air et sa vitesse maximale Ctait 
de 113 milles (180 krn) B l'heure. I1 s'agissait d'un "petit avion, agrkable et 
docile", quoique I'Cquipement Gosport primitif servant B l'instruction en double 
comrnande dans les airs ffit "absolument atroce. I1 s'agissait en fait d'un tuyau, 
d'un tuyau souple" par lequel l'instructeur parlait "dans vos oreilles. . . comme 
si vous Ccoutiez quelqu'un vous parler du bout d'un tuyau d'arrosage". 
MacKenzie fut 1ichC en solo aprss dix heures de vol. Son premier attemssage 
solo fut difficile. Alors qu'il s'approchait du terrain d'attemssage, il aperpt 
d'autres avions qui dCcollaient devant lui, ce qui le f o r ~ a  B faire trois fois le tour 
du terrain. "Jamais je ne me poserai", pensa-t-il. Ses sentiments chang6rent une 
fois qu'il fut au sol. "C'Ctait fantastique. J'exultais". 

MCme si on donnait aux pilotes des manoeuvres prCcises a effectuer dans les 
airs, "99 p.c. d'entre nous dCcollions et faisions des acrobaties. . . au lieu de 
nous exercer B effectuer les Cvolutions prescrites". Les vols B basse altitude 
Ctaient particulihement excitants: "nous faisions du rase-mottes, nous effleu- 
rions la cime des arbres, nous volions c o m e  si nous avions entre les mains une 
automobile trks rapide". La seule partie dkplaisante du cours c'est lorsqu'un 
camarade de promotion Ctait "CliminC". "En rentrant dans les quartiers, vous 
aperceviez un type en train de plier ses bagages", s'est souvenu MacKenzie. "I1 
n'y avait pas de fete d'adieu. Vous ramassiez vos affaires et . . . vous vous 
Cclipsiez . . . C'Ctait froid et tr& triste". 

L'entrainement ClCmentaire Ctait suivi de l'instruction militaire, soit comrne 
pilote de monomoteur soit c o m e  pilote de bimoteur. I1 n'y avait pas de "clique 
spCciale de pilotes de chasse" parmi les Cl*ves, mais MacKenzie avait toujours 
voulu piloter des chasseurs et demanda de suivre l'entrainement au pilotage de 
monomoteurs. En septembre 1940, Cpoque B laquelle la Bataille d'Angleterre 
faisait rage, cela ne posait aucun probkme. En ce qui avait trait B la formation de 
pilotes, la proportion Ctait censCe Ctre d'un pilote de monomoteur contre deux 
pilotes de bimoteur (proportion que l'on avait dCjB prCvu de modifier B I contre 
6'5)' mais il y avait une forte pCnurie de bimoteurs d'entrainement, et les 
premi2res EPM ouvrirent en tant qu'Ccoles de pilotage de monomoteurs. 
MacKenzie fut affect6 B la prernikre EPM de la RAF B Ctre transfCrCe au Canada, 
la 3 I", que l'on Ctait en voie d'Ctablir B Kingston, en Ontario, et qui Ctait destinCe 
B entrainer des pilotes de 1'ACronavale britannique. Les premiers Cl&ves 
britanniques n'Ctaient pas censCs arriver avant la fin de l'annCe 1940, et, dans 
l'intervalle, deux promotions rCguli5res du PEACB furent formCes dans cette 
Ccole. MacKenzie fit partie de la premi5re des deux; il arriva B 1'Ccole le 6 
octobre 1940 et comrnenqa l'entrainement deux jours plus tard. 

MacKenzie trouva que 1'Ccole Ctait efficace et la discipline "assez Cvidente" et 
que les instructeurs Ctaient d'un abord difficile. Ce fut la nourriture "vraiment 
Ctrange" des Britanniques qui causa le plus grand choc. "Par exemple, l'un des 
petits dCjeuners qu'ils prkferent se compose de bacon B demi cuit, de tomates et 
de toasts. Alors, si vous dkcollez. . . et livrez combat. . . apr& avoir avalC des 
tranches de bacon grasses et des tomates cuites, attention: il est bien difficile 
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d'empecher que tout cela ne remonte". Ce choc culture1 ne touchait pas que les 
Canadiens. La personne qui tenait le journal de guerre de la 31' EPM, un 
Britannique, parla du probkme de fason differente. 

. . . Notre ordinaire au mess des pilotes est insatisfaisant, d'une part puce que les 
aliments sont ma1 cuits et d'autre part, et ceci est la raison principale, parce qu'il y a une 
diffkrence dans les vivres distribuks, comparativement au Royaume-Uni. I1 n'y a pas 
d'klkment en espkces et les vivres ne comprennent ni foie, ni rognons, ni fruits en 
conserve, ni moutarde, de sorte que ces mets populaires ne figurent jamais au menu. 
Nous recevons cependant du riz, des macaronis et des pruneaux - des aliments qui ont 
fort peu de succ5s au sein des troupes britamiques. 
Le Canada est le seul pays qu'il m'ait kt6 donnk de servir oh les barkmes de solde et 
l'ordinaire sont diffkrents de ce qui se fait habituellement. I1 n'y a pas de doute que les 
homes n'apprkcient pas ces changements. 
. . . Ces coups d'6pingle sont en sornme une affaire s61ieuse.~~ 

A Kingston, MacKenzie pilota des Warvard. Cet appareil, un monoplan B 
revetement mdtallique, Ctait dot6 de cockpits fermCs, d'une helice i pas variable, 
d'un train d'atterrissage escamotable et de volets, et sa vitesse maximale Ctait de 
180 rnilles (290 km) B l'heure. Passer B cet avion plus gros "Ctait un pas de 
gCant. . . Cela vous flanquait carrkment la frousse". Ce sentiment ne dura pas 
longtemps, car la seconde promotion canadieme s'entraina dans des Battle. "Le 
Fairey Battle avait deux fois la taille du Warvard. Une fois que nous nous Ctions 
habituCs B piloter un Warvard et Ctions remis du choc caud  par le fait de passer 
d'un Fleet Finch B un Harvard, alors le Fairey Battle Ctait tellement plus gros que 
nous &ions un petit peu jaloux de la promotion qui nous suivait. . . (Leurs 
appareils avaient) prit part ;1 la Bataille d'Angleterre et A la chute de la France 
et. . . Ctaient de vrais avions de guerre". Lent et insuffisamment armC, le Fairey 
Battle s'Ctait toutefois rev616 une catastrophe sur le plan opCrationnel, et Ctait 
rel6guC au statut d'avion d'entrainement aussi vite que la RAF pouvait trouver de 
meilleurs appareils . 

L'entrainement dans le Link se poursuivit, et fut ax6 principalement sur le 
pilotage aux instruments. Pour la premiike fois, MacKenzie vola de nuit et 
trouva I'expCrience exaltante. "C'Ctait excitant. . . C'Ctait bien plus agrkable que 
d'aller B une soirCe". Le pilotes avaient maintenant plus de libertC lorsqu'ils 
volaient . Officiellement , on leur donna B entendre qu'ils seraient punis s'ils 
faisaient des acrobaties, mais en tant que futurs pilotes de chasse, ils Ctaient aussi 
"presque encouragds" B faire des experiences avec les avions. 11s prirent 
inevitablement des risques. Un jour, MacKenzie et deux autres lurons firent en 
formation un looping autour du pont des Milles-iles qui enjambe le fleuve 
Saint-Laurent, un coup dont, des annCes plus tard, "le souvenir me donne des 
sueurs froides". Au cours de 1'annCe I 94 I ,  il y eut cent soixante-dix accidents 
d'entrainement fatals, dont une quarantaine furent rnises sur le compte 
d'acrobaties et de vols i basse altitude non autorisCs qu'avaient effectuCs des 
pilotes dont I'habiletC n'Ctait pas B la hauteur de leur a ~ d a c e . ~ ~  Pour MacKenzie 
et ses camarades dans les Ccoles d'entrainement au pilotage de monomoteurs, 
"libertC et bravade" Ctaient les marques de bons aviateurs.11~ se procur5rent des 
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Ccharpes blanches et des lunettes de vol et, au sol comme dans les airs, 
conduisirent leurs avions "comme le Baron rouge canadien". A cette epoque, 
l'aviation Ctait encore teintee de l'esprit d'aventure et du romantisme de la 
Premitre Guerre mondiale, et il regnait une atmosphere d'improvisation 
excitante. 

Bien que des mesures fussent dejh prises pour reduire h un cours homogtne de 
dix semaines l'entrainement dispense dans les EPM, l'ecole oii se trouvait 
MacKenzie n'avait pas encore mis en oeuvre ces changements. Le cours que 
suivaient les eleves h la 31'EPM durait treize semaines et comportait deux 
&apes, aux niveaux intermediaire et avancC; l'entrainement avanck Ctait 
principalement ax6 sur le vol en formation et l'acrobatie et etait dispense dans 
une section distincte dirigCe par des instructeurs differents. ConformCment 8 ce 
qui s'ktait fait avant la guerre et au debut de celle-ci, les Cltves recevaient leurs 
'ailes' de pilote apr6s le cours intermediaire. MacKenzie obtint les siennes sans 
cerkmonie quelques jours plus tard. "Nous re~iimes nos insignes pendant le 
cours de navigation. Notre entrainement, voyez-vous, n'arretait pas. . . Le 
colonel d'aviation (A.) Shekleton [de la RAF, commandant la 3 r e  EPM] entra 
dans la classe et dit: 'Eh bien messieurs, vous vous etes montrks 8 la hauteur et 
avez passe avec succ6s votre examen'. I1 tenait . . . une boite de carton contenant 
des insignes de la WAF, et il dit: 'Approchez-vous; si vous avez 22 cents en 
poche, c'est ce qu'il faut pour payer l'insigne. Chacun de vous peut en prendre 
un; toutes mes felicitations messieurs. Vous vous Stes tous bien debrouilles'. 
C'est ainsi que se deroula notre cbrkmonie de remise d'insignes". 

En obtenant leur brevet, tous les el2ves Ctaient promus au grade de sergent et 
un tiers d'entre eux etaient nommes officiers immediatement aprts. MacKenzie 
demeura au grade de sergent. Le PEACB se developpait encore h un rythme de 
plus en plus rapide et, 8 l'instar de la grande majorit6 des Canadiens qui obtinrent 
leur brevet h cette epoque, tous les membres de la promotion furent design& 
pour suivre le cours d'instructeur. "Nous fiimes trts etonnes. . . on nous expliqua 
assez gentiment que c'etait une mesure necessaire, [que] nous avions besoin 
d'instructeurs dans le Plan d'entrainement aerien collectif. . . Ce fut un des cours 
les plus decevants de ma vie. Cependant, une fois que nous aniviimes h Trenton 
[oii se trouvait I'ECP] et que nous cornmen@mes le cours d'instructeur, nous 
n ' e h e s  pas d'autre choix que de nous resoudre h faire 18 aussi du bon boulot". 

MacKenzie passa deux annCes comme instructeur dans les EPM de Yorkton, 
en Saskatchewan, et de Wagersville, en Ontario, ainsi qu'h 1'ECP de Trenton, et 
obtint son brevet d'officier en mars 1942. I1 entraina pendant ce temps de 
nombreux pilotes qui furent affect& h des theiitres d'operations. En fkvrier 
1943, il se rendit finalement outre-mer, dans une UEO au Royaume-Uni, oii il 
pilota des Spitfire. 11 effectua ensuite un tour de service opkrationnel, pCriode 
pendant lequel on lui attribua 83 victoires et il fut decor6 de la Distinguished 
Flying Cross. MacKenzie demeura dans I'ARC aprts la guerre, servit en Coree 
en tant que pilote d'Cchange au sein de la F@h Air Force des Etats-Unis, fut 
abattu pendant qu'il effectuait une patrouille au sud de la rivitre Yalu et fut 
detenu par les Chinois pendant deux amkes. I1 quitta finalement 1'ARC en I 966, 
au grade de commandant d'aviation. 

A l'automne de I 942, epoque ob MacKenzie etait instructeur principal h la 
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16" EPM, a Hagersville, en Ontario, un adolescent de 17 ans qui ttudiait au 
niveau secondaire, Sydney Francis Wise, ainsi que 14 autres membres de 
I'Cquipe de football du Riverdale Collegiate de Toronto, dtcidikent tous 
ensemble de s'engager comrne volontaires dans l'aviation. A cette tpoque, 
I'ARC Ctait le seul service canadien qui portait la guerre sur le territoire de 
l'ennemi; des comptes-rendu~~d'o~trations offensives de chasse et de missions 
de bombardement emplissaient les ondes et les colonnes des journaux, faisant de 
la guerre atrienne un tableau oii se melaient l'aventure et le prestige. I1 fallut 
toutefois attendre plusieurs mois avant q'un des tkves ne soit enrG1t. Cela 
ne les surprit pas; on les avait prtvenus qu'il y avait une liste d'attente pour les 
membres d'tquipage atrien et ils ttaient au courant de la popularitt de I'ARC. 
Wise subit un examen mtdical, au cours duquel on releva des taches sur ses 
poumons; cela l'obligea 2 retarder encore davantage son engagement, et il ne se 
joignit pas au reste de l'tquipe. I1 fut finalement em616 le I 2 mai I 943, a l'ige de 
I 8 ans et derni. 

Wise fut affect6 au 5' DtpBt des effectifs, a Lachine, au Qutbec. C o m e  tous 
les garqons de son ige qui frtquentaient une tcole secondaire, il avait fait partie 
d'un corps de cadets et ne fut donc pas surpris par l'organisation et la discipline 
militaires qui rtgnaient au dCppBt. I1 fut cependant ttonnt de dtcouvrir "l'emprise 
totale qu'exerqaient les officiers subalternes sur votre vie. Ce fut un choc, parce 
qu'on nous avait donnt l'impression. . . que nous ttions la cr6me9'. Ses 
nouveaux maitres semblaient loin d'etre de cet avis. 

On pourrait penser qu'h ce stade de la guerre presque tous les membres 
d'tquipage atrien ttaient des adolescents. Ce n'ttait pas le cas. "Les exceptions 
se faisaient remarquer. C'ttait des personnes que nous pensions beaucoup plus 
lgCes nous-memes . En gtntral, elles reprtsentaient environ 30 p . c . des recrues . 
I1 s'agissait de personnes qui avaient un diplame universitaire ou avaient suivi 
des etudes universitaires partielles ou qui, en fait, avaient t t t  sur le march6 du 
travail pendant quelques annkes . Maintenant que j ' y repense, ils ttaient 
manifestement dam le milieu de la vingtaine. Mais ils paraissaient trks igts  nos 
yeux, nous qui n'avions que I 8 ou I g ans. Naturellement, ils assumaient . . . une 
position sociale plus tlevte que nous autres adolescents. 11s ttaient les pikes 
confesseurs et fixaient les normes pour le groupe et ainsi de suite. Pas les 
sous-officiers . "65 Lorsque les stagiaires recevaient , aprh 1 'entrainement de 
base, la bande blanche portte au calot qui les dtsignait c o m e  futurs membres 
d'tquipage aerien, "nous en Ctions tr6s fiers. . . nous considtrions que cela nous 
distinguait des autres. . . un petit symbole distinctif peut vous donner l'impres- 
sion d'abord de faire partie d'un groupe et ensuite d'etre quelqu'un de sptcial". 
C'Ctait aussi bien qu'ils voient les choses de cette faqon car les tlches qui les 
attendaient aprks leur stjour au dCpBt ttaient incontestablement ordinaires. En 
I 941 et I 942, toutes les recrues qui attendaient de commencer leur entrainement 
avaient Ctt affecttes a des fonctions de service au sol* - il s'agissait de corvkes et 
de fonctions de garde interne qui n'avaient parfois rien a voir avec l'aviation. En 
1943, on avait baisst les niveaux d'instruction requis afin de maintenir les taux 

* appelks en anglais tarmac duties, NDLR. 
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d'enralement, et une bonne proportion des nouvelles recrues n'avaient pas le 
niveau d'instruction exige pour suivre l'entrainement destine aux futurs 
membres d'equipage aerien. Maintenant, le temps que les recrues passaient dans 
les depbts Ctait vraisemblablement consacr6 aux etudes, pour ameliorer leurs 
connaissances en mathematique et en physique, mais ceux qui, c o m e  Wise, 
n'avaient pas besoin de le faire Ctaient encore affect& 8 ces fonctions. 

La promotion de Wise resta au dCpBt des effectifs pendant deux semaines 
environ; accomplissant "des tiiches diverses, pelleter du charbon, peindre des 
biitiments et autres choses du genre". Bien qu'un programme de cours ait 6t6 
Ctabli en decembre 1941 pour entrainer les elkves pendant cette pCriode 
d'attente, le groupe de Wise ne passa que peu de temps sur le terrain d'exercice. 
Les efforts que certains faisaient pour 6viter les pires comkes pouvaient 
facilement se retourner contre eux. "Un jour, notre sergent de section, un 
Canadien fran~ais, se presenta devant nous et dit: "Ca me prend deux peintres". 
Nous pelletions du charbon et c'Ctait un travail sacrkment salissant. Deux 
types. . . du genre tire-au-flanc se port2rent volontaires. C'est la derni2re fois 
qu'on les vit, parce que la section fut affectbe 8 une EPA, de 18 8 une EEP et 
ensuite B une EPM. Le jour oii je r e p s  mes "ailes" 8 Centralia, je quittais le camp 
lorsque je les croisai B la barrikre. . . 11s arrivaient. 11s n'avaient jamais pu Iiicher 
leurs pinceaux. . . ils avaient pris six mois de retard sur nous, pace qu'8 cette 
epoque le cours donne dans les EPM durait de 20 8 24 semaines. 

Le recrues, quelques-unes 8 la fois, partirent pour l'6cole preparatoire 
d'aviation. Wise arriva B la 3" EPA, 8 Victoriaville, au Quebec, en juin 1943. Le 
cours, qui durait quatre semaines lorsque MacKenzie l'avait suivi en I 940, avait 
CtC prolong6 B dix semaines et son contenu avait kt6 ameliork. Le manuel 
d'instruction avait Ct6 standardis6 et l'on fournissait des instructeurs bien 
entrain&. I1 y avait beaucoup de mathematiques, et Wise trouva que le cours 
Ctait "le difi intellectuel le plus dur que j'avais eu 8 relever jusque 18". Pendant le 
cours "vous saviez qu'il fallait faire des efforts. . . Soudainement, vous preniez 
conscience du rapport qui existait entre le rendement qu'il y avait 3 fournir et la 
mani2re dont vous alliez stre selectionne B la fin du cours. Vous saviez que les 
rCsultats scolaires allaient avoir un rapport avec la selection. Vous saviez aussi 
que l'on examinait vos qualitCs d'officier, et ainsi de suite. Vous 6tiez donc 8 
l'essai, et je crois que le groupe tout entier en etait conscient". 

La dernikre etape du cours Ctait celle oc les elkves se presentaient devant un 
comit6 de selection de futurs membres d'equipage. "Nous considkrions tous que 
cette &ape, qui durait quinze minutes, etait decisive. Vous vous retrouviez 
devant un groupe d'officiers qui eux-msmes avaient semi dans des unites 
operationnelles. C'etait vraiment la premi6re fois que nous nous Ctions jamais 
trouvCs devant ce que j'appellerais la "v6ritable" aviation, la veritable aviation 
combattante, plut8t que l'aviation d'entrainement. . . Ces officiers n'Ctaient 
peut-Stre pas si iigCs que cela, mais, Dieu que leur visage Ctait vieux. C'ktait une 
affaire extremement skrieuse. . . Je me souviens que je transpirais. . . Le comite 
demandait B la plupart des stagiaires s'ils consentiraient ou non B devenir 
mitrailleurs aeriens, parce que ceux-ci Ctaient en grande demande. La bonne 
reponse etait oui, et vous aviez alors une chance d'etre choisi pour quelque chose 
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d'autre". Wise avait le sentiment que l'aviation n'etait plus vraiment intCressCe B 
selectionner des pilotes et s'inttressait davantage aux autres categories de 
membres d'equipage. Quelle que fiit la decision prise, toutefois, les Clkves s'y 
soumettaient. "Nous Ctions desalts, en tant que groupe, pour ceux qui Ctaient 
choisis comme mitrailleurs aeriens. . . D'abord parce que nous pensions que les 
tiches vraiment passionnantes se trouvaient ailleurs et, ensuite, parce que nous 
savions alors quels etaient les taux de pertes. Nous le savions tr&s bien!" En fait, 
les taux de pertes chez les pilotes du Bomber Command Ctaient les plus ClevCs de 
toutes les categories de membres d'tquipage akrien, peut-etre parce que, lors 
d'une situation d'urgence pendant I'entrainement ou en cours de mission, le 
pilote devait habituellement "rester avec l'avion" jusqu'i ce que tous les autres 
membres d'equipage aient saute. En general, B ce stade de la guerre, les 
radionavigants et les mitrailleurs aCriens passaient directement du dkpdt des 
effectifs B l'entrainement de spCcialistes, de sorte que les personnes choisies 
parmi les camarades de promotion de Wise, B I'EPA, avaient probablement CtC 
jug6es inaptes B continuer de s'entrainer pour devenir pilote, navigateur ou 
viseur de bombes. La reorientation de ces elkves se faisait de fason constante 
dans tout le systkme, mais "cela se faisait de fason trks humaine". L'impression 
que I'on donnait etait que ces hornmes avaient Ct6 sClectionn6s, et non refuses. 

De Victoriaville, Wise fut envoy6 B la I I' EEP, au Cap-de-la-Madeleine, au 
Quebec, le I g septembre I 943. Ces deux communautCs Ctaient francophones, 
mais si Victoriaville Ctait hostile - il y avait eu un certain nombre d'accrochages 
entre les habitants de la ville et les militaires - la ville du Cap-de-Ia-Madeleine 
etait ouverte et amicale. Des membres de I'ARC avaient B present remplack les 
instructeurs civils au sein du systkme de I'entrainement Clementaire au pilotage, 
mais de nombreux aspects de I'organisation civile originale avaient CtC 
conservCs. La nourriture Ctait excellente, et Ctait servie sur des tables 
individuelles recouvertes de nappes ii carreaux, par de seduisantes serveuses 
civiles. Wise continua de s'entrainer dans le Link; ce qu'il fit ttait toutefois 
different du premier contact qu'il avait eu avec cet appareil qui, B ses yeux, ttait 
une "forme de torture tr&s specialis6ee" qui "ne semblait pas avoir beaucoup de 
rapport avec ce que nous faisions dans les airs". Le simulateur Ctait beaucoup 
plus complexe qu'au temps de MacKenzie, et maintenant, on mettait davantage 
I'accent sur I'entrainement i la navigation, qui se faisait "dans le noir", le capot 
ferrne, pour se preparer utiliser des dispositifs cornme le radiophare 
d'alignement. Le Link Ctait maintenant "un moyen trks important d'tprouver la 
concentration et la capacite de rCagir B de nouvelles informations", et Ctait "plus 
utile. . . que, je crois, nous le rCalisions tout 2 fait B I'Cpoque". 

Sa promotion fut la premikre B piloter le Fairchild Cornell, l'avion 
d'entrainement 6lCmentaire qui Chit censC remplacer le Finch et le DH Moth. 
Wise n'avait pas encore pris I'air. Maintenant "nous &ions pleins d'enthousias- 
me et savourions B l'avance ce qui nous attendait. . . le petit Cornell. . . me 
paraissait 6normeY'. "Comme c'etait agrkable, quel magnifique petit avion" 
pensa-t-il apr6s les premikres heures de vol. Les pilotes chevronnks consi- 
deraient que cet appareil manquait de puissance, mais Wise et les autres 
neophytes avec qui il se trouvait I'utiliskrent bien en desa de ses lirnites, sans 
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jamais h i  faire subir d'efforts excessifs, et le trouvkrent t r h  stable et facile B 
piloter. Ce fut peut-Stre aussi bien qu'ils ne pousdrent pas leurs Cornell, 
puisque "pendant la seconde moitik de l'annke 1943, il se produisit une dr ie  de 
dkfaillances de structure des ailes, au moins six cas dans I'ARC. . . Le problkme 
fut corrigk en renforsant le longeron principal de la voilure mkdiane".66 

Le premier instructeur de Wise &ant tomb6 malade, il eut B la place une dr ie  
de supplkants et prit du retard. Pour se rattraper, il fut lichk en solo avant d'Stre 
vraiment prSt, mais il reussit. A l'instar des promotions prkckdentes, on 
I'envoya ensuite souvent s'exercer seul B effectuer des mouvements dkterminks. 
I1 regut aussi un entrainement de quelques heures au pilotage de nuit en double 
commande. Le Bomber Command de la RAF opkrait beaucoup la nuit, et I'on 
avait inclus dans le programme d'instruction plus d'entrainement de ce genre, 
qui fut mSme dispensk au niveau klkmentaire. En dkpit des connaissances 
qu'avait Wise sur la navigation akrienne avant de s'enrdler, le pilotage de nuit 
ktait une expkrience nouvelle et surprenante. "Trks franchement, je ne pensais 
pas que cela pouvait se faire. Cela ne m'ktait pas venu B l'esprit. La premiike fois 
que je grimpai dans le ciel avec mon instructeur et que je vis les feux rouges et 
bleus, je trouvai cela trks beau. . . Mais je pensai aussi que la situation ktait plutdt 
ridicule. Ce qui fut remarquable c'est la dkcouverte qu'il ktait possible d'atterrir 
la nuit. Je trouvai l'expkrience quelque peu knervante et ce n'est qu'assez 
longtemps aprks avoir obtenu mon insigne de pilote que je finis par m'habituer". 

Wise obtint ce qu'il avait demandk: un entrainement au pilotage de bimoteurs 
- c'est probablement vers cette voie qu'on l'aurait aiguillk de toute fason - et fut 
ensuite affect6 B la 9" EPM, B Centralia, en Ontario, en novembre I 943. LB, il 
s'entraina dans des Anson 11. I1 lui fallut un certain temps pour s'habituer B 
utiliser deux moteurs, et il attrapa la grippe, "manqua quelques heures 
indispensables d'instruction. . . et sortit de I'hdpital, encore fikvreux, pour 
passer ce qui ktait en fait un test d'klimination" destine B justifier de fason 
officielle son exclusion de I'kcole de pilotage. Aprks un vol rapide, l'instructeur, 
ii la surprise de Wise, le lacha en solo. "Un tel verdict de la part de I'instructeur 
chef, qui, je suppose, se fichait kperdument du fait que j'avais eu quelque chose 
c o m e  I 02' (F) de fikvre, ktait knormkment rkconfortant . Je dkcollai et entrepris 
immkdiatement mon solo. Lorsque mes roues touchkrent de nouveau le sol. . . 
j'ktais transport6 de joie, et la section aussi. 11s ktaient tous IB, devant le bitiment 
de la section, et ils m'avaient apportk un giteau. Lorsque je sautai hors de 
I'appareil, I'anneau en D de mon parachute s'accrocha B la porte et le parachute 
s'ouvrit. . . I1 y a une magnifique photo oii l'on voit toute la section qui se tord de 
rire et moi, avec ce parachute qui traine parterre. Ce fut une journke magnifique, 
vous savez. Ensuite je suis retourn6 B 1'h6pitalw. 

Le cours de pilotage militaire que suivit Wise durait vingt et une semaines, 
comparativement B douze 2 l'kpoque de MacKenzie. Cette pkriode prolongke 
comportait plus d'exercices nocturnes et de longs vols de navigation. L'entraine- 
ment dans le Link se poursuivit kgalement. Celui-ci ttait de plus en plus 
complexe, mais "la plupart d'entre nous considkrions que le Link nous 
divertissait de notre raison d'etre, qui ktait d'accumuler un grand nombre 
d'heures de vol". 
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Ces heures n'ktaient pas passies B foncer dans tous les azimuts. Pendant que 
MacKenzie, en I 940, formait le projet de faire des loopings autour d'un pont, un 
de ses contemporains, Arthur Wahlroth, apprenait que "les mouvements 
acrobatiques que je perfectionnais laborieusement ( i  I'EPM) ne donneraient 
rien, car B 1'Ctape suivante de l'entrainement, l'avion que l'on allait utiliser Ctait 
I'Avron Anson, un appareil qui avait de bonnes manikres". 67 Trois ans plus tard, 
Wise trouva aussi que "le banal Anson I1 n'est pas un avion avec lequel on peut 
s'amuser beaucoup". I1 eut cependant le loisir de faire des expCriences dans les 
airs. "Nous Ctions autorisCs i soumettre cet avion i tout ce qu'il Ctait c o n y  pour 
supporter et i le pousser jusqu'aux limites de ses possibilitCs et pas un pouce de 
plus. C'est ce que nous fimes. I1 faut se rappeler que nous pilotions i deux et que 
nous Ctions entrain& i voler avec prCcision, en ligne droite et en palier. Nous 
savions que nous piloterions des bombardiers, que nous dirigerions des 
equipages comprenant des navigateurs, des radionavigants, et nous mettions 
donc l'accent sur la prCcision". Par contraste avec la "libertC et bravade" qui, B 
1'Cpoque de MacKenzie, Ctaient la marque des Ccoles d'entrainement au pilotage 
de monomoteurs, Wise et ses pairs Ctaient conditionnCs i voler avec prCcision et 
avec "un sentiment de professionnalisme. Pas le professionnalisme militaire, 
mais le professionnalisme en tant que pilote. Le sentiment que vous Ctiez 
entrain6 pour accomplir une tiiche hautement spCcialisCe. Ce n'est pas un 
sentiment qu'un militaire devrait ressentir, et pourtant c'est vrai. Je crois que 
l'un des effets du PEACB fut de crCer cette sorte de sentiment de professionnalis- 
me; la fiertC d'etre pilote. L'endoctrinement renfor~a ce sentiment. L'endoctri- 
nement avait moins de rapport avec I'ARC en tant qu'unitC combattante qu'avec 
la creation d'un esprit d'Cquipe oti le professionnalisme occupait une place 
importante". 

Au moment.oti il obtint son brevet, Wise avait enregistrk plus de 250 heures de 
vol. La cCrCmonie de remise des 'ailes' de pilote fut pour lui une experience i la 
fois joyeuse et exceptionnellement pCnible, car la rCalitC toujours prCsente des 
accidents fatals durant l'entrainement intervint ce jour-li (quoique le taux 
d'accidents fatals du PEACB ait diminuC de un accident en I I 156 heures de vol 
en I 940- I 94 I i un accident en 20 580 heures en I 943- I 944). Environ deux 
heures avant la cCrCmonie, il fit un dernier vol avec son instructeur. 

Nous nous approchions du circuit et pouvions voir un Anson qui decollait. Nous 
entendimes le contrbleur dire quelque chose, un mot d'avertissement, et il y eut une 
collision entre l'appareil qui decollait et un avion qui faisait un autre tour . . . Je dis ii mon 
instructeur: "regardez les morceaux de papier". "Des morceaux d'avion", repondit-il. 
Les deux avions et les quatre personnes qu'ils transportaient, deux instructeurs et deux 
Clkves, tomberent. . . 
I1 n'y eut aucun survivant. . . Chaque fois qu'il se produit un accident fatal sur une base, 
il regne une certaine atmosphkre, et c'est donc dans ce contexte que se deroula la 
cCr6monie de remise des insignes de pilote. Ces quatre personnes font donc partie du 
souvenir que j'ai du jour ou j'ai obtenu mes "ailes". Par contre, lorsque nous quittimes la 
base, je portais des galons de sergent et mes "ailes", et il me semblait que le monde entier 
me regardait. 
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Tout nouveau pilote qui etait promu au grade de sergent, et ceux qui etaient 
choisis pour Ctre nommes officier - la plupart d'entre eux, comme resultat de la 
Conference d'Ottawa en 1942 - en etaient inform& quelques jours plus tard. 
Wise fut nomm6 officier, sans avoir requ de preparation ou d'instruction en vue 
de ce nouveau statut. I1 ne fit que revstir l'uniforme. Lorsqu'il requt le document 
indiquant qu'il Ctait promu au grade d'officier, il "le lut trks soigneusement", car 
il n'Ctait pas sOr de ce que cela impliquait. Heureusement, on l'envoya ensuite 
suivre un cours de commandos et de defense locale dirigC par des sous-officiers 
de l'arrnee, B la I ~ '  ~ c o l e  d'entrainement de membres d9Cquipages aeriens 
brevetes, B Maitland, en ~ouve l le -~cosse .  A cette kpoque, c'est-2-dire au 
milieu de l'annee 1944, les membres d'kquipage excedentaires entravaient le 
systkme et des cours c o m e  ce dernier relanckrent quelque peu les secteurs ou il 
y avait du ralentissement. C'est 18 oii Wise comenGa B apprendre ce qu'etaient 
les responsabilites d'un officier. La base avait un petit effectif d'officiers, et 
ceux-ci instruisaient les dkves sur ce que c'Ctait que d'Ctre un officier dans 
l'aviation et d'Ctre un commandant de bord en situation opkrationnelle. 

On retrouvait dans cette Ccole toutes les categories de membres d'kquipage 
aerien, pas seulement des pilotes, et ils etaient deji conscients que mCme s'ils 
Ctaient affect& outre-mer ou B une UEO au Canada ou en Grande-Bretagne, les 
chances qu'ils avaient d'Ctre verses dans un escadron opkrationnel Ctaient "trh 
minces". En fait, la plupart des camarades de Wise finirent par se rendre en 
Grande-Bretagne aprks avoir quitte l'ecole. Peu d'entre eux, si tant est qu'il y en 
eat, furent verses dans une unit6 operationnelle. Les autres languirent dans des 
unites de pilotage avarice et dans d'autres ktablissements d'instruction de niveau 
inferieur. Wise lui-mCme fut affect6 B la 2'ENA, B Charlottetown, l'ile-du- 
prince-~douard, oii il servit pendant le reste de la guerre comme pilote-cadre, 
aux cornrnandes d'avions dans lesquels des Clkves navigateurs apprenaient 8 
exercer leur art. Libere de I'ARC en octobre 1945, Wise entra B l'universite, 
suivit une carrikre universitaire et occupa le poste de directeur du Service 
historique du ministkre de la Defense nationale de 1966 B I 973. I1 est l'auteur du 
premier tome de cette histoire, Les aviateurs canadiens dans la PremiPre Guerre 
mondiale (Toronto, I 980). 

Dans un sens trks reel, piloter un avion est toujours une situation "opQation- 
nelle", qui oppose le pilote B un element Ctranger dans un combat qui peut 
facilement &re aussi fatal qu'un combat entre humains. Mais dans la 
terminologie militaire le mot "op&ation" s'entend d'un combat contre un 
ennemi humain. Dans ce sens, Wise ne devint jamais un pilote operationnel et ne 
connut donc jarnais la dernikre &ape de l'entrainement au pilotage de combat 
dans une UEO, contrairement i MacKenzie, lorsqu'il se rendit finalement 
outre-mer en 1943. A ce moment, il aurait pu Ctre affect6 dans une UEO de 
chasse au Canada, chose qui Ctait impossible lorsqu'il Ctait sorti de I'EPM en 
avril I 94 I .  Les UEO furent le dernier element et, pour des raisons que nous 
expliquerons, l'elkment le moins efficace qui fut mis en place dans le syst2me 
d'entrainement des membres d 'equipage aerien . 

Durant la Premikre Guerre mondiale et pendant une grande partie de 
l'entre-deux-guerres, il n'y avait eu que des differences moderees entre le 
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maniement et les performances des avions d'entrainement et des avions 
opkrationnels. Les amCliorations qui caractCrisaient ces demiers pourraient etre 
maitrisees en une seule Ctape, sans trop de difficultC. Les membres d'kquipage 
pouvaient passer directement d'une EPM ou d'une Ccole Cquivalente, i un 
escadron opCrationne1, et ils le firent. On s'attendait i ce que les pilotes et les 
observateurs terrninent leur entrainement en apprenant sur le tas, sous la 
supervision de commandants d'escadrille chevronnCs et des membres d'Cquipa- 
ges plus anciens. 

Cependant, les progrks considCrables qui furent accomplis dans le domaine de 
la conception akronautique au milieu des annCes 1930 signifikrent que 1'Ccart 
technologique qui existait entre le secteur de l'entrainement et celui des 
opkrations se creusa notablement et que le pilotage et la navigation des appareils 
les plus rCcents imposkrent des tensions bien plus fortes sur le plan psychologi- 
que. Ainsi, quelqu'un qui avait appris 5 piloter un Avro Tutor, l'avion 
d'entrainement ordinaire de la RAF entre le debut et le milieu des annCes 1930, 
pouvait facilement combler 1'Ccart qui existait entre cet appareil et le Gloster 
Gauntlet, qui Ctait encore le chasseur le plus rCpandu en 1937. Tous deux Ctaient 
des biplans ?i cockpit ouvert et 5 recouvrement de toile, et la charge alaire du 
Gauntlet n'Ctait supCrieure que de 5 p.c. i celle du Tutor. Mtme les bombardiers 
lourds de nuit de I'Cpoque, comme le Vickers Virginia et le Handley Page 
Heyford, Ctaient dotes de cockpits ouverts. En fait, la charge alaire et les 
performances du Virginia Ctaient quasi identiques i celles du Tutor; c'Ctait un 
avion beaucoup plus gros, bien s0r,et qui Ctait kquipC de deux moteurs. Les 
performances du Heyford, qui demeura en service en premikre ligne jusqu'en 
1939, Ctaient fort semblables Zi celles du Gauntlet, mais le Hawker Hurricane - 
le premier des chasseurs monoplans armCs de huit rnitrailleuses - qui entra en 
service en 1937 avait une charge alaire, une vitesse et une capacitC de montCe 
presque trois fois supCrieures ?i celles du Tutor. Le Vickers Wellington, qui 
comrnensa ?i remplacer le Weyford cornme bombardier lourd de la RAF en I 938, 
avait une charge alaire quatre fois supkrieure i celle du Tutor lorsqu'il supportait 
sa charge totale de bombes et, mtme si sa vitesse de montCe n'Ctait pas 
supCrieure, il pouvait voler deux fois plus vite que le ~ u t o r . ~ ~  

Les probkmes posCs par ces progrks spectaculaires touchaient de toute 
evidence les pilotes, surtout les pilotes de bombardiers, et au mois de mai 1938, 
la RAF en Ctait venue ?i reconnaitre que "l'entrainement n'avait pas suivi les 
demandes accrues imposCes aux pilotes qualifies, 5 cause de l'accroissement de 
la complexitC des bombardiers modernes. I1 y a une 'pCriode de prkdisposition 
aux accidents' qui suit immkdiatement 1'arrivCe d'un pilote dans son escadron 
aprks son depart de 1'Ccole de pilotage. I1 devrait y avoir entre les deux une 
periode d'entrainement inte~mCdiaire."~~ Cette Ctape fut Ctablie en 1939 par la 
crdation d'unitCs de transit opCratiomelles (appelkes, au debut, group pools) 
destinCes ?i fournir des reserves irnmCdiates aux escadrons maritimes, de chasse 
et de bombardement situCs en premikre ligne, tout en dispensant l'entrainement 
avancC necessaire. Leur nom fut change pour celui d'"unit6s d'entrainement 
opkationnel" au printemps de I 940. 71 

Dans I'ARC, le problkme de concilier les techniques anciennes et nouvelles et 
les normes opCratiomelles et d'entrainement ne se posait presque pas. A 
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l'exception de sept Hurricane affect& au I"' Escadron en fCvrier I 939, les 
Canadiens ne disposaient d'aucun des nouveaux appareils et - se trouvant fort 
CloignCs du thC2tre des hostilitCs - n'avaient pas besoin d'entrainement 
opCrationnel au sens tactique du terme. Toutefois, les exigences atmosphCriques 
et topographiques des vols effectuks sur la c6te du Pacifique, qui Ctaient 
techniquement opCrationnels, suscittrent suffisamment de prCoccupations pour 
que l'aviation juge souhaitable de former sur la c6te ouest une ecole de 
reconnaissance pour Cquipages d'hydravions B coque et de bombardiers (1'Ccole 
Ctait CquipCe de Fairchild7', de Noorduyn Norsemsn et de Vickers Vancouver et 
Vedette). Lorsqu'il fut dCcidC d'ajouter des avions terrestres, I'Ccole changea de 
nom en juillet I 940 et devint le I 3" Escadron d'entrainement opCrationnel . 72 

L'escadron n'entrainait que des pilotes, pas des Cquipages complets, et les 
avions et l'kquipement Ctaient trts differents de ceux qui Ctaient utilisCs sur des 
thC2tres entih-ement opCrationnels. Aucun des instructeurs n'avait une experien- 
ce du combat et les stagiaires ne reprent aucun entrainement tactique vCritable. 

Dts le mois de dCcembre 1940, toutefois, le vice-marechal de 1'Air Breadner 
dCclara ii I'Ctat-major de 1'Air britannique que I'ARC Ctait impatiente de mettre 
sur pied de veritables services d'entrainement opkrationnel, et demanda s'il Ctait 
possible d'inclure des UEO dans les Ccoles de la RAF qui Ctaient sur le point 
d'etre transfCrCes au Canada. Le marCchal de 1'Air Garrod avait rCpondu que la 
politique en vigueur consistait ii garder les UEO au Royaume-Uni parce que la 
RAF considerait que plus l'entrainement opkrationnel Ctait CloignC du thC5tre 
des opkations, moins il Ctait efficace. Cela Ctait certainement vrai, et le principe 
de la chose Ctait donc fond& C o m e  le nota Garrod B I'Cpoque, toutefois, la 
pression exercCe par les opCrations dans l'espace aCrien d'une base aussi limitCe 
sur le plan geographique que la Grande-Bretagne pourrait un jour obliger B 
transferer quelques UEO. 73 

En fait, des circonstances non opCrationnelles Ctaient sur le point de forcer la 
main de Mat-major de 1'Air. Dix jours seulement aprts la +union entre 
Breadner et Garrod, 1e.reprCsentant special de 1'Air Ministry aux Etats-Unis, le 
commodore de 1'Air J.C. Slessor, signala au chef de son Ctat-major de 1'Air les 
probltmes que posait le fait de livrer outre-Atlaptique par voie aerieme un vaste 
nombre d'avions opCrationnels fabriquks aux Etats-Unis. I1 pensait qu'il serait 
nCcessaire de trouver les Cquipages de ces avions au sein de cornmandements 
britanniques ("L'Aviation Royale du Canada peut Stre en mesure d'aider en 
fournissant du personnel administratif, mais c'est la RAF qui doit trouver les 
pilotes-instructeurs et la majeure partie du personnel au sol"), lorsque les 
equipages auraient besoin de suivre un entrainement supplCmentaire dans des 
avions amkricains avant de tenter la traversCe de l'Atlantique Nord. Cela 
exigerait "une organisation capable de dispenser deux mille heures d'entraine- 
ment par mois ,avec, disons, une quarantaine d'avions semblables ii ceux que 
livreraient les Etats-Unis" . 74 

Quelqu'un dans 1'Ctat-major de 1'Air trouva une solution plus Cconornique. 
Dans une note non signCe, datCe du 7 janvier 1941 et jointe au document de 
Slessor, il fut note que "le meilleur moyen d'y rkpondre [au besoin d'une telle 
organisation] sera de constituer une ou deux UEO au Canada". Des dipl8mCs 
choisis du PEACB "seraient affect& 5 ces UEO et suivraient tout le cours. A la 
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fin, chaque personne serait disponible pour effectuer un vol de transport. . . 
l'organisation d'entrainement provisoire et les UEO devraient, selon nous, etre 
dirigees par I'ARC. I1 semble que le vice-marechal de 1'Air Breadner soit en 
faveur du fait que I'on etablisse des UEO au Canada, indtpendamment de cette 
affaire de livraison d'avions" .75 

Ce conseil fut suivi et, comrne la route de transport ttait maritime, il etait 
logique que la premi&-e UEO de la RAF 2 etre transferee se specialise en 
reconnaissance maritime. La 3 I' UEO traversa I'Atlantique jusqu'i Debert, en 
Nouvelle-Ecosse, au mois de mai 1941 et fut en mesure de commencer 
l'entrainement, dans des Lockheed Hudson, au mois d9aoQt. ~ t a n t  donne que le 
Ferry Command de la RAF, nom qui fut donne en juillet i 1'Atlantic Ferry 
Organization (voir 1'Annexe D), avait un si grand besoin d'tquipages et que 
l'a6rodrome de Debert n'etait pas compktement amtnagt, le cours complet 
d'entrainement operationnel fut suspendu jusqu'i la fin de l'annee. L'unitk 
s'attacha ii preparer des pilotes, des observateurs et des radionavigants 
(mitrailleurs a6riens) ii effectuer leurs vols transatlantiques, en mettant l'accent 
sur les competences qu'il fallait posseder pour ce voyage en mati6re de pilotage 
aux instruments, de navigation et de communications. 76 

L'entrainement operationnel proprement dit commenqa en dkcembre; le 
programme prevoyait un cours de douze semaines pour les pilotes et les 
radionavigants (rnitrailleurs aeriens) et de huit semaines pour les observateurs, 
car l'entrainement avait etC etendu pour inclure le pilotage et la navigation 
longue distance, les techniques de bombardement, la photographie et ce que I'on 
appelait des fonctions dNbaffiliation avec la chasse", c'est-&dire la defense 
contre les attaques de chasseurs ennemis et la collaboration avec les escortes de 
chasseurs. A la fin de chaque cours, les equipages considkrks c o m e  
competents pour effectuer le voyage outre-mer etaient affect& au Ferry 
Command, h Dorval et, par la suite, etaient design& pour livrer un avion 
outre-mer; les autres, i l'exception de ceux qui etaient versQ dans les escadrons 
de I'effectif de guerre affect6 i la defense du Canada et ceux qui, simplement ne 
rhssissaient pas le cours Ctaient envoy& au Royaume-Uni par mer.77 

Pour ce qui est de la ~ I ' U E O ,  le souhait qu'avait exprim6 1'Ctat-major de 
1'Air britannique que les UEO soient situCes h proximitC des zones opkration- 
nelles fit plus que se realiser le 20 avril 1942, lorsque "la base devint d'abord 
op6rationnelle". Un sous-marin ayant 6t6 signal6 "dam la baie de Fundy, des 
bombes furent obtenues du 16"X (D6pGt d'explosifs) et deux avions furent 
envoy& ?i sa recherche". Les sorties ne dom8rent peut-etre aucun resultat, mais 
I'ambiance op6ratiomelle qu'elles creiirent Ctait inestimable et les stagiaires 
canadiens acqutraient une experience probablement tout aussi realiste que celle 
que procuraient les UEO installt5es au Royaume-Uni. 

Le 2 0  du mois et les jours suivants, au moins trois avions furent envoy& tous les jours a 
Dartmouth, ou ils furent chargks de bombes et effectukrent les exercices prescrits. Seize 
avions (sur les 74 de la Base) furent affect& ii cette ache et consid6r6s comrne 
pleinement op6ratiomels. 

Cela permit de faire faire aux &ves des exercices de patrouille op6ratiomelle mais on 
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eut quelques difficult& h trouver des pilotes-cadres pour les accompagner, en raison du 
manque de personnel affect6 h l'entrainement intensif dkjh en cours h la ~ a s e . 7 ~  

Un precedent avait 6t6 tout ce qu'il fallait pour demontrer la pertinence de 
situer les UEO loin d'une zone op&ationnelle. La seconde UEO 2 traverser 
1'Atlantique commensa 2 aniver B Patricia Bay, en Colombie-Britannique, au 
debut du mois d'aoQt I 94 I ,  mais, apparemment , on avait deji abandonne l'idee 
d'utiliser les UEO juste pour entrainer des equipages du Ferry Command dans 
des avions americains. La 32' UEO fut designee comrne unite de torpillage et de 
bombardement et kquipee de Bristol Beaufort consus (et fabriques) en 
Grande-Bretagne. Cela occasionna toutes sortes de retards dans la fourniture 
d'avions et de pikces de rechange, et l'unite fut incapable de commencer quelque 
entrainement que ce soit avant le 5 decembre, et mCme alors, il ne s'agit que 
d'entrainement de conversion de pilotes. Les autorites esperaient commencer 
l'entrainement operationnel avec des equipages complets avant le Ierjanvier 
1 9 4 2 , ~ ~  mais quand les Japonais attaquh-ent Pearl Harbor, toutes les activites 
d7entrainement cesskrent pendant que l'unite se tint prCte B remplir des fonctions 
operationnelles. Au 19 dkcembre, lorsque le vent de panique ttait tomb6 et que 
l'entrainement avait pu reprendre, le personnel d'instruction avait effectue 
trente-six sorties operationnelles . Ainsi que nous le verrons au I I ' chapitre, il 
n'y eut aucun contact avec l'ennemi." 

En raison des craintes que suscitaient les intentions et les moyens d'action des 
Japonais, une force de premikre ligne, composte de Beaufort, fut maintenue en 
&at d'alerte 2 Patricia Bay durant les douze mois qui suivirent, pendant que des 
Handley Page Hampden - un autre avion de conception britannique, dont 
quelques exemplaires furent fabriques au Canada - prirent leur rel&ve. On 
commensa 2 dispenser un peu d'entrainement opQationnel 2 la date prkvue, en 
janvier I 942, mais B cause de la lenteur des livraisons et du manque inevitable de 
pi5ces de rechange, les Hampden ne jou6rent pas un rdle important avant le mois 
de juin. Lorsqu'ils entrkrent finalement en service, les taux d'accident furent 
excessivement eleves et la qualite de l'instruction fut vraiment en desi de ce 
qu'elle aurait pu Ctre. Le Hampden, qui etait consu c o m e  un bombardier 
moyen volant 2 haute altitude, etait plus rapide et plus maniable que la plupart 
des appareils du mCme type, mais il n'etait pas equip6 de doubles commandes, 
ce qui etait un grave inconvenient lorsque l'on apprenait i des h o m e s  2 plonger 
presque au ras des vagues et 2 lancer ensuite une torpille de I 600 livres (725 kg). 
Qui plus est, "aucun des officiers faisant partie du personnel de cette UEO 
n'avait dej2 lfiche une torpille d'un Hampden en situation operationnelle", 
signala le commandant de l'unite 2 la fin de 1942.~1 NCanmoins, la 32'UEO 
devint et demeura la principale source de remplacement d'equipage pour les trois 
escadrons de torpillage et de bombardement du Coastal Command qui etaient 
stationnes au Royaume-Uni , soit le I 44" Escadron (RAF) , le 408" Escadron 
(ARC) et le 455" Escadron (RAAF). 

La 34' UEO, constituee comme unite de bombardiers ldgers equipee de 
Lockheed Ventura, commensa ses activites 2 Pemfield Ridge, au Nouveau- 
Brunswick, en juin 1942. La 2' ENA avait quittk Pemfield Ridge 2 cause de la 
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pluie et du brouillard persistants qui enveloppaient la base; c'Ctait une bizarrerie 
de la nature qui, dans des limites raisonnables, en faisait un endroit particulikre- 
ment approprik pour les equipages qui s'entrainaient en vue d'effectuer des 
opkrations B partir du Royaume-Uni. Mais B cause des conditions atmosphkri- 
ques dkfavorables, conjugukes B une pknurie d'instructeurs et de Ventura B 
doubles comrnandes, et d'une plethore de problkmes d'entretien, la premikre 
promotion de pilotes n'effectua le premier mois que 25 p.c. des heures de vol 
prevues . Lorsque les premiers equipages complets terminkrent le cours , ils 
n'avaient fait aucun vol nocturne longue distance "en raison du manque 
d'appareils B double commandes dans la section de conversion", et n'avaient 
effectue aucun exercice de tir air-air B cause d'un "manque de dispositifs de 
remorquage et aussi B cause du fait que les appareils de remorquage disponibles 
- des Lysander - sont trop lents pour ce tra~ail".~' Cela importait peu. La RAF 
n'aimait pas les Ventura et seuls trois escadrons opkrationnels furent Cquipes de 
ces appareils. En general, les dipl8mes de la 34" UEO qui ktaient affect& au 
Royaume-Uni se rendaient dans des UEO CquipCs de Boston ou de Wellington 
apr& leur arrivCe dans ce pays et ils etaient par la suite verses dans des escadrons 
utilisant ces types d'appareils. 

La quatrikme et dernikre UEO de la RAF B Stre transferee au Canada fut la 35', 
qui ouvrit ses portes 2 Greenwood, tn  ~ouvelle-&osse, en mai 1942 et "licha" 
ses premiers equipages le I"' aofit. A l'instar de la 31" UEO, il s'agissait d'une 
unite de reconnaissance cBti8re equipbe de Hudson, mais il semble qu'elle ait 
connu bien moins de problkmes ce qui reflktait la force grandissante des Allies 
sur le plan des effectifs et du materiel. Au milieu de 1'annCe 1942, le Hudson 
Ctait un avion trks rkpandu; les pikces de rechange 6taient facilement disponibles 
et son entretien fut dks le debut plus facile et s'ameliora progressivement. La 
plupart des instructeurs affectks B l'unitk avaient effectue un tour de service 
opkationnel au sein du Coastal Command et avaient une experience des 
Hudson. Faisant rapport sur la qualit6 de l'entrainement en novembre 1942, le 
directeur de l'entrainement i 1'Air Ministry conclut que "les equipages 
(provenant de la 36" UEO) sont d'un niveau trks satisfaisant pour ce qui est du 
pilotage du Hudson et des tiches de navigation et de reconnaissance g6nCraleW .83 

Aprks l'entree en vigueur de l'accord revise concernant le PEACB, B 1'CtC de 
1942, toutes les ecoles et UEO de la RAF se trouvant d6jB au Canada furent 
rapidement intbgrees au Plan; elles conservkrent leur identit6 et leur designation 
de la RAF mais relevkrent de I'ARC pour ce qui est de l'administration et de la 
comptabilite , ainsi que de l'entrainement au pilotage. Entre temps, les premiers 
escadrons amCricains ktaient arrives au Royaume-Uni en mai 1942 et il etait 
probable qu'ils seraient suivis de nombreux autres; il fut donc evident que 
l'espace akrien et les installations au sol dans ce pays allaient certainement 
devenir tr8s encombres. Quels que fussent les merites theoriques de situer les 
UEO B proximitt5 du th68tre d'operations oh leurs dipl6mes seraient susceptibles 
d'Stre employ&, il n'y aurait bient6t plus de place pour le faire. 11 faudrait en tout 
I 27 aerodromes dont certains Ctaient B ce moment utilises par la RAF et d'autres 
restaient encore A construire, pow pouvoir accueillir la Huitikme Aviation des 
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~ t a t s - ~ n i s . * ~ ~  Lorsque les forces aeriennes du Commonwealth eurent besoin 
d'autres UEO, il fallut les etablir i l'extkrieur du Royaume-Uni; celles que l'on 
creerait au Canadarekveraient de 1' ARC et seraient identifi~es en consequence. 85 

Paradoxalement, peut-etre, la premih-e unite du genre qui fut ktablie en vertu 
de l'accord revise n'ktait pas reellement necessaire. Lorsque la I"UEO, de 
chasse de I'ARC fut formee le 14 juillet 1942, le nombre de pilotes de 
monomoteurs de chasse sortant des UEO au Royaume-Uni exckdait d6ji la 
demande? Vraisemblablement (il semble n'exister aucune pitxe documentaire 
directe i cet effet), I'ARC desirait etablir une UEO de chasse pour 2tre vraiment 
considerke c o m e  une aviation compkte et t q ~ i l i b r k e , ~ ~  et donna pour pretexte 
qu'elle pouvait entrainer des pilotes pour les douze escadrons de chasse 
additionnels de l'effectif de guerre affect6 i la defense du Canada que le Cabinet 
avait approuvks en mars 1942, de meme que tous remplacements necessaires. 
Cependant, meme les escadrons supplkmentaires dont il ktait question dans les 
plans d'expansion existants pouvaient difficilement absorber plus de dix-huit ou 
vingt pilotes par mois. Le nombre prkvu de pilotes sortant de la premih-e UEO 
etait de quarante-cinq par mois et, bien que ce chiffre ne ftit jamais atteint, l'unite 
sortit en moyenne, au cours de l'amke 1943, quarante pilotes par mois, ayant 
tous fait leur entrainement dans des Hawker Humcane fabriques au ~ a n a d a . ~ ~  
Les dipl6mes de cette unite etaient pour la plupart envoy& outre-mer, oii ils 
poireautaient pendant des mois dans les unites de pilotes de chasse ou se 
"convertissaient" au pilotage de multi-moteurs. I1 est maintenant facile de voir 
que, dans le contexte canadien, une UEO de chasse compl5te n'ktait pas 
justifike. Elle utilisait des h o m e s  et du materiel qui auraient kt6 mieux 
employes ailleurs. Le mieux que l'on puisse dire en sa faveur est qu'elle occupa 
un nombre considerable de dipl6mks d'EPM qui, autrement, seraient rest& au 
Canada sans avoir rien i faire. Toutefois, la decision de crker une organisation 
complexe plutdt qu'une entit6 moins ambitieuse - une section dans une UEO de 
bombardement, par exemple - etait caracteristique de la politique que I'ARC 
appliquait en 1942. L'effectif de guerre affect6 h la defense du Canada revetait 
une importance exagkree aux yeux de Mat-major de 1' Air, et ce, pour des motifs 
qut nous analyserons au chapitre suivant . 

A la fin de 1943, une nouvelle demande de pilotes de monomoteurs de hautes 
performances commensa 2 fournir un ddbouchk pour une partie de l'important 
surplus de cette categorie de pilotes qui s'accumulait au Royaume-Uni. La RAF, 
devant la preuve irrefutable de la valeur et de l'importance de la fourniture d'un 
appui aerien etroit aux forces terrestres - preuve acquise en Mkditerranee - 
s'ktait accommodke finalement, bien qu'i contrecoeur, du besoin d'inclure dans 
ses forces aeriemes tactiques un important element de chasseurs-bombardiers et 
de chasseurs lance-fusees. Cela nkcessiterait un entrainement specialis6 bien 
different que recevaient habituellement les pilotes de chasse, meme si les 
spkialistes de l'appui terrestre auraient encore besoin d'une certaine competen- 
ce dans les techniques du combat akrien. Au mois de juin, quelqu'un proposa 

* US. Eighth Air Force 
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que la I" UEO s'attache B former des pilotes pour "soutenir l'armee", mais les 
autorites britanniques pressentirent que cela poserait des difficultCs.Une telle 
spCcialisation ne serait pas "souhaitable. . . B I'heure actuelle, [parce que] cela 
aurait pour resultat de "canadianiser" toutes les operations de soutien de 
~'arrnCe".*~~ Au lieu de cela, "tous les escadrons de chasse operant de jour 
devraient connaitre le r81e des chasseurs de soutien de l'armee" et le Fighter 
Command preferait "inclure quelques notions de soutien de 1'armCe dans toutes 
les UEO CquipCes de Spitfire et considQablement plus dans les UEO 6quipCes de 
Hurricane". Quant aux dipl6mCs de la premi6re UEO, ceux "qui n'ont pas 
encore semi dans un escadron canadien au Canada, devraient Ctre repartis entre 
les UEO [du Royaume-Uni] et suivre un cours d'acclimatement d'une durte 
d'un mois, comprenant 25 heures de vol. Cela presenterait l'avantage 
d'inculquer aux pilotes d'UEO canadiennes les notions les plus recentes qui 
Ctaient enseignees dans les UEO et attinuerait aussi les probl6mes d'entretien de 
chaque UEO en diminuant les  admission^".^^ 

L'ARC donna suite B ces suggestions en etablissant un autre stage de seize 
semaines dans les UEO quand le programme fut Ctendu pour ,englober 
l'utilisation de roquettes air-sol et les bombardements en pique. "A titre de 
mesure temporaire. . . 'le cours doit Ctre prolong6 B douze semaines et une 
instruction sur I'utilisation de roquettes sera ajoutke dks que l'kquipement 
necessaire sera disponible' . . . En outre un cours de quatre semaines, qui portera 
entre autres sur la tactique avancee. . . doit Stre aj0ut6".~' Les 616ves devaient 
passer deux semaines de ce cours avance au Camp Borden, pour dkcouvrir au sol 
comment les formations blindkes ktaient tquipees, organisees et utilisees et 
obtenir un petit apersu des possibilites d'appui atrien rapproche, ainsi que deux 
autres semaines B Greenwood, en NoWelle-Ecosse, sur le tir air-sol, les vols en 
formation longue distance et B basse altitude, et - sinistrement - des exercices 
d'evasion. g2 

bR sursis fut bref. MCme si les escadrons de chasseurs-bombardiers et de 
chasseur lance roquette allaient subir de lourdes pertes durant les premiers mois 
de la campagne dans le nord-ouest de l'Europe, le surplus de pilotes de chasse 
qualifies qui se trouvaient dans le syst6me etait tel qu'au mois d'aoQt 1944,l'Air 
Ministry ne voulait plus en accepter du Canada. L'effectif de guerre affect6 B la 
defense du Canada ne pouvait absorber que six remplacements par mois. Le 
marCchal de 1'Air Robert Leclue (qui, le ~ e r  janvier 1944, avait succCd6 B Lloyd 
Breadner en tant que chef canadien de I'ktat-major de 1'Air) chercha dCsesper6- 
ment un moyen d'empecher la fermeture de I'UEO de chasse, mais dut 
fmalement se rendre B I'evidence; les "remplacements destines B nos escadrons 
affect& aux opCrations de l'hernisph6re ouest ne justifient pas le maintien de 
l'ecole, meme B I'kchelle la plus petite possible".93 La I" UEO ferma ses portes 
le $3 octobre I 9 4 4  

A cette 6poque, une grande partie des activitts de l'organisation d'entraine- 
ment s'6tait arrCt6e. En octobre 1943, quand le conseil de surveillance du 
PEACB avait etudie, B sa rkunion mensuelle reguli6re' une demande de 1'Air 

* Army Support 
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Ministry pour que le plan soit encore etendu afin de former un nombre 
additionnel de soixante-dix pilotes et cent trente-six navigateurs toutes les deux 
semaines et de cent dix-sept bombardiers aeriens toutes les six semaines, Sir 
Patrick Duff, le haut-commissaire adjoint de Grande-Bretagne, prit tout le 
monde par surprise lorsqu'il dkclara que les Britanniques voulaient maintenant 
que les arrangements s'arretent temporairement pendant qu'ils rkkvaluaient 
leurs be so in^.^^ Ensuite, en decembre, vint la nouvelle que "1'Air Ministry du 
Royaume-Uni a maintenant indiqut que le nombre de pilotes emanant du 
programme d'entrainement interallit [existant] peut &re diminu6".95 

Les pilotes etaient le coeur meme du Plan, et il devenait evident que les 
Britanniques n'avaient qu'une tres vague idee de la quantitC de membres 
d'equipage aerien dont ils disposaient reellement, du nombre de ceux qui ttaient 
ii l'entrainement ou du nombre de ceux qui etaient maintenant necessaires. 11s 
s'etaient appuyts jusque 1% sur le principe raisonnable que plus le Plan pouvait 
former de membres d'equipage, mieux ce serait, et qu'ils ne pourraient en avoir 
trop. Cependant, un examen rapide revela maintenant que non seulement ils 
pourraient en avoir trop, mais c'etait be1 et bien le cas. La superiorit6 aerienne 
quasi complete qui avait kt6 6tablie signifiait que les taux de pertes etaient 
maintenant bien en desa des previsions, et la Lufhyafe s'affaiblissait progressi- 
vement. L'opQation Overlord - nom de code donne ii l'invasion du nord-ouest 
de 1'Europe - restait encore ii venir, mais il semblait peu vraisemblable que les 
taux de pertes augmentent de nouveau. 

En fevrier 1944, Harold Balfour, le sous-secrktaire d ' ~ t a t  ii 1'Air de la 
Grande-Bretagne , et Sir Peter Drummond, le responsable du personnel au sein 
de la RAF, furent envoy& ii Ottawa pour nkgocier d'importantes reductions du 
nombre de dipl8mes sortant des ecoles. C'ttait une affaire delicate, qui 
necessitait des 6valuations de l'effet de ces normes sur 1'6conomie canadienne, 
sur l'enthousiasme de la population ii l'kgard de la poursuite de la guerre - qui 
etait encore loin d'etre gagnee au sol - et sur le moral des hommes qui suivaient 
le programme d'entrainement de membres d'equipage akrien, ou qui etaient sur 
le point de le faire. Toutefois, apres bien des discussions avec le gouvernement 
canadien, un accord fut conclu pour rkduire le Plan d'environ 40 p. c. au cours de 
l'ann6e ~ u i v a n t e . ~ ~  I1 est probable que le seul CvCnement qui aurait pu entrainer 
une revision ii la hausse aurait 6t6 l'apparition chez les Allemands d'une arme 
aerienne nouvelle et exceptionnellement dkvastatrice. Meme les nouveaux 
avions-fusees et turbo-react& que les Allemands commencerent ii utiliser ne 
parvinrent pas ii infliger les dommages qu'ils auraient pu faire en raison du 
succ8s de l'offensive de bombardement des forces a l l i e e ~ . ~ ~  La demande de 
nouveaux equipages aeriens continua donc ii flechir. Le 27 juin 1944, dans une 
lettre qu'il ecrivit au mardchal de 1'Air Leckie, Drummond reconnut "que nous 
sommes all& aussi loin que possible pour ce qui est de prolonger les cours et de 
mettre sur pied des cours spkciaux et que si d'autres surplus se produisent. . . 
alors nous ne pouvons plus nous permettre de les garder mais devons les affecter 
aux categories ob ils peuvent &re facilement utilises, ou meme ii des fonctions au 
sol dans les forces aeriennes ou en dehors de celles-ci. . .".98 

Power et Balfour avaient effectue leur reduction de 40 p.c. en prenant pour 
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base un Clement de 47 escadrons de 1'ARC qui seraient affectis 2 la guerre contre 
le Japon, guerre qu'il resterait encore B gagner aprks avoir remportC la victoire en 
Europe. Toutefois, le gouvernement Ctait en train de diminuer discrktement la 
contribution proposCe ?i la guerre du Pacifique et il Ctait evident que, pour cette 
guerre-18 aussi, 1'ARC disposait dCji d'assez de membres d'Cquipage aCrien. I1 
restait encore quelques obligations auxquelles il fallait satisfaire, relativement B 
l'entrainement de stagiaires de la RAF, mais les autres dominions n'avaient plus 
besoin des installations canadiennes pour former leurs propres effectifs rCduits. 
Le 19 octobre 1944, le gouvernement dCcida que le Plan prendrait fin 5 la date 
d'CchCance de l'accord en vigueur, soit le 3 I mars 1945. Toutes les admissions 
que I'ARC avait faites pour les cours qui ne seraient pas terminks h cette date 
furent annulCes sur-le-champ. Les Clkves qui se trouvaient dCji dans le systkme 
et qui avaient passe I'Ctape de I'EPA termineraient leurs cours, mais les Clkves 
des EPA et les 4 200 futurs membres d'equipage aCrien de 17 ans qui se 
trouvaient dans les dCpdts des effectifs furent promptement libCrCs afin d'Ctre 
ultkrieurement enrd1Cs (soit volontairement soit obligatoirement) dans l'arrnke, 
qui avait encore dCsespCrCment besoin du genre d'hommes en parfaite condition 
physique et relativement bien instruits que l'aviation amassait avec tant de 
~ o i n . ~ ~  L' Australie et la Nouvelle-ZClande cesskrent d'envoyer des stagiaires au 
Canada en octobre 1944 et attachkrent plutdt a alimenter leurs propres forces 
dans le Pacifique; leurs diplbmks rentrkrent au pays, B l'exception du petit 
nombre de ceux qui Ctaient encore necessaires pour remplacer les pertes subies 
en Europe par les escadrons vises h l'article 15 de 1 ' A c ~ o r d . ' ~ ~  

Le Plan d'entrainement aCrien du Commonwealth britannique au Canada prit 
fin en mars 1945; de ses Ccoles Ctaient sortis 13 I 553 des 159 340 stagiaires qui y 
Ctaient entrCs. Le chiffre total comprenait $2 I 10 membres d'equipage aCrien de 
la M F  (y compris les ressortissants des pays allies), 9 606 Australiens et 7 002 
Neo-Elandais; le nombre de dipldmCs de 1'ARC fut de 72 835 sur 91 166 
recrues, dont 25 747 pilotes, I 2 855 navigateurs, 6 659 bombardiers aCriens, 
I 2 74.4 radionavigants (mitrailleurs aCriens) , I 2 9 I 7 mitrailleurs aCriens et I 9 I 3 
mecaniciens de bord. 'O' Toutefois, le PEACB n'avait pas CtC sans faute. Le Plan 
avait CprouvC des difficult& principalement parce que, les deux premikres 
annCes, son taux d'expansion n'avait pu Ctre conciliC avec des nonnes 
d'entrainement ClevCes. La disponibilitk limitCe d'instructeurs bien chevronnCs, 
les penuries inCvitables d'kquipement et les erreurs humaines de jugement sont 
des facteurs qui contribukrent tous i entraver son dCveloppement. 

Nous ne saurons jamais combien de pertes auraient pu Ctre CvitCes dans la 
guerre aerieme si les normes d'entrainement avaient CtC plus ClevCes. Mais on 
pourrait tout aussi bien demander combien d'autres auraient pu se produire, tant 
dans les airs qu'au sol, si le fait d'insister sur des normes Clevks avait men6 a 
une diminution du nombre des dipldmCs? Et quel effet cela aurait-il eu sur le 
cows de la guerre dans son ensemble si l'imposition de limites B la fourniture de 
membres d'equipage aCrien avaient restreint l'offensive des bombardiers 
strategiques, entravC les opCrations anti-sous-marines dans 1'Atlantique Nord, 
ou limit6 l'appui akrien apporte aux forces terrestres dans les campagnes menCes 
en Italie et dans le nord-ouest de I'Europe? I1 est impossible de repondre 2 ces 
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questions. I1 est evident, toutefois, qu'en dCpit des imperfections dont souffrit au 
debut le PEACB, le nombre de diplbmes contribua de fagon importante 3 ktablir 
la supCrioritC aerienne des forces alliCes 3 une epoque oij Festung Europa* 
semblait inexpugnable par voie de terre. La qualit6 des equipages aeriens 
allemands diminua au cours de la guerre (surtout les deux derni5res annCes) 
tandis que le niveau des diplbmes du PEACB s'accrut progressivement sans 
subir de pertes correspondantes sur le plan quantitatif. 

* "Forteresse Europe" 



T R O I S I E M E  P A R T I E  

La dkfense aerienne du Canada, de 1939 h I 945 



Ian Mackenzie, ancien ministre de la Defense nationale, sur le point de monter ii bord 
d'un Grumman Goose, en 1939. (PA 63538) 

&pipage au sol du 8e Escadron (BR) s'affairant sur un Northrop Delta ii Sydney 
(~ouvelle-6cosse) au cours de l'hiver I 940- I 941. Les Delta furent remplaces par 
les Bristol Bolingbroke dont on peut voir un mod5le ii gauche de la photo. (RG 
20608- I)  



DCpart vers 1'Europe du I loe Escadron (CA) de la station de I'ARC h Rockcliffe 
(Ontario), au printemps 1940; de gauche h droite: K. S . Maclachlari, sous-ministre 
de la Defense nationale (air); le vice-markcha1 de l'air G.M. Croil, chef de 1'Ctat-major 
de l'air; le Premier ministre W .L.M. King; le commandant d'escadron W .D. Van 
Vliet; N. McL. Rogers, ministre de la DCfense nationale; et le lieutenant-colonel 
d'aviation A.J. Ashton. (PA 63634) 

Ce Westland Wapiti, aCronef utilisC toutes les sauces au cours de la Premi6re Guerre 
mondiale, Ctait toujours en service en mars I940 au loe Escadron (BR) de Halifax 
(~ouvelle-Ikosse). Son nez Ctait recouvert d'un hangar qui tenait le moteur au chaud et 
au sec pendant l'hiver. (PA 141379) 



Un Supermarine Stranraer du 5' Escadron (BR) survolant un voilier sur la c6te est, le 3 
avril 1941. (PL 2729) 



Rencontre d'un groupe d'officiers gCnCraux de 1'ARC et de la RAF, avec des fonction- 
naires du Ferry Command de la RAF, A l'automne I 94 I .  A 1 'extreme gauche, le 
markcha1 de l'air L.S. Breadner; le marCchal de l'air W.A. Bishop, deuxikme A 
gauche; A l'extreme droite, le vice-marCchal de l'air G.M. Croil et 1e.deuxikme en 
partant de la droite, le vice-marCchal de l'air E.W. Stedman. (PMR 85-54) 

Des Grumman Goblin fabriquks au Canada - surnomrnks les "grosses grenouilles" - 
du I I ge Escadron (C) photographiCs le I 8 septembre I 94 I ; ils ont CtC, pendant un 
certain temps, les seuls avions de combat de la Region aerieme de 1'Est. (PL 5955) 



Le commodore de l'air G .  0. Johnson, 
sous-chef de l'ktat-major de l'air, en 1941. 
(PA 141 377) 

Un Lockheed Hudson Mk I ,  le premier bombardier de reconnaissance contemporain 
obtenu par la Region aerienne de l'Est, est photographie au-dessus d'un biitiment 
dragueur, en 1940. (PL I I 83) 



L'Ctat-major de l'air est photographie avec d'autres officiers superieurs de l'aviation, 
probablement ii l'automne 1941. Assis, de gauche 5 droite, le commodore de l'air 
A.E. Godfrey , inspecteur gCnCral adjoint; le commodore de l'air A.T .N. Cowley , 
commandant de la 4""" RCgion d'entrainement akrien; le vice-markcha1 de l'air 
E.W. Stedman, directeur du genie akronautique au Conseil de 1'Air; le vice-markcha1 
de l'air G.M. Croil, inspecteur general; S.L. de Carteret, sous-ministre de la Dtfense 
nationale (air); C.G. Power, rninistre de la Defense nationale (air); le vice-markchal de 
l'air L.S. Breadner, chef de 1'Ctat-major de l'air; le commodore de l'air W.R. 
Kenny, responsable de la liaison canadienne du Conseil de l'Air, 5 Washington; de- 
bout, de gauche ii droite, le commodore de l'air A.A.L. Cuffe, directeur de I'Ctat- 
major de l'air au Conseil de 1'Air; le commodore de l'air A.B . Shearer, commandant 
de la 2eme RCgion d'entrainement aCrien; le commodore de l'air G.V. Walsh, com- 
mandant de la 3eme RCgion d'entrainement aerien; le commodore de l'air N.R. Ander- 
son, general d'aviation commandant la RCgion akrienne de 1'Est; le commodore de 
l'air G.E. Brookes commandant de la I"" Region d'entrainement aerien; le c o m o -  
dore de l'air C.M. McEwen, general d'aviation commandant le I"' Groupe, Terre- 
Neuve; le commodore de l'air S.G. Tackaberry, directeur de la division de l'approvi- 
sionnement au Conseil de 1'Air; le commodore de l'air G.O. Johnson, sous-chef de 
1'Ctat-major de l'air; le vice-marechal de l'air H. Edwards, directeur du personnel au 
Conseil de 1'Air; et le commodore de l'air R. Leckie, directeur de l'entrainement au 
Conseil de 1'Air. (PMR 82-152) 



Le marCchal en chef de l'air Sir Charles Portal, chef de 1'Ctat-major de l'air, RAF, B 
droite, Ccoute les propos du commandant d'escadron S . A. Green, B gauche, au 
cours d'une visite ii la 2eme h o l e  de pilotage militaire, B Uplands; le chef de l'ttat- 
major de l'air canadien, le markcha1 L.S. Breadner est attentif B la conversation. 
(PL 6497) 

Trois officiers sup6rieurs de I'ARC au cours d'une visite B la base de I'ARC de Trenton 
(Ontario) en I 941 : les colonels d'aviation F. S . McGill, W. A. Curtis et J. L. E. A. de 
Niverville. (PL 5754) 



Des pilotes du I I 8e Escadron (C) au pas de course vers leurs appareils Kittyhawk, ii 
Dartmouth, le 4 avril I 942. (PL 8353) 

Noel 1942: le P2re N&l arrive en Harvard au ler Escadron (CA) de Saint John 
(Nouveau-Brunswick). On apergoit, h la partie superieure, un Westland Lysander, le 
principal appareil utilise pour toutes les operations de collaboration avec l'artillerie 
c6ti8re. (AH 67-5) 



* ' A 4  ---.= - 

Le sergent-chef Kay Russell, de Vancouver, h la station de I'ARC de Rockcliffe. (PL 

La defense aerienne de Terre-Neuve: des Hawker Hurricane du I 27" Escadron (C), h 
Gander, en dkembre 1942. Ces Hurricane fabriques au Canada se distinguaient par 
leur grande hClice de fabrication americaine sur laquelle on ne pouvait installer la 
couple caract6ristique que l'on retrouvait sur les Hurricane britanniques. (PL 14155) 



Le colonel d'aviation F.V. Heakes, direc- 
teur adjoint du personnel militaire au 
Conseil de 1' Air, le 19 janvier 1942. (PL 
6636) 
r- - 

Le commodore de l'air C.A. Ferrier, di- 
' recteur du gknie akronautique au Conseil 

de 1' Air, mars I 942. (PL 8 176) 

Une estafette passe B bicyclette devant des mCcaniciens B l'oeuvre sur un Hurricane de 
fabrication canadienne au I 33e Escadron (C) de Lethbridge (Alberta), en septembre 
1942. (PL 12324) 



Goose Bay (Labrador), en juin 1943: maillon essentiel de la route akrienne transatlanti- 
que et akrodrome de dkgagement pour les akronefs des bases de Terre-Neuve. Les 
installations de I'ARC se trouvent h la partie supkrieure de la photo et celles de 1'U- 
S A M ,  droite. (RE 64-1 720) 



La "rue principale" de la station de 1'ARC h Goose Bay (Labrador) en mai 1943. (PA 
141356) 



~tudiants en train de fabriquer des maquettes d'aeronefs dans une classe atelier d'une 
Ccole de la region de Montreal, en juin 1942. (PL 9479) 



Deux fernmes-signaleurs B la 2eme h o l e  de pilotage rnilitaire de Uplands, en octobre 
I 943. (PL 2 1486) 



Entoileuses du Service ferninin effectuant une couture piquke, ;i la 6'"' &ole de born- 
bardement et de tir, ;i Mountain View (Ontario), en aoQt 1942. (PL 9847) 



Station de I'ARC de Yarmouth, le principal akrodrome opkrationnel au sud de la 
~ouvelle-hosse. On apersoit kgalement, la partie supkrieure, les installations de 
la &ole de tir de 19Akronavale britannique. (PMR 77-208) 

Un akronef de transport Liberator du 168" Escadron (TL), chargk du counier destine 
aux militaires outre-mer, se prkpare dkcoller de Rockcliffe. (PL 37627) 



L'akrodrome de Gander (Terre-Neuve). Les akronefs regroup& du cat6 amkricain du 
terrain d'attenissage sont en route vers l'Europe, dans le cadre des opkrations du 
Ferry Command de la RAF. (RE 64- I 578) 



Dans la mesure du possible, les Cquipes de sauvetage rCcupCraient les aeronefs CcrasCs, 
tel ce Ventura que l'on extirpe d'un bois6, en septembre 1943. (PL 20868) 



Canot 5 glace du service maritime de L'ARC et son Cquipage dans la soute h cargaison 
d'un aeronef, en I 945. (PL 28529) 



Le vice-marCchal de l'air R. Leckie la veille de sa promotion B titre de chef de 
1'Ctat-major de l'a$, en janvier 1944. (PL 23609) 



Le madchal de l'air L.S. Breadner alors 
qu'il Ctait le gCnCral commandant en 
chef de l'aviation, ARC outre-mer, en 
rxxm 1945- (PL 35325) 

Un pigeon voyageur sur le point d'etre 
lancC d'un Canso, en janvier I 9 4 .  Les 
pigeons constituaient un systkme de com- 
munication d'urgence hautement effi- 
cace. (PL 23625) 



Akronefs de guerre mis au rancart B Scoudouc (Nouveau-Brunswick), en juin 1945. 
(PA 103048) 

La station de I'ARC d'Alliford Bay (Colombie-Britannique), install& B l'abri dans 
l'anse Skidegate, constituait la station la plus A l'ouest du syst&me de dkfense 
aerieme sur la c6te du Pacifique. (PA 141 383) 



Le ministre de la DCfense nationale (air), G.C. Power, deuxi&me ii gauche, et le chef 
de 1'Ctat-major de l'air, le vice-marCchal de l'air L.S. Breadner, au centre, au cours 
d'une visite sur la c6te ouest, en juillet 1941. Figurent Cgalement le colonel d'aviation 
F.V. Heakes, directeur adjoint du personnel militaire au Conseil de l'Air, ii gauche, 
et le vice-marCchal de l'air L;F. Stevenson, gCnCral commandant la RCgion aCrienne de 
l'Ouest, deuxihme ii droite. (RE 13833) 



ACronefs Bolingbroke du I 15" Escadron (C) h Patricia Bay (ColombieBritannique), le 
28 janvier 1942. On apersoit, directement sous le fuselage, l'ensemble fusil- 
mitrailleur caract6ristique de la version de combat du Bolingbroke. (PA 140638) 

Un Supermarine Stranraer du ge Escadron (BR) de la RCgion aCrienne de l'Ouest, en 
juillet 1942. Les trois postes de mitrailleur de I'aCronef sont occupCs et l'on peut 
apercevoir des grenades sous-marines installks sous l'aile. (PL 9601) 



Un Bolingbroke du 8" Escadron (BR) suscite l'intCri3 d'un groupe d'AmCricains 
prkposCs B l'entretien, B Seward (Alaska), au cours du dkplacement de l'escadron vers 
Anchorage. (PMR 77-98) 

Des pilotes sovietiques affectks au transport d'aeronefs vers 1'URSS posent en compa- 
gnie d'aviateurs alliks B Nome (Alaska), en 1942. (PMR 79-61 7) 
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Le capitaine d'aviation A. Grirnrnons, qui avait effectuC des vols avec les escadrons de 
chasse de I'USAAF, donne des instructions il ses coll&gues pilotes du 14" Escadron 
(C) avant une mission en Alaska, le 26 octobre 1942. On apersoit l'un des Kittyhawk il 
gueule de requin de l'escadron, au second plan. (PL 13098) 

Un dCtachement de surveillance c6tikre de la station de 1'ARC d'Alliford Bay 
(Colombie-Britannique) en phase initiale de construction, en septembre 1942. (PA 
1413w 



Le vice-mar6chal de l'air L.F. Stevenson, photographi6 ici A titre de commodore de 
l'air au moment oc il assumait le cornmandement de 1'ARC outre-mer, fut rappel6 
de Grande-Bretagne en janvier I942 pour prendre charge de la R6gion a6rienne de 
I'Ouest, poste qu'il occupa jusqu'en juin 1944. (PL 431 I)  



Le commandant d'escadron K. A. Boomer, du I I I" Escadron (C), qui abattit un hydra- 
vion japonais Bra au-dessus de Kiska, le 24 septembre 1942, la seule victoire 
aerienne du service territorial et la seule victoire d'un escadron de I'ARC contre les 
Japonais. Boomer fut tu6 le 22 octobre 1944 au cours d'une mission au-dessus du 
Nord-Ouest de 1'Europe. (PMR 76-596) 

Un Bolingbroke et une tente de travail du 8" Escadron (BR) B Nome (Alaska), en 1942. 
C'Ctait la station la plus septentrionale utilisk par un escadron de I'ARC pendant la 
perre - (PMR 79-465) 



Appareils Kittyhawk du I I I" Escadron (C), h Kodiak (Alaska), aux environs de 
I 942- I 943. (PMR 80- I 97) 



Le lieutenant-colonel d'aviation 
E.M. Reyno, commandant le I I ge Esca- 
dron, et le capitaine d'aviation R.A. 
Ashman font une promenade sur les fa- 
meux trottoirs de bois d'Annette Is- 
land. (PMR 79-568) 

Un Bolingbroke de I'ARC, h Annette Island, au cows de l'hiver 1942-1943. (PMR 
79-778) 



Un membre souriant du corps de repkrage d'adronefs occupC, pour l'instant du moins, 
h des besognes beaucoup plus terre-h-terre. Juin I 943. (PL 17 I 89) 

Un Canso "A" et des Kittyhawk du 14' Escadron (C) clouCs au sol par le brouillard, h 
Yakutat. Mars 1943. (PMR 76-382) 



Des armuriers du I I I" Escadron (C) effectuent l'entretien des mitrailleuses .5" d'un 
P-40, h Kodiak (Alaska), en juin I 943. (PL I 3 I 29) 



Une embarcation de sauvetage du service maritime cueille 1'Cquipage d'un Anson 
tomb6 en mer, sur la c8te ouest, en aoQt 1943. (PL 23075) 

Des Kittyhawk, des Bolingbroke, un Harvard et un Beechcraft du 132" Escadron (C) 
de Boundary Bay (Colombie-Britannique), en 1943. Cet escadron a comu une 
existence plut8t brkve. (PMR 76- I 23) 



Un Cquipage au sol en Alaska, probablement du I I I" Escadron (C), en train de peindre 
un numCro d'identification canadien sur un P-40 obtenu rkcemrnent de I'USAAF. 
Septembre 1943. (PL 13146) 



Le sergent Jim Chapman offrait un service de baignoire h ses coll~gues au cours de la 
campagne des AlCoutiennes, en I 943. Sur la photo, son client est le sergent D.D. 
Harris. (PL I 3082) , 



Le terrain d'attemssage d'hnette Island ktait rkputk pour son sol markcageux, son 
gravier dispersk sur les pistes et son manque total d'attraits; cette photo d'octobre 
I 943 en tCmoigne abondamrnent . (PA 140636) 



Des P-40 arnCricains, aux commandes desquels on retrouvait des pilotes du 14" Esca- 
dron (C) et du I I I" Escadron (C) de I'ARC au cours de la campagne des AlCoutien- 
nes, en attente et dispersCs sur 1'i"le Amchitka. (PMR 76-386) 



Entretien d'un Kittyhawk sur le terrain, en Alaska, le 29 octobre 1943. (PL 13206) 
- - -  - - -  

Tentes de 17ARC servant de logement B Fort Glenn (Alaska) B 17CtC 1943. Le paysage 
arctique ofiait peu de protection contre les ClCments ou contre l'ememi. (PMR 
80-248) 



Un baraquement pour aviateurs sur l'ile Umnak (Alaska), en 1943: la cornmodit6 
l'emporte manifestement sur le dCcorum militaire. (PMR 79-538) 



Un Canso " A  du qe Escadron (BR) de la RCgion aCrienne de I'Ouest, sur la c8te de la 
Colombie-Britannique, en novembre I 943. (PL 2 I 933) 



Un Canso en vol au-dessus des montagnes de la c6te ouest. (PMR 77-14) 



La station Tofino (Colombie-Britannique) de I'ARC, l'un des plus importants terrains 
d'attemssage sur la c8te ouest en temps de guerre. Au debut de 1945, cette station 
assurait le soutien aux aeronefs de combat, aux bombardiers de reconnaissance et aux 
aeronefs qui assuraient une protection contre les montgolfih-es japonaises. 
(PA 14065 I) 



Appareils Canso de la RCgion aCrienne de I'Ouest. (P 36716) 



Appareils Ventura du lqge Escadron (BR), bien align& sur le tarmacadam, ?i Terrace 
(Colombie-Britannique), en I 944. (PA I 39554) 

Ces nombreux Canso "A" "d~soeuvr~s", sur une base non identifiee de la Region 
aerieme de I'Ouest, en fevrier 1945, illustrent bien le ralentissement des op6rations 
et le surplus d'6quipement au cours des derniers mois de la guerre. (PA 136642) 



INTRODUCTION 

La defense du territoire canadien fut la principale raison d'etre de I'ARC aprks 
1935. Les engagements outre-mer n'etaient pas vus d'un bon oeil et seuls 
quelques escadrons, destines B appuyer un corps expeditionnaire de l'armee, 
figuraient dans les plans de 1'ARC. Toutefois, le Plan d'entrainement aerien du 
Commonwealth britannique devint la tfche principale aussitbt aprh que la 
Deuxi5me Guerre mondiale kclata, et les succks obtenus par les Allemands en 
Europe au cours de 1940 firent ressortir davantage l'importance de la puissance 
aerienne - le seul instrument d'envergure dont les Allies disposkrent pour . 

attaquer les centres strategiques de 1'Axe jusqu'au milieu de l'annee 1943 - 
puissance qui crea une demande de plus en plus forte d'kquipages akriens. La 
defense du Canada tomba maintenant au dernier rang des prioritks, au dernier 
rang sur le plan des effectifs, des avions et d'autres equipements op6ationnels. 
L'effectif de guerre affect6 B la defense du Canada (EGADC) finit par devenir 
une force considerable, mais uniquement B un moment o t ~  le danger que des 
attaques fussent portees contre 1'Amerique du Nord s'amenuisait rapidement. 
En fait, de I 939 B I 945, le trait marquant du problkme que la defense du Canada 
posa ii 1'ARC fut son c6t6 paradoxal. 

La defense aerieme du Canada aurait dO etre une tfche simple. Les forces 
aeriennes ennemies constituaient une faible menace; le seul danger que 
prevoyaient invariablement les militaires dans leurs evaluations modkrees de la 
situation 5tait celui d'attaques navales contre les navires marchands et de raids 
cbtiers isoles. Le veritable problkme Ctait la defense contre les navires de surface 
et les sous-marins ennemis, et I'ARC poussa ses patrouilles loin au-dessus de 
1'Atlantique pour defendre les navires contre une campagne sous-marine 
allemande qui vint prks de rompre la ligne maritime vitale menant B la 
Grande-Bretagne . 

La chute de la France en juin 1940 crea la possibilite d'une menace plus 
serieuse pour le territoire canadien. I1 sembla que la Grande-Bretagne pouvait 
tomber elle aussi, ce qui aurait elimine le bouclier que la Royal Navy et la Royal 
Air Force offraient B 1'Amerique du Nord. Ce danger arnena le Canada et les 
~ t a t s - ~ n i s  (encore une puissance neutre) B collaborer d'une fason importante sur 
le plan rnilitaire, ce qui comprit l'elaboration de plans de defense conjoints. Le 
Canada, dam l'intervalle, envoya de l'aide B la Grande-Bretagne au detriment de 
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ses propres mesures de defense au pays. Bien lui en prit. A l'automne de 1940, la 
RAF fit kchouer de fason decisive l'offensive de jour de la LufhYaffe contre 
1'Angleten-e, tandis que 1'Amerique du Nord demeura un theitre d'hostilitbs 
inactif. Jusqu'en decembre I 94 I , le danger fut concentre dans 1'Atlantique 
Nord, oii le Canada avait assume la responsabilitk de la defense de Terre-Neuve. 

L'equipement et les effectifs de I'EGADC s'amkliorkrent lentement jusqu'au 
jour oii les Japonais attaqukrent Pearl Harbor. Contrairement aux bvhements de 
1940, cette catastrophe entraina une expansion extraordinaire de I'EGADC, 
expansion qui fut attribuable autant 2 l'atmosphkre de quasi-panique qui 
s'empara de la,Colombie-Britannique qu'2 la menace militaire reelle qui pesa sur 
le pays. Les Etats-Unis, maintenant en guerre, avaient 2 assumer d'enonnes 
responsabilites globales et ne pouvaient defendre toute la c6te ouest de 
1'Amkrique du Nord sans renoncer 2 quelques-unes d'entre elles. L'ARC 
d6pecha des escadrons pour aider 2 contrer une poussee des Japonais le long de la 
chaine Cloignee des iles Altoutiennes juste au moment ph des attaques de 
U-boats allemands, prks de Terre-Neuve et de la Nouvelle-Ecosse, et profonde- 
ment dans le Golfe du Saint-Laurent, imposaient d'knonnes fardeaux 2 
1'Effectif de guerre stationnk sur la c6te est du pays. 

L'etat-major de 1'Air aspira i crker au pays une aviation suffisamment 
puissante pour, d'une part, defendre les c6tes contre les attaques ennemies et, 
d'autre part, mener des opQations anti-sous-marines dans 1'Atlantique Nord. 
Les plans que dresskrent les autorites pour la defense akrienne du Canada 
exigkrent un nombre d'escadrons bien superieur 2 celui qui btait vraiment 
ndcessaire, et les officiers suptrieurs de l'A4 persistkrent dans leurs demandes 
meme aprks que la victoire de la Marine des Etats-Unis 2 la Bataille de Midway, 
en juin I 942, eut annihile rkllement toute menace pour la Colombie-Britannique . 

L'ARC considera que la defense directe du territoire canadien etait une 
question qui intQessait purement le Canada, mais se trouva continuellement lie 
par les contraintes qu'imposait une guerre de coalition. Si l'on consid2re que les 
Am6ricains et les Britanniques ne s'entendaient pas sur la manikre de rkpartir les 
ressources peu abondantes dont ils disposaient entre les thkitres d'opkrations en 
Europe et dans le Pacifique, et qu'ils se faisaient concurrence pour celles qui 
6taient disponibles, les demandes que fit 1'ARC en vue d'obtenir plus 
d'escadrons et plus d'avions parurent souvent &ranges. En raison de l'incapacitk 
du Canada 2 creer sa propre industrie de fabrication de moteurs d'avions, 1'ARC 
se trouva en position de dependance, incapable de rkclamer, juste de quemander, 
les avions dont elle avait besoin pour equiper ses escadrons. L'EGADC prit 
malgrk tout trop d'arnpleur durant la Deuxikme Guerre mondiale, notamment 
sur le plan des avions de chasse. C'est ainsi qu'apparut le paradoxe d'une force 
comptant un nombre exagere d'escadrons de chasse pour lesquels n'existait 
aucun emploi raisonnable, mais manquant d'effectifs et de matkriel pour remplir 
ses fonctions anti-sous-marines vitales quand la guerre menee contre les U-boats 
dans 1'Atlantique atteignit son point culminant en I 942- I 943. 



9 
Programme d'action et approvisionnement 

Pendant que le monde apprenait la nouvelle de la signature du pacte 
germano-soviCtique de non-agression, le 24 aoQt 1939, les membres du cabinet 
de Mackenzie King se reunissaient pour discuter de l'aggravation de la situation 
internationale. "Le Canada participerait" B un conflit gCn6ral mettant en cause la 
Grande-Bretagne, fut-il decide, encore que "le Parlement dkciderait" de la 
nature precise de son engagement.' Dans les quelques jours qui suivirent, les 
trois services arm& avaient deploy6 des unit& sur les deux cbtes, et les chefs 
d'Ctat-major avaient prksente au ministre de la Defense nationale leurs 
recommandations concernant les operations militaires. La Milice et la Marine 
royale du Canada (MRC) prkconiskrent fortement que le Canada aide dkecte- 
ment la Grande-Bretagne . Le chef de 1' Ctat-major gkniral, le major-gCnQal 
T. V. Anderson, proposa un corps expeditionnaire d'une division au moins, et le 
contre-amiral Percy Nelles demanda instamment que la Marine soit mise B la 
disposition de la Royal Navy. Le vice-marechal de 1'Air G.M. Croil, le chef de 
Mat-major de I'Air, se souciait moins d'un engagement outre-mer que des 
responsabilit6s que I'ARC avait assumees B l'kgard de la defense directe du 
Canada. Sur les 23 escadrons B mobiliser, 17 resteraient au pays et seraient situCs 
pour la plupart sur les c8tes de 1'Atlantique et du Pacifique. Les six autres 
escadrons - trois de bombardement et trois de collaboration avec I'arrnke - 
pourraient servir B appuyer un corps expeditionnaire. 

Les huit escadrons permanents existants etaient d6jB en train de prendre leur 
poste de guerre , et , au 5 septembre , onze escadrons auxiliaires avaient kt6 mis en 
service actif. Aucune des unites n'etait entikrement dotee en personnel ou 
Cquipke. Au 5 septembre, I'aviation ne comptait que 4 I 53 officiers et aviateurs, 
ce qui Ctait bien loin de son effectif autorid de 7 259 h o m e s .  Sur les 53 avions 
"en mesure de servir activement", dont 8 sur la c6te ouest et 36 dans l'est, il y 
avait de nombreux appareils civils que I'on avait muni de flotteurs pour effectuer 
des missions de patrouille; la plupart des autres etaient d6suek4 De plus, 
1'6clatement de la guerre menaqait de restreindre I'approvisionnement en avions 
de I'ARC. Les dispositions 1Cgislatives en matikre de neutralit6 en vigueur aux 
~tats-unis  pourraient interdire tout B fait d'exporter du materiel de guerre de ce 
pays, et vu la possibilite que les besoins de la RAF exckdent la capacite de 
production des usines britanniques, les commandes canadiennes ne pouvaient 
Ctre garanties. Meme si I'on pouvait developper rapidement I'industrie 
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aeronautique canadienne, ainsi que le proposa le chef du genie aeronautique, le 
commodore de 1'Air E. W. Stedman, le Canada ne fabriquait aucun moteur 
d'avion et les stocks britanniques etaient insuffisant~.~ 

Les limites financih-es vinrent aussi compliquer la situation. Le gouverne- 
ment enjoignit aux trois services de faire en sorte que leurs estimations ne 
dkpassent pas "un niveau tr6s modkrk", et reduisit ensuite considCrablement ces 
derni8res. La demande initiale en temps de guerre de 136 millions de dollars 
qu'avait presentee l'aviation pour la pkriode prenant fin le 30 aoClt 1940 fut 
reduite ii 77 millions de dollars, somme qui, dans le meilleur des cas, ne 
permettait d'acquerir que 167 avions, soit moins du tiers des 574 prevus dans les 
plans d'avant-guerre, et suffisait 2 peine pour obtenir l'equipement initial 
nCcessaire ii 16 escadrons, sans rien prkvoir pour les reserves, les pertes ou les 
appareils d'entrainement . 

Devant le peu d'espoir de mettre en oeuvre le programme complet de 23 
escadrons, le quartier general de l'aviation repartit son Cquipement et ses 
effectifs limites entre 15 escadrons et, au debut du mois de novembre, avait 
dissous le r e ~ t e . ~  Parmi les unites qui demeurh-ent inscrites ii l'ordre de bataille, 
~lusieurs Ctaient destinees initialement 2 appuyer-un corps expeditionnaire. 
Etant dome que les auteurs des plans d'avant-guerre avaient conch que la 
defense du territoire canadien nkcessiterait au moins 17 escadrons, il fallait 
decider si l'on pouvait se passer de l'un quelconque d'entre. eux pour 
accompagner l'armte en Europe. 

Pendant que Croil se debattait avec ce probkme durant les trois premiers mois 
de la guerre, la proposition que firent les Britanniques au sujet de l'ktablissement 
au Canada d'un vaste programme d'entrainement remania fondamentalement les 
plans de I'ARC. Lorsqu'il se reunit avec les membres du Conseil d'urgence du 
Cabinet, le 5 septembre, le chef de Mat-major de 1'Air dCclara que bien 
qu'aucun engagement ferme n'ait 6t6 pris pour envoyer des escadrons canadiens 
outre-mer, il n'y avait egalement aucune raison de garder au pays toutes les 
unites de 1'ARC. I1 pourrait bien tomber "une ou deux bombes ici et 18"' mais la 
menace qui pesait sur le dominion n'etait pas assez grave pour justifier le fait que 
l'aviation soit enti5rement concentrke en Amerique du Nord. Dix jours plus tard, 
aprh avoir entendu les Britanniques dire que l'entrdnement ttait la meilleure 
contribution que le Canada pouvait faire, il informa le Conseil de defense 
(l'organisme consultatif du ministre de la Defense nationale) que tous les 
h o m e s  entrain& de 1'ARC devraient rester au Canada en tant qu'instructeurs, 
m&me au prix de l'affaiblissement des escadrons affectts 2 la defense du 
territoire. Le 25 septembre, dans une autre evaluation, Croil annonsa que trois 
escadrons pourraient serendre outre-mer en depit des engagements de 1' ARC au 
pays en matiere d'entrainement.8 Lorsque Norman Rogers (qui succkda ii Ian 
Mackenzie au poste de ministre de la Dkfense) se plaignit le 3 octobre que le fait 
de n'envoyer que trois unites i l'etranger ne satisferait pas "l'opinion publique", 
Croil repliqua que l'on ne pouvait affaiblir davantage lYEffectif de guerre affect6 
B la defense du Canada (c'est ainsi que s'appelaient maintenant les unites 
stationntes au pays) .9  Dans les semaines qui suivirent, toutefois, Croil se rangea 
apparemment i l'avis de son ministre. "(11 est) prkjudiciable au prestige du 



Programme d'action et approvisionnement 389 

L'EFFECTIF DES ESCADRONS DE L'ARC 

10 sep 39 25 Juin(40 
Declaration Capitulation 
de guerre de la France 

07 dec 41 
Pearl Harbor 

2 8 ~ u i l 4 3  0 6 ~ ~ 1 1 4 4  08rnai4Sl  
fivacuation des Jour-J Jour V-E 1 
Aleoutiennes 14 ao i t  45 

par les Japonais Cessation 
des hostilitis 

XEMARQUES: 1. Ce nombre comprend 3 escadrons affectes a la defense du Canada, qui s'appr0taient a aller outre-rner. 
2. Ce nombre comprend 3 escadrons anterieurernent affect& a la defense du Canada el recemrnent 

alles outre-rner. 

3. Ce  nornbre comprend le 162= Escadron en lslande. 

(Iteproduit par le Service 6 (Cartes e t  d o n n k s  etahlics par 
d e  cartographic du M D N I  I ( ?  cartographe d u  Service historiquc. 

Canada en tant que pays", ecrivit Croil h Rogers, le 23 novembre 1939, "de 
limiter son effort officiel dans le domaine de l'aviation" h des activitks 
d'entrainement ou de permettre que sa contribution outre-mer soit absorbke dans 
la RAF. Les Canadiens, par temperament, prkfkreraient "se trouver au front" 
dans des unites canadiennes. Douze escadrons au moins devraient partir. I0  

A cette kpoque, le contexte plus etendu dans lequel se developperait I'ARC se 
transformait fondamentalement. Les discussions que tinrent les gouvernements 
canadien et britannique au sujet de l'article 14 de 1'Accord relatif au Plan 
d'entrainement akrien du Commonwealth britannique garantirent finalement h 
1'Effectif de guerre affect6 h la defense du Canada un approvisionnement limit6 
en personnel navigant et, du m2me coup, le maintien des escadrons stationnks au 
Canada. Fait plus important, les negotiations concernant l'article I 5 de 1' Accord 
sembl8rent indiquer que l'on formerait outre-mer un certain nombre d'escadrons 
canadiens composes de dipl6mes du PEACB. I1 parait vraisemblable que Croil 
jetait les fondements qui permettraient de crker outre-mer des escadrons de 
I'ARC, et non seulement des escadrons de la RAF dotes de personnel navigant 
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canadien. I1 s'agissait certainement 18 de la voie que pr6f6rait de nombreux 
membres de 1'Ctat-major de l'Air, qui regrettaient qu'il n'y avait pas eu 
outre-mer d'escadrons nettement canadiens avant la toute fin de la Premikre 
Guerre mondiale. Si Croil s'6tait converti i l'id6e de crCer i 1'6tranger une 
aviation nationale, le gouvernement, lui, ne fut pas convaincu. Bien qu'il 
convint d'envoyer le I Ioe Escadron de collaboration avec 1'armCe pour appuyer 
la Ire Division canadienne, aucune autre unit6 de I'ARC ne devait etre envoyee 
outre-mer. ' ' 

A la fin de 1'annCe I 939, il y avait I 3 escadrons en service actif au Canada - le 
~ ~ ~ " E s c a d r o n  s'appretait i partir pour l'Angleterre, et le 2"Escadron de 
collaboration avec l'armee avait kt6 dCmantel6 le 16 d6cembre pour compl6ter 
l'effectif des I 10" et I 1 2 ~  Escadrons. Seuls le I"' Escadron de chasse, qui 
poss6dait sept Hawker Humcane, et le I I" Escadron de bombardement et de 
reconnaissance, avec ses dix Lockheed Hudson, ktaient equip& de fa~on 
appropriee. Croil presenta donc des pr6visions pour la crkation d'une force 
opCrationnelle de 252 avions de combat, dont 20 Hurricane, I 8 Bristol Blen- 
heim, 34 Bristol Bolingbroke, 20 Douglas Digby, 30 Supermarine Stranraer, 
24 Hudson, 66 Westland Lysander et 36 hydravions i coque et avions amphibies 
modernes (ces avions amphibies 6taient des hydravions B coque munis de train 
d'atterrissage leur perrnettant de decoller et de se poser sur terre et sur eau). Pour 
ce qui etait des hydravions 8 coque et des avions amphibies, Mat-major de 1'Air 
porta son choix sur un appareil de la marine des ~ t a t s - ~ n i s ,  le Consolidated 
P.B .Y., qui fut connu sous le nom de Catalina dans la RAF et, dans la version 
construite plus tard d'aprks les exigences de I'ARC, de Canso ou Canso A, la 
version amphibie. Pour couvrir les pertes subies lors des opkrations, il allait 
falloir faire l'acquisition de 315 avions de combat; Croil esp6rait que le 
programme.puisse &re termin6 au cours de l'ann6e 1942. Comparativement aux 
4 ooo avions et plus dont on avait besoin pour le PEACB, la demande 6tait assez 
modeste, mais il se r6vCla difficile de la satisfaire." 

Malgr6 les dispositions Egislatives en matikre de neutralit6 qui Ctaient en 
vigueur, quelques avions amkricains arrivkrent quand meme au Canada. Comme 
il etait expressement interdit de faire des livraisons directes par voie aerieme, au 
mois de decembre des pilotes am6ricains aux commandes des deux premiers 
avions atterrirent dans un-champ i Sweet Grass, au Montana, oC ils les laisskrent 
pour &re remorqu6s de l'autre cat6 de la frontikre. Un Canadien qui 6tait pr6sent 
sur les lieux rappelle ce qui s'est pass6: "11s se poskrent sur le somrnet d'une 
colline oC nous attendions et roulkrent ensuite jusqu'i une cl6ture de fil de fer 
barbel6 qui stparait un champ situt au Canada, 8 Coutts , en Alberta, du champ 
adjacent qui se trouvait aux Etats-Unis. Les Am6ricains descendirent des avions 
et khangkrent une poignee de main avec (le commandant d'aviation) Gordon; 
tout le monde etait habill6 en civil. On sectionna ensuite le fil de fer barbel6 et on 
l a n ~ a  une corde de l'autre c6t6 de la frontikre; on fixa la corde aux avions, et un 
equipage de chevaux les tira du c6t6 canadien. Le sol penchait de notre c6t6 et le 
premier Digby commensa 2 rouler assez rapidement, ce qui inqui6ta beaucoup 
les spectateurs. Heureusement, quelqu'un reussit i sauter sur le marchepied de 
l'avion et, aprks bien des efforts, parvint i actiomer le frein".13 Dix-huit autres 
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Digby traverskrent la frontikre B Emerson, au Manitoba, et le 10" Escadron de 
bombardement et de reconnaissance devint, en juin 1940, la prernikre unit6 
opCrationnelle kquipee de Digby. I4 

La frontikre internationale etait le moindre des problkmes avec lequel 
l'aviation Ctait aux prises. Le systkme d'achats en temps de guerre du 
gouvernement canadien constitua un obstacle important, notamrnent avant que 
le ministkre des Munitions et des Approvisionnements ne fQt form6 sous C.D. 
Howe, en avril 1940. Avant cette date, ni le Conseil des achats de la Defense ni 
l'organisme qui lui succeda, le Conseil des approvisionnements de guerre, 
n'avaient pass6 assez de commandes, meme si l'on disposait des fonds 
necessaires, et quelques usines canadiennes furent donc forcees de mettre A pied 
des travailleurs. Cette situation etait due en partie B une loi rigide, la Loi de juin 
1939 sur les achats et le financement de la Defense et sur le contrdle des 
benCfices, qui rendait difficile de determiner le coat des contrats.15 En m2me 
temps, les autoritCs, qui Ctaient liCes par la politique de limitation des dCpenses 
qu'appliquait le gouvernement pour eviter d'encourir de lourds deficits, 
trouvaient que le coQt de la fabrication de cellules d'avion pour repondre aux 
seuls besoins du Canada etait souvent prohibitif. Le ministkre des Munitions et 
des Approvisionnements avait la ferme intention de rationaliser toutes les 
activites de fabrication et d'achat - ce qui Ctait une grande amelioration - mais 
l'accent mis par Howe sur la fabrication en grande quantitk n'ktait pas toujours 
des plus avantageux pour I'ARC. L'Effectif de guerre affect6 B la defense du 
Canada avait besoin de plusieurs types d'avions en nombre limit6 plutdt que de 
quelques types d'avions seulement en trks grand nombre. 

Fait plus troublant peut-etre, quoique non surprenant, 1'Air Ministry, B 
Londres, favorisait les besoins de la RAF au detriment de I'ARC. I1 y eut peu de 
retards dans les livraisons d'avions d'entrainement, nota le vice-markcha1 de 
1'Air Croil en avril 1940, parce que la RAF etait directement interessee au succks 
du PEACB. I6 Le Canada et la GrandeBretagne, toutefois, se faisaient 
concurrence pour l'obtention des stocks limit& de chasseurs, de bombardiers et 
d'avions de patrouille maritime disponibles aux ~ t a t s - ~ n i s  et au Royaume-Uni. 
Les Britanniques jugkrent inevitablement et avec raison que leur situation 
rnilitaire Ctait plus pr6caire que celle d'un dominion situC outre-mer et loin de la 
portCe d l  la Lufnyafle, et aprks la chute de la France en juin, il etait evident que la 
bataille qui allait etre livrCe dans le ciel de la Grande-Bretagne serait 
probablement cruciale. Personne ne pouvait nier que 1'ARC avait besoin 
d'avions de remplacement, et pourtant I'ARC devait elle aussi prendre de 
l'envergure, et ( c o m e  ce fut le cas) sur une kchelle bien plus grande que 
prevue . 

L'expansion s'accompagna de la nomination, le 23 mai I 940, du major C.G. 
Power au poste de ministre de la Defense nationale pour 1'Air. En droit, il y avait 
toujours un seul ministkre de la Defense nationale dont le ministre, le colonel 
J.L. Ralston, dCtenait les pouvoirs primordiaux, mais celui-ci se limita aux 
questions relatives ii l'armee de terre . Power, on s'en souviendra, trouva qu'il ne 
pouvait travailler avec Croil et affecta le chef de Mat-major de 1'Air au poste 
d'inspecteur gCnCral, le 28 mai, choisissant le vice-markcha1 de 1'Air Lloyd S. 
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Breadner c o m e  nouveau chef professionnel de I'ARC. Au debut du mois de 
juin, les representants du personnel, de l'organisation et de l'entrainement, de 
Mat-major de 1'Air et du genie akronautique (le colonel d'aviation Harold 
Edwards et les commodores de 1'Air G.O. Johnson, A.A.L. Cuffe et E.W. 
Stedman, respectivement) se joignirent 2 Power et a Breadner en qualit6 de 
membres d'un Conseil de 1'Air ayant pour fonction de coordonner les politiques, 
les operations, l'administration, la gestion et l'instruction. Cet organisme 
rempla~a un conseil antCrieur dont ne faisait pas partie le ministre. Bien que les 
ddcisions de principe fondamentales semblent encore avoir Cte laisdes entre les 
mains du chef de l'etat-major de 1'Air et de son ministre, le nouveau Conseil de 
I'Air offrit neanmoins a Power le moyen d'avoir facilement acces a tous ces 
ofeciers suptrieurs dans une atmosphere collegiale qu'il semblait apprecier. I 7  

A mesure que la nouvelle administration prenait forme, la situation de plus en 
plus pCrilleuse dans laquelle se trouvait la Grande-Bretagne vint bout de la 
resistance du gouvernement a envoyer outre-mer d'autres escadrons. Le I" 
Escadron de chasse et le I 12" Escadron de collaboration avec l'armee furent 
envoy& en Angleterre le 9 juin, et tous les Hurricane sortant des usines 
canadiennes furent dktourn6s vers la RAF. En depit des demandes faites par 
1'Air Ministry pour obtenir du personnel navigant entrain6 de 1'Effectif de guerre 
affect6 a la defense du Canada, afin de combler les pertes rkcentes au sein de 
I'aviation britannique, ni Power ni le premier ministre ne voulaient faire plus. 
Soucieux de l'effet que cela aurait sur l'opinion publique, ils ne voulaient pas 
accepter ce que proposaient les Britanniques, a savoir detourner des escadrons 
de la cbte ouest ou relCguer ceux de la c8te est au statut d'unitk d'entrainement 
opkrationnel . I 

L'ktat-major de 1'Air partagea au moins quelques-unes des preoccupations du 
gouvernement au sujet de 1'Ctat de defense du Canada. Le PEACB et les 
demandes d'outre-mer avaient limit6 la croissance de 1'EGADC a un point tel 
que seuls six escadrons etaient rkellement efficaces, et cela n'Ctait pas suffisant. 
Le 2 I mai, Breadner confia au commodore de 1'Air Cuffe la tiche de trouver des 
avions arnericains pour remplacer les Hurricane qui avaient Cte offerts a la 
Grande- Bretagne, et dorenavant le representant de Mat-major de I'Air, ou le 
chef-adjoint de Mat-major de 1 'air, assuma la responsabilitk de I 'EGADC . Ce 
mois-18, Breadner recommanda aussi que l'on ajoute dans la Region akrienne de 
1'Est cinq escadrons - deux de chasseurs et trois d'hydravions a coque - pour 
qu'elle en compte onze, et que la Region aerienne de l'Ouest soit augmentee a 
huit escadrons, ce qui represenhit un total de dix-neuf. I1 s'agissait essentielle- 
ment d'une continuation du plan d'avant-guerre inachevk, avec l'addition sur la 
cbte est d'un escadron de chasse et de patrouille maritime, ce qui reflktait la 
nouvelle responsabilite de I'ARC relativement a la defense de Terre-Neuve. '9 

L'6valuation de Breadner traduisait les vues des chefs de Mat-major de la 
marine et de Mat-major gCneral. Le Canada aurait "t8t ou tard. . . A faire face au 
niveau d'attaque maximum" prkvu dans les kvaluations d'avant-guerre - un 
bombardement par deux croiseurs equip& de canons de huit pouces ou un 
cuirass6 et le debarquement de petits groupes de commandos - et les trois 
services convinrent que I'ARC etait "insuffisante" pour contrer la menace. Les 
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chefs d'ktat-major conclurent que 1'Effectif de guerre affect6 2 la dkfense du 
Canada devait 2tre ktendu, mais non au detriment du PEACB ou des 
engagements outre-mer qu'avait dkj2 pris l'aviation. Les nouveaux escadrons 
recommandks par Breadner ne seraient donc pas constituks avant le mois de 
septembre au plus tbt, et plus tard si I'on avait besoin ailleurs d'avions et de 
personnel navigant . 20 

Les jours sombres des mois de mai et de juin s'ktaient quelque peu kclaircis au 
mois d'aofit. La rkunion que tinrent Mackenzie King et le prksident Roosevelt 2 
Ogdensburg ouvrit non seulement la porte 2 une collaboration militaire avec les 
Etats-Unis, mais confirma aussi que le Canada n'aurait pas 2 se dkfendre seul 
contre 1'Allemagne si la Grande-Bretagne venait 2 tomber. La promesse d'aide 
des Amkricains signifiait que I'ktat-major de 1'Air pouvait continuer de plaider 
en faveur de l'envoi de renforts supplkmentaires en Grande-Bretagne. Le moral 
s'amkliora encore en septembre aprb  la dkfaite de l'offensive de jour de la 
Luftwafle contre le Royaume-Uni. Neanmoins, le besoin d'aider les Britanni- 
ques se faisait encore sentir, et I'ARC ktait d'avis que toute augmentation du 
nombre d'escadrons au Canada entraverait inutilement l'envoi de personnel 
navigant outre-mer. Le quartier gknQal de l'aviation trouva un appui aupr2s de 
la Commission mixte permanente canado-amkricaine de dkfense (CMPD), un 
organisme qui avait kt6 crkk 2 la suite de la rkunion d'ogdensburg. Le 
gouvernement amkricain, qui ttait pessimiste quant aux chances de survie de la 
Grande-Bretagne, croyait que les puissances de 1'Axe lanceraient sous peu une 
attaque d'envergure contre l'hemisphkre occidental. Toutefois, aprh avoir 
entendu les dkclarations canadiennes minimisant la menace qu'encourait 
I'Amkrique du Nord, les membres amkricains de la Commission convinrent 
qu'il n'ktait pas nkcessaire de stationner sur le continent des forces assez 
considkrables. A condition de prkparer des installations pour les forces akriennes 
amkricaines 9 Terre-Neuve et dans les provinces maritimes du Canada, 1'ARC 
pouvait fixer ses propres prioritks et dresser ses propres  plan^.^' 

La situation fut rkviske re' octobre 1940, quand le vice-markchal de 1'Air 
Breadner prksenta les grandes lignes du programme de 1941 de I'ARC. Bien 
qu'il spkcifiilt que I'entrainement akrien, les engagements outre-mer et la 
construction des akrodromes demandks par la CMPD devaient passer en prioritk, 
il nota aussi qu'il ktait maintenant temps de commencer 2 appliquer le plan de I 9 
escadrons qui avait kt6 prksentk en juin . I1 demanda notamrnent 200 Martin B-26 
Maraudeur pour remplacer les Bolingbroke (moins efficaces) des 8' et I 19' Es- 
cadrons, ainsi que de nouvelles unitks. Cependant, les avions destinks 2 
remplacer les Hurricane envoyks en Grande-Bretagne et les vieux avions 
torpilleurs Blackburn Shark et hydravions 2 coque Vickers Vancouver qui se 
trouvaient dans I'Ouest pouvaient attendre.22 Malheureusement, la demande de 
Breadner ne tint pas tout 2 fait compte de la mesure dans laquelle le Canada 
dkpendait de la Grande-Bretagne et des ~ t a t s - ~ n i s  pour ses avions et tous ses 
moteurs d'avion. La planification des besoins en mati6re d'aviation ne pouvait 
se faire isolkment. 

En s'inspirant d'une kvaluation antkrieure de I'ARC, I'Air Ministry 2 Londres 
avait ktabli un "programme cible pour les dominions" peu de temps apr& que 
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Breadner avait prCsentC ses propositions le ~"'octobre. En se fondant sur les 
Cvaluations stratCgiques britanniques, 1'Air Ministry conclut que 1'Effectif de 
guerre affect6 B la defense du Canada ne pouvait &re limit6 B plus de neuf 
escadrons, et peut-Stre h aussi peu que sept, avec un effectif initial de 72 
a v i o n ~ . ~ ~  Ce qui aurait pu &re pe rp  comrne une tentative de la part des 
Britanniques pour imposer au Canada une politique de defense de son territoire 
national provoqua une rkponse moderee mais ferme . L' ARC, Ccrivit Breadner , 
ne demanderait plus d'avions aux Britanniques mais s'efforcerait plut6t de 
repondre B ses besoins en obtenant des avions fabriquCs au Canada et aux 
~ t a t s - ~ n i s  ( B  l'exception des moteurs, qui devaient encore provenir de la 
Grande-Bretagne). En mSme temps, toutefois, il informa 1'AirMinistry que dans 
la mesure oh les conditions le permettaient 1'Effectif de guerre affect6 B la 
defense du Canada s'etendrait jusqu'h 19 escadrons entikrement Cquipes, et ce, 
parce qu'un raid ennemi fructueux contre le Canada, situation que les ressources 
insuffisantes de I'ARC rendaient possible, pouvait perturber 1"'effort de guerre 
du Canada'' et ainsi agir sur les craintes exagerkes de la population que cela 
entraverait "le mouvement de personnel et de matkriel vers la Grande- 
Bretagne". En meme temps, les attaques intensifikes des Allemands contre les 
navires marchands avaient accru le besoin d'assurer une protection aerienne 
dam 1'Atlantique Ouest. 24 

I1 y avait peu de chances que ceux qui Ctaient habitues h voir des bombes 
allemandes tomber sur Londres accueillent avec sympathie l'affirmation de 
Breadner selon laquelle quelques avions portant la croix garnmke pouvaient 
attaquer des points vitaux dans les Maritimes et qu'il etait possible que l'ennemi 
construise des bases aCriennes h des endroits isolCs sur la c6te est. Lors des 
discussions relatives au plan A.B .C. qui se tinrent h Washington entre les mois 
de janvier et de mars 1941, B la conference "Riviera" d' Argentia, h Terre-Neuve, 
au mois d'aoQt, et B la confkrence "Arcadia" en decembre - toutes des 
conferences auxquelles les Canadiens brillkrent par leur absence - les 
Ctats-majors tant britannique qu'amiricain convinrent que 1'Amerique du Nord 
etait un theatre de guerre inactif. 11s accordkrent peu d'importance aux questions 
interessant purement le Canada; le dominion pouvait etre approvisionne dans des 
proportions reduites . 25 

Au Canada, on mettait aussi en doute le jugement de Breadner. Ralston et 
Power, les deux ministres de la Defense, furent stupefaits lorsque, en janvier 
I 941, le chef de Mat-major de 1'Air rejeta l'offre des Britanniques de donner au 
Canada soixante Hurricane. Le rninistre de la production aeronautique en 
Angleterre, un Canadien expatriC, Lord Beaverbrook, avait declare plus t6t que 
l'attribution de chasseurs aussi modernes 5 1'Amerique du Nord serait "un crime 
contre l'empire", mais Ralston l'avait convaincu d'une mani6re ou d'une autre 
de changer d'idee. Breadner avait peut-etre bien raison de considerer que le P-39 
Airacobra de la sociCtC Bell ou le P-40 Kittyhawk de la societe Curtiss, deux 
chasseurs americains qui seraient bientbt disponibles, etaient supkrieurs au 
Hurricane I et qu'il valait donc la peine de les attendre. Avec leur autonornie 
restreinte, les Humcane ktaient peut-etre plus utiles en Grande-Bretagne, mais 
quelles que fussent leurs lirnites, ils Qaient superieurs au petit nombre de biplans 
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Grumman FF-I Goblin a l'entrainement 8 Halifax, et il n'existait pas d'autres 
chasseurs au pays. Power annula la decision de Breadner et demanda a Ralston 
d'obtenir les ~urr icane . 26 

Le manque apparent d'interst de la part de Breadner au sujet de l'expansion 
rapide de I'EGADC - en depit de son engagement vis-a-vis de l'idte d'ktablir 
dix-neuf escadrons - se poursuivit pendant tout le mois de fevrier. A la fin de ce 
dernier, deux jours apr6s que le Comite des chefs d'etat-major eut reaffirm6 dans 
une evaluation le besoin de renforcer les defenses aeriennes du pays, Breadner 
reitera l'engagement pris par I'ARC de prster assistance a la RAF outre-mer. I1 
etait vrai, reconnut-il, que les escadrons canadiens etaient insuffisants et 
inexperiment& 8 cause des limites imposkes au nombre de dipl8mes du PEACB 
verses dans 1'Effectif de guerre affect6 2 la defense du Canada, mais il s'attendait 
i3 combler avant le mois de mai toutes les penuries de personnel. Ce qui est plus 
curieux (vu ce qu'il savait de l'offre des Hurricane en janvier), c'est que le chef 
de 1'Ctat-major de 1'Air nota aussi que l'on ne gagnerait rien 2 mettre sur pied en 
toute hiite ces escadrons puisqu'il y avait si peu d'avions di~ponibles.'~ 

Breadner Ctait aux prises avec des pressions antagonistes. Determini a 
maintenir le flot de personnel navigant envoy6 en Grande- Bretagne, il lui fallait 
minimiser la menace qui pesait sur le Canada dans ses rapports avec ses maitres 
politiques . Toutefois , pour persuader les Britanniques et les Amkricains de 
fournir au Canada des moteurs et des cellules d'avion, il etait nkcessaire de faire 
ressortir les dangers que courait le pays. Des messages aussi contradictoires 
incit6rent les h o m e s  politiques du Canada 2 prendre leur propre parti, et 
c o m e  ils ktaient d'accord en gCnCralque les defenses atriennes du Canada 
ktaient trop faibles, il etait inevitable qu'ils mettraient l'accent sur la defense du 
pays. Le 2 mars I 94 I ,  le premier ministre intervint directement dans les 
deliberations visant a obtenir des Britanniques qu'ils approuvent le programme 
des dix-neuf escadrons affect& a la defense du Canada. Citant la recente 
evaluation faite par le ComitC des chefs d'etat-major, Mackenzie King dCclara a 
Churchill qu'il s'attendait 2 ce qu'on livre rapidement les avions nkcessaires 
pour completer l'effectif des dix-neuf unites.'* Les Britanniques furent 
insensibles a cette demande . La Grande-Bretagne , repondit le premier-ministre 
britannique, devait &re "tout a fait prste 5 faire face a une tentative d'invasion de 
grande envergure", alors que le Canada n'ktait expose qu'8 des raids 

L'opinion de King prevalut finalement. Au cours d'un voyage en Angleterre, 
au mois d'avril, le commodore de 1'Air Cuffe se servit d'une recommandation de 
la CMPD, selon laquelle l'aluminerie d'Arvida, au Quebec, nkcessitait une 
couverture de chasse, pour persuader le vice-marechal de 1'Air Sir John Slessor 
de la RAF que l'on avait imrnkdiatement besoin de Hurricane pour constituer un 
nouvel escadron destine precisement B cette fin. "I1 s'agit tvidemment d'une 
affaire tr6s importante", conceda Slessor, "et il ne faudrait pas qu'a cause de son 
Cloignement nous nous endormions dans une fausse ~6curite".~" En mai, ainsi 
que nous le verrons au chapitre 12, les activitks des sous-marins allemands au 
sud du Groenland donn6rent au Canada d'importantes responsabilitts dans le 
nord-ouest de l'Atlantique, et apr6s des demarches hergiques de la part du QG 
de la Region aerieme de l'Est, les Britanniques prstkrent neuf Catalina 8 1'ARC. 




