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mi-mai, deux au 422° Escadron et deux au 423° Escadron. Le personnel
d’entrainement fut impressionné par I’enthousiasme et I’excellent moral des
Canadiens mais jugea que trois des équipages manquaient de discipline. Il n’était
pas rare que sur ce plan les Canadiens et les Britanniques ne partagent pas les
mémes opinions. Le quatri¢me équipage — le méme qu’avait interrogé le quartier
général du 17° Groupe — fut jugé supérieur a la moyenne a tous les égards. A la
fin d’aofit 1944, 23 autres équipages de Canso étaient entrés a la 4° UEO en vue
de renforcer des escadrons de Sunderland de la RAF et de I’ARC. Grace a la
création de cette source d’appui, la proportion d’équipages aériens canadiens au
sein du 422° Escadron passa de 51,3 p.c. a la fin du mois de janvier 1944 a
78,7 p.c. en janvier 1945 pour atteindre finalement 84,4 p.c. le 30 avril; pour ce
qui est du 423° Escadron, les chiffres agpplicables aux deux dernieres dates furent
de 77,4 et 82,7 p.c. respectivement.®

D’autres équipages de I’ARC furent versés dans la 131°UEO du Coastal
Command, au rythme d’environ deux par mois, en vue de s’entrainer a utiliser
des Catalina et d’étre affectés ensuite au 413° Escadron au Ceylan. L’appui du
407° Escadron fut assuré par des équipages de Ventura provenant du Canada;
ceux-ci, au rythme de deux a trois chaque mois, s’entrainérent a utiliser des
Wellington a la 6° UEO.%® L’envoi régulier de ces équipages priva de leurs
meilleurs éléments divers escadrons canadiens stationnés au pays, mais en 1944
des aviateurs chevronnés du Coastal Command furent aussi portés a I’effectif de
guerre affecté a la défense du Canada, mesure que les commandants canadiens
pronaient depuis trois ans. La méthode habituelle a laquelle on avait recours pour
former des commandants de bord, tant au sein du Coastal Command que dans les
escadrons canadiens stationnés au pays, consistait & renvoyer des copilotes
chevronnés dans une UEO, ou ils suivaient un nouvel entrainement comme
commandants de nouveaux équipages. A partir de mars 1944, des copilotes
provenant d’escadrons maritimes de I’ARC stationnés outre-mer furent envoyés
ala 3° UEO a Patricia Bay, ou ils furent nommés commandants de bord au sein
de I’effectif de guerre affecté a la défense du Canada. Il s’agissait 1a d’une
solution judicieuse au probleme que suscitait depuis longtemps le fait de
transmettre I’expérience opérationnelle des Britanniques aux commandements
canadiens.”®

Méme si en 1944-1945 on en arriva a un niveau acceptable de “canadianisa-
tion” dans les escadrons de I’ ARC qui faisaient partie du Coastal Command, il se
trouvait encore bien des Canadiens dans des unités de la RAF, et ceux-ci étaient
largement dispersés. Les autorités avaient eu I’intention de les concentrer dans
huit escadrons britanniques “désignés”, mais moins de 25 p.c. des Canadiens
servant dans les unités de la RAF furent jamais versés dans ces unités.

Malgré les difficultés auxquelles on se heurta en faisant valoir le caractére
national de la contribution canadienne, celle-ci fut impressionnante. Par rapport
aux effectifs totaux du Coastal Command, qui, le 1°" aoiit 1944, s’élevaient a
7 635 membres d’équipages navigants, les 1 433 membres de I’ ARC représen-
taient environ 19 p.c. de ce nombre. Les services distingués que rendirent les
Canadiens servant dans des escadrons de la RAF — prés des deux tiers du nombre
total de membres d’équipages navigants au sein du Coastal Command — méritent
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une étude distincte. Toutefois, comme ce sujet ne se rapporte qu’indirectement a
I’histoire de I’ARC en tant qu’institution nationale, leurs activités n’ont pas été
décrites dans le présent ouvrage. Il a déja été fait mention de la contribution du
sous-lieutenant d’aviation M.S. Layton a une série d’attaques contre des
U-boats en 1942, des attaques “sans pareilles dans les annales du Coastal
Command’. Le lieutenant d’aviation K.O. Moore fut aussi décoré de I’Ordre du
Service distingué (DSO) et, de plus, regut la Silver Star des Etats-Unis pour
avoir détruit deux sous-marins en I’espace de 22 minutes le 7 juin 1944.

En combinant les équipages canadiens du Coastal Command avec ceux de la
Région aérienne de I’Est (1 266), la proportion de membres de I’ARC au sein des
effectifs aériens du Commonwealth britannique engagés dans la Bataille de
I’Atlantique augmente a un tiers environ.”* Grace a cet important effort, des
escadrons de I’ARC, ainsi que des Canadiens servant au sein de la RAF, prirent
part a presque tous les aspects de la guerre de I’ Atlantique Nord. En 1943, les
Liberator a grand rayon d’action du 10°Escadron avaient ét€ les premiers
appareils de la Région aérienne de I’Est a opérer sur les deux coOtés de
I’Atlantique. En 1944, il serait juste de dire que sur le plan des escortes de
convois la Région aérienne de I’Est était devenue le prolongement occidental du
Coastal Command. Les méthodes relatives aux escortes étaient appliquées de la
méme maniére qu’au sein du Coastal Command, et les succes obtenus étaient
comparables.

Les méthodes employées se fondaient sur les British Atlantic Convoy
Instructions (Instructions britanniques sur les convois naviguant dans 1’ Atlanti-
que) que la Région aérienne de I’Est avait adoptées en mars 1943 et qui furent
continuellement modifiées pour se conformer aux conditions régnant au Canada.
La planification de la couverture aérienne commengait presque vingt-quatre
heures a I’avance quand arrivaient les messages Stipple des Britanniques et Otter
des Canadiens concernant le lendemain. Quelques heures plus tard, 1’amiral de
Terre-Neuve et le commandant du 1°* Groupe se réunissaient au quartier général
interarmées de zone, a Saint-Jean, pour déterminer quelles opérations aériennes
seraient nécessaires; au méme moment, les commandants de la Marine et de
I’Aviation faisaient de méme a Halifax. Le lendemain, les deux quartiers
généraux émettaient ensuite des ordres a I’intention des bases aériennes, afin
d’organiser les équipages et de préparer les avions. Pendant ce temps, le quartier
général de I’amiral Murray envoyait une liste de ses opérations aériennes
prioritaires a Saint-Jean, ou les états-majors de la Marine et de I’ Aviation avaient
’occasion de discuter des différences dans les programmes décidés aux deux
quartiers généraux et de modifier en conséquence les ordres transmis aux bases.
Les équipages aériens qui devaient patrouiller aux premieres lueurs de 1’aube
étaient debout la majeure partie de la nuit qui précédait la patrouille; ils prenaient
un repas et, avant de décoller dans leurs appareils aux petites heures du matin,
des officiers spécialistes leur donnaient des instructions sur des détails comme
les conditions atmosphériques prévues dans le secteur de patrouille, les
renseignements les plus récents sur la position de navires amis et de U-boats, les
communications avec les batiments de la Marine et les méthodes de navigation.”?

Le probleme le plus difficile auquel se heurtaient les avions escorteurs était
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celui de repérer les convois océaniques qui se trouvaient en mer depuis plusieurs
jours. Souvent, les navires n’étaient pas la ou ils devaient étre; si les conditions
atmosphériques étaient mauvaises et si des navires marchands n’arrivaient pas a
suivre I’allure du convoi, cela occasionnait des retards imprévus. De la méme
facon, a cause d’estimations erronées concernant la force et la direction des
vents, les équipages calculaient souvent mal leur propre position. La Procédure
“B”, la méthode de radio ralliement air-mer adoptée par les forces canadiennes
au printemps de 1943, avaient permis a 82 p.c. des avions affectés comme
escorteurs de “rejoindre” au cours de I’été et de I’automne le convoi qui leur avait
été désigné, mais I’état-major de la Région aérienne de I’Est pouvait encore taxer
de “lamentable” I’*“absence quasi compléte” de communications air-mer.”3 En
outre, cet hiver-1a, le taux de succés du 1 Groupe tomba au plus bas, soit a
58,3 p.c. en décembre 1943. Une instruction plus poussée sur I’application de la
Procédure “B” et une analyse rigoureuse des rendez-vous manqués firent
augmenter la proportion de convois “rejoints” a 96,1 p.c. en mai 1944 et, griace a
une vigilance continue, celle-ci demeura a ce niveau élevé.”*

La traversée vers I’ouest du convoi ONS 236, qui comprenait 113 navires
marchands et neuf batiments d’escorte de la Marine, a la fin du mois de mai
1944, illustre bien a quel point les aviateurs de la Région aérienne de I’Est étaient
devenus efficaces sur le plan des tiches d’escorte au cours de la derniére année
de la guerre. Le 8 mai, le CRO du quartier général du Service naval avertit que
I’U-1222 avait franchi le 4o0e degré de latitude ouest, et repéra correctement le
submersible aux abords de Halifax au cours des deux semaines qui suivirent,
pendant que la Région aérienne de I’Est le pourchassait vainement. Pendant ce
temps, comme nous 1’avons vu plus t6t, les personnes chargées de pister les
sous-marins avaient perdu toute trace de 1’U-548 apres que, le 7 mai, celui-ci
avait envoyé par le fond le NCSM Valleyfield; le 14, le CRO recommanda
d’accorder le maximum d’appui aérien possible a tous les navires naviguant a
I’ouest du cap Race sans que cela nuise aux recherches concernant 1'U-1222.75

- A Torbay, le 20 mai, juste avant 1hoo du matin, heure locale, un Canso “A”
du 5° Escadron décolla pesamment dans I’obscurité pour effectuer les trois
heures de vol qui le séparaient du convoi, lequel se trouvait a ce moment au nord
du cap Flemish, & prés de 500 km a I’est de la base. Guidé vers les navires en
conformité avec les instructions relatives aux convois, le Canso resta prés d’eux
pendant cinqg heures, exécutant les-ordres de I’ officier de Marine le plus élevé en
grade de I’escorte: patrouiller tout autour du périmétre du convoi a une distance
de 50km et effectuer des recherches par la hanche babord. Ce genre de
recherches, soigneusement élaborées a partir de calculs mathématiques liés aux
possibilités et aux limites des U-boats, étaient identifiées par ce qu’on appelait le
“code reptile”.7¢

Au milieu de la journée, trois heures apres le départ du premier avion, un autre
Canso “A” de Torbay fut guidé avec succes vers le convoi, qu’il accompagna
pendant sept heures et demie, exécutant le méme genre de patrouilles que son
prédécesseur. L’équipage de cet appareil signala des “remous suspects” a une
quinzaine de km a I’avant du convoi; le convoi ONS 236 se détourna d’urgence
de sa route, pendant que I’Empire McAlpine, un des trois porte-avions
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marchands qui accompagnaient le convoi, fit décoller deux Fairey Swordfish
pour aider le Canso a patrouiller aux environs de I’endroit ot les “remous
suspects” avaient été apercus. Deux batiments d’escorte s’approchérent des
avions qui décrivaient des cercles et lancerent des grenades sur un contact asdic,
mais ce dernier était incertain. Peu de temps apres, un avion de transport
américain signala deux U-boats a environ 260 km a I’avant du convoi. Etant
donné que les appareils de ce type volaient & une altitude beaucoup plus élevée
que les autres, les rapports qu’ils pouvaient faire lorsqu’ils pensaient avoir
apergu un sous-marin étaient notoirement douteux; toutefois, comme 1’U-548
n’avait pas été localisé, I’amiral Reid ne prit aucune chance. Deux Canso du 5°
Escadron surveillérent le convoi ONS 236 pendant toute la nuit du 20 au 21 mai;
un avion patrouilla autour du convoi a une distance de 25 km, tandis que I’autre
balaya d’un c6té et de 1’autre la ligne de progression du convoi en effectuant un
mouvement de va-et-vient. Aux premieres lueurs de I’aube, un Hudson du 11°
Escadron de Torbay patrouilla pendant deux heures et demie.

Le 21, au milieu de la journée, 11 navires marchands mirent le cap sur Sydney
et les ports du Golfe, sous la protection d’une corvette; le groupe ONS 236, c’est
ainsi qu’il fut désigné, fut protégé pendant trois heures, au crépuscule, par un
Hudson de Torbay et arriva sans encombre au large de Sydney dans I’aprés-midi
du 23. Le gros du convoi ONS 236 poursuivit sa route sous la protection d’un
Canso du 5° Escadron qui I’accompagna jusqu’aux dernieres lueurs du jour le
21. Le lendemain, deux Liberator du 10e Escadron, le premier arrivant avant
I’aube et le second partant aprés le crépuscule, assurérent une couverture
presque constante durant la traversée au sud du cap Race.

Le 23, aux premicres lueurs de ’aube, un Ventura du 113° Escadron de
Sydney patrouilla d’un c6té et de 1’autre de la ligne de progression du convoi et,
au crépuscule, un second Ventura, du 145° Escadron de Datmouth, et quatre
Swordfish des porte-avions marchands firent des patrouilles similaires. Ensuite,
durant la matinée du 24, un Ventura du 145°Escadron patrouilla dés 1’aube
pendant que neuf navires, dont les trois porte-avions marchands, se séparérent
du groupe pour se rendre a Halifax, escortés par deux corvettes.

Pendant que le convoi ONS 236 passait au large de la Nouvelle-Ecosse, une
poursuxte aérienne et maritime de grande envergure avait été mise en branle a
environ 120 km au sud de Halifax quand I’'U-1222 avait révéIl€ sa présence, le 22
mai, en attaquant sans succes un petroller américain, le Bulkoil. A cause de cela,
on assigna une route indirecte & suivre au groupe de navires (HONS 236) qui se
dirigeaient vers Halifax; cette route passait a 130 km a 1’est du port, a 1’écart du
secteur ol I’on poursuivait I’'U-1222. Le 24, deux Canso “A” du 160° Escadron
de Yarmouth escortérent les navires jusqu’au crépuscule; deux Swordfish des
porte-avions marchands patrouilleérent ausst le matin et avant la tombée de la
nuit. Aucune escorte aérienne rapprochée ne fut fournie durant les premiéres
heures du 25, pendant que le convoi s’approchait de Halifax, mais un Liberator
équipé d’un projecteur Leigh, du détachement du 10° Escadron stationné a
Sydney, effectua un balayage de nuit dans le secteur; le convoi HONS 236 entra
sans incident dans le port le 25.

En fait, ’U-1222 s’était échappé au sud. Le 24, il était tapi a proximité de la
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ligne de progression du convoi ONS 236, mais ne parvint pas a établir le contact,
alors que les Canadiens avaient involontairement refoulé 1’U-548, dont ils ne
soupgonnaient méme pas la présence. Le commandant consigna dans son journal
qu’il apergut des avions a sept reprises en quatre jours, entre le 21 et le 24 mai, et
nota que le 22, au cours d’une période de sept heures, “presque toutes les
demi-heures des bombes aériennes et des grenades anti-sous-marins semblent
tout prés de nous”, tandis que la longue route du convoi HONS 236, qui passait a
I’est de Halifax, tint ce demier bien a I’écart du submersible.”’

Le 24, le gros du convoi ONS 236 bénéficia aussi d’une couverture aérienne
constante. Un Canso “A” releva le Ventura qui avait décollé aux premiéres
lueurs de I’aube et resta aupres du convoi jusqu’a ce qu’arrive un second Ventura
pour patrouiller jusqu’au crépuscule. Le lendemain, apres le lever du soleil, a
350 km environ au sud de Yarmouth, 13 navires en route pour Boston, Portland
(Maine) et Saint-Jean (Nouveau-Brunswick) se séparérent du convoi, escortés
par une corvette. Deux Canso “A” couvrirent le groupe, qui portait maintenant la
désignation FONS 236, jusqu’au crépuscule; un troisi¢tme appareil, probable-
ment américain, effectua un balayage dans le secteur pendant une grande partie
de I’aprés-midi. Les navires qui se rendaient a Boston et a Portland se
détachérent du groupe avant le coucher du soleil, et les autres arrivérent a
Saint-Jean le 26.

Pour les marins qui se trouvaient a bord des navires du convoi ONS 236, la
traversée des eaux canadiennes avait ét€ peu fertile en émotions. Cependant,
sans la compétence et le dévouement des aviateurs de la Région aérienne de
I’Est, leur voyage ne se serait peut-€tre pas passé de la méme fagon. Durant les
cinq jours ol les navires naviguerent en eaux canadiennes, 13 avions couvrirent
pendant un total de 71 heures le gros du convoi contre les attaques éventuelles de
sous-marins; de plus, cinq appareils escortérent pendant 29 heures les trois
groupes de navires qui se séparérent du convoi. La Procédure “B” n’échoua
qu’une seule fois: il semble que la corvette qui escortait le convoi FONS 236
n’entendit pas les appels du Canso qui allait a sa rencontre, mais cela n’empécha
pas I’appareil de trouver le convoi. Les commandants des groupes d’escorte de la
Marine qui accompagnérent le convoi dans la zone canadienne louérent les
aviateurs de la Région aérienne de I’Est: I’un d’eux nota que “la collaboration
était excellente” et un autre fit remarquer que “sur le plan de la collaboration avec
~ les groupes de la Force d’escorte occidentale, le niveau qu’ont atteint les avions

de I’ARC semble excellent”. Les progrés avaient été non seulement marqués
mais rapides: a peine deux mois plus tot, un officier d’état-major de la Région
aérienne de I’Est s’était demandé pour quelle raison que la procédure de
radio-ralliement semblait échouer le plus souvent avec les batiments de la Force
d’escorte occidentale.®

Méme si en 1944 les forces aériennes et navales qui escortaient les convois
collaboraient de fagon trés efficace, les navires et les avions qui prenaient part
aux opérations de poursuite de sous-marins non seulement coordonnaient mal
leurs tiches mais semblaient souvent poursuivre des buts contraires. Ce
contraste résultait principalement de la simplicité relative des méthodes
ordinaires de convoiement, comparativement aux compétences complexes qui
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étaient requises pour mener des recherches dans une zone étendue de 1’Océan et,
quand le contact avait été établi avec I’ennemi, poursuivre celui-ci jusqu’a
épuisement. Il faut également se rappeler que les groupes d’escorte de la Marine
qui accompagnaient les convois océaniques en 1944 avaient atteint des niveaux
de compétence bien supérieurs a ceux des groupes d’escorte et de soutien
nouvellement constitués qui étaient souvent affectés a des opérations offensives
dans le nord-ouest de I’ Atlantique.

Pendant que ces faits se déroulaient sur le théitre d’opérations canadien, de
’autre c6té de I’océan Atlantique les escadrons de I’ ARC menaient en 1944 une
guerre trés différente. Dans les trois premiers mois de 1’année, 1’amiral Dénitz
tenta de nouveau de réunir des meutes de U-boats aux abords ouest du
Royaume-Uni, une stratégie qui demandait que les sous-marins effectuent des
mouvements rapides en surface. Cette tentative échoua complétement. Les 422°
et 423° Escadrons, qui, depuis Castle Archdale, s’occupaient déja d’appuyer les
navires naviguant dans 1’océan, et le 407° Escadron, qui déménagea a
Limavady, en Irlande du Nord, a la fin de janvier, prirent part aux opérations qui
anéantirent a cette occasion les projets de Donitz.7?

Les balayages nocturnes qu’accomplirent les Wellington du 407° Escadron
équipés de projecteurs Leigh, donnérent des résultats immédiats. Le 7 février,
deux avions repérerent au radar 1’U-762, qui se déplagait en surface a I’ouest de
I'Irlande. Les deux appareils larguérent des grenades qui semblérent encadrer le
submersible mais qui, en réalité, ne causeérent aucun dommage; dans la nuit du
10 au 11 février, un autre appareil de I’Escadron, qui avait repéré I'U-984 dans la
zone de transit septentrionale, a2 mi-chemin environ entre I’Ecosse et 1’Irlande,
vit ses grenades anti-sous-marins tomber loin de la cible. Toutefois, plus tard
cette nuit-13, le lieutenant d’aviation P.W. Heron coula 1’U-283 dans le méme
secteur général. Ce sous-marin avait déja abattu un Wellington du 612° Escadron
de la RAF lorsque Heron plongea sur son objectif, alluma son projecteur Leigh a
une distance de 500 metres et largua six grenades qui détruisirent le sous-marin.
Au dernier moment, il se heurta a des tirs antiaériens, mais déja la coque du
sous-marin “luisait rouge”.8° Heron regut pour cet exploit la Croix du Service
distingué dans I’ Aviation.

Dans la journée du 10 mars, au cours d’une mission de balayage,le capitaine
d’aviation S.W. Butler de 1a RAF, qui pilotait un Sunderland du 422° Escadron,
apercut I’U-625 a huit km de distance. Pendant une dizaine de minutes au moins,
le submersible tint I’ennemi a distance en faisant de violentes manoeuvres et en
tirant sur 1’avion; Butler parvint finalement & larguer six grenades anti-sous-
marins. Pendant que 1’avion décrivait un cercle, 1’U-boat plongea mais refit
surface trois minutes plus tard. Une heure et vingt-huit minutes aprés 1’attaque,
son équipage adressa au Sunderland un message visuel (“FINE BOMBISH”) et
se précipita ensuite dans des canots pneumatiques peu avant que le sous-marin ne
sombre. On ne revit jamais plus I’équipage; toutefois, avant d’abandonner le
sous-marin, le radio avait transmis un signal de détresse et Donitz envoya a la
rescousse 1’U-741 et I’U-256. Dans la nuit du 11 au 12 mars, un Wellington du
407° Escadron, piloté par le lieutenant d’aviation E.M. O’Donnell, attaqua
1’U-256 qui abattit rapidement 1’appareil; aucun des Canadiens ne survécut.®'
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Pour son attaque réussie du 10 mars, le capitaine d’aviation Butler fut décoré de
la Croix du Service distingué dans 1’ Aviation.

L’autre escadron de I’ARC qui opérait dans le nord-est de 1’Atlantique, le
162°, qui était stationné a Reykjavik, fit une attaque infructueuse le 22 février
1944. L’occasion suivante se présenta dans la journée du 17 avril, quand le
lieutenant d’aviation T.C. Cooke (qui avait suivi peu de temps auparavant un
cours donné par le Coastal Command sur la lutte contre les sous-marins)
effectuait un vol météorologique bien a I’ouest de I'Islande et que 1’équipage
apercut 1’U-342 a dixkm de distance. Affrontant des tirs antiaériens légers,
Cooke largua trois grenades anti-sous-marins d’une altitude de 150 métres.
L’U-boat donna I’'impression d’étre sur le point de plonger neuf minutes apres
I’attaque quand il se produisit une “violente explosion” a environ cinq métres a
I’avant du kiosque; le submersible “coula instantanément”. Cooke fut décoré de
la Croix du Service distingué dans I’ Aviation pour cette action et regut plus tard
aussi la Croix de I’Aviation pour son travail au sein du Service de livraison
d’avions. Une semaine plustard, un Sunderland du 423° Escadron qui effectuait
de jour une opération de balayage et aux commandes duquel se trouvait le
capitaine d’aviation F.G. Fellows, apercut I’'U-672 a 25km de distance. Au
cours du passage d’attaque, I’armement lourd dont ’appareil était équipé a
I’avant (quatre mitrailleuses fixes et deux mitrailleuses montées sur un affiit de
tourelle) fut en mesure de neutraliser complétement les défenses antiaériennes
du sous-marin. L’explosion prématurée de 1’'une des six grenades anti-sous-
marins rendit 1’avion impossible a maitriser pendant quelques minutes;
I’équipage ne put ainsi voir clairement ce qui était advenu du submersible, qui
plongea et ne laissa derriére lui que des traces de carburant. En fait, le
sous-marin avait été gravement endommagé.

Le fait que Donitz mit pratiquement fin aux attaques contre les routes de
commerce de 1’Atlantique Nord permit au 162° Escadron — qui, a des fins
administratives et d’entretien, faisait encore partie de la Région aérienne de
I’Est, mais, sur le plan opérationnel, relevait du Coastal Command - de
déménager a I’est et de se joindre a I’offensive que le Coastal Command avait
lancée en 1944 dans les eaux de I’ Arctique, au large de la Norvége. Entre le 23 et
le 25 mai, le premier détachement de quatre Canso arriva @ Wick, dans le nord de
I’Ecosse; a la fin du mois de juin, tous les avions de I’Escadron opéraient a partir
de cette base et avaient déja remporté de remarquables succes. Le 3 juin, aux
petites heures du matin, le capitaine d’aviation R.E. McBride fit une attaque
exemplaire contre 1’'U-477. “L’U-boat sembla se soulever tout entier et virer a
babord, cessant presque d’avancer; il s’enfonga ensuite sur ses lignes d’eau . . .
On apergut au moins cinq survivants dans I’eau”. Des nappes de carburant d’un
mille de long marquaient la tombe du sous-marin lorsque le Canso “A” quitta les
lieux pres de quatre heures plus tard. Une semaine apres, dans I’aprés-midi du 11
juin, le lieutenant d’aviation L. Sherman tomba sur 1’U-980 qui naviguait en
surface loin au nord des iles Shetland et, en dépit de tirs antiaériens précis,
envoya le submersible par le fond en exécutant une attaque parfaite a la grenade
anti-sous-marins.33 McBride et Sherman regurent tous deux la Croix du Service
distingué dans 1’ Aviation.
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Moins de deux jours plus tard, Sherman et son équipage payéerent chérement
leur esprit offensif. Le 13 juin, aux petites heures du matin, leur Canso “A” fut si
gravement touché lors d’une attaque infructueuse contre 1’'U-480 que I’avion dut
faire un amerrissage forcé. Pendant que 1’avion sombrait, cinq des huit membres
d’équipage parvinrent a prendre place a bord d’un canot gonflable. Le lieutenant
d’aviation Sherman ne se trouvait pas parmi eux; il avait ét€ gravement briilé et
les vagues le pousserent loin de ses camarades qui se trouvaient dans le canot.
Sherman et les deux autres membres d’équipage manquants furent peut-étre
ceux qui eurent le plus de chance. Le Service de controle des vols avait capté le
message qu’avait émis le Canso apres avoir apercu le sous-marin et, entre le 13 et
le 15 juin, dépécha six avions pour fouiller le secteur; ils ne virent rien. Les
survivants étaient dans un état désespéré; ils étaient privés de nourriture, d’eau et
d’équipement de survie, et durent se servir d’une chaussure comme écope pour
se débarrasser de I’eau que les hautes vagues ne cessaient de jeter dans leur
canot. Aprés une semaine, I’'un des hommes mourut de froid; pendant les
quelques jours qui suivirent, trois autres, en proie a des hallucinations et au
désespoir, se jeterent a ’eau. Seul le sergent de section J.E. Roberts survécut,
peut-étre parce que, contrairement aux autres, il avait résisté a la tentation
d’avaler de I’eau de mer. Le 22 juin, un baleinier norvégien recueillit Roberts a
environ 215 km au large de la cote norvégienne. Aprés avoir jeté I’ancre au port
d’Alesund, le capitaine norvégien ne réussit pas a trouver un médecin
compatissant et se trouva contraint de le “remettre aux bourreaux allemands”. En
fait, I’aviateur canadien fut bien traité, et se rétablit presque entierement avant
d’étre libéré d’un camp de prisonniers de guerre prés de Berlin, par les Russes et
les Américains, en mai 1945.%4

La rencontre malheureuse de Sherman avec le sous-marin allemand ne fut que
le début des aventures que vécut I’Escadron le 13 juin 1944. A la fin de la
matinée, un Canso “A” piloté par le lieutenant d’aviation J.M. McRae, avec
comme copilote le commandant de 1I’Escadron, le lieutenant d’aviation C.G.W.
Chapman, apergut le périscope de I’U-715 au nord des Shetlands. Le kiosque du
sous-marin émergea de I’eau pendant que ’avion exécutait son attaque; les
mitrailleuses du Canso abattirent trois membres d’équipage qui sortaient de
I’écoutille de la passerelle. Les ponts du sous-marin désemparé apparurent; le
submersible s’enfonga ensuite par la proue et se stabilisa finalement; un
mitrailleur allemand, agissant seul, fit cracher la lourde mitrailleuse de 3,7 cmet
toucha le moteur babord de I’avion, ce qui obligea le Canso a faire un
amerrissage forcé. Aucun des huit membres d’équipage n’était blessé, mais 1’un
des deux canots gonflables éclata; deux hommes prirent place dans le canot qui
restait tandis que les six autres s’agripperent a ses flancs. Dans les Shetlands, le
Service de contrdle des vols capta ’'un des SOS que le Canso avait émis en
amerrissant; il dépécha aussitot a sa rescousse une vedette rapide de sauvetage
air-mer et dérouta des avions vers la position indiquée. Un Vickers Warwick du
281° Escadron de la RAF largua un canot de sauvetage deux heures et demie
aprés I’amerrissage; 4 ce moment, I’un des mécaniciens de bord était déja mort
de froid. Le sous-lieutenant d’aviation J.C. Waterbury, le navigateur de I’avion
abattu, nagea courageusement jusqu’au canot, mais celui-ci fuyait tant que ce
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n’est qu’en écopant sans arrét qu’il fut possible de maintenir la téte des hommes
les plus épuisés au-dessus de ’eau. La vedette de sauvetage arriva huit heures et
demie aprés l’amerrissage, trop tard pour réanimer deux des opérateurs
radio/mitrailleurs aériens.®5 Chapman fut fait membre de I’ordre du Service
distingué en reconnaissance de ses “hautes qualités de direction et de ténacité*;
McRae et Waterbury regurent la Croix du Service distingué dans 1’ Aviation, et
deux autres membres de 1’équipage furent décorés aussi.

Le 24 juin, I’Escadron remporta une autre victoire, mais la encore au prix de
pertes tragiques. Tard ce jour-13, a la fin d’une patrouille de 12 heures, un Canso
“A”, piloté par le capitaine d’aviation David Hornell et le lieutenant d’aviation
B.C. Denomy, apergut 1’U-1225 se déplagant en surface a environ 200 km au
nord des Shetlands. Lorsque I’appareil amorga son attaque, il essuya un tir nourri
et précis qui éteignit le moteur tribord; 1’aile tribord prit feu. Malgré les violentes
secousses qui agitaient I’appareil, Hornell tint ce dernier stabilisé pour pouvoir
bien larguer ses grenades; cependant, le moteur tribord se sépara de ’aile et il
fallut amerrir. Pendant que I’équipage abandonnait I’avion en feu, I’un des
canots pneumatiques, trop gonflé, éclata, ce qui ne laissa qu’un canot pour les
huit hommes; ces derniers se relayérent deux par deux dans I’eau jusqu’a ce
qu’apres plusieurs heures tous se retrouveérent plus ou moins assis, bras et jambes
par-dessus les flancs du canot.?¢

Les tirs antiaériens avaientendommagé I’équipement radio et le Canso n’avait
pu signaler qu’il avait apercu un sous-marin et émettre des signaux de détresse.
Cependant, un Catalina du 333° Escadron (norvégien) de laRAF survola le canot
pneumatique cinq heures apreés 1’amerrissage, et les occupants de ce dernier
purent attirer son attention a I’aide de fusées éclairantes qui faisaient partie de
I’équipement de survie. L’équipage du Catalina apergut aussi une importante
nappe de carburant dans laquelle flottaient trente-cing ou quarante corps, ce qui
prouvait de fagon certaine que le Canso avait détruit I’U-1255. Une fois de plus,
une vedette rapide des Shetlands, de méme qu’un Warwick du 281° Escadron de
la RAF, transportant un canot de sauvetage, furent lancés a la rescousse de
1’équipage du Canso.

La houle était trop forte pour que le Catalina puisse se poser, mais les
Norvégiens veillerent toute la nuit sur le canot pneumatique. Les deux équipes
de sauvetage éprouvaient toutefois des difficultés qui les retardaient. Les fortes
vagues.et des problémes de radio et de moteur ralentirent la vedette, tandis que
’avion, qui était aux prises avec de I’équipement qui fonctionnait mal, ne put
atteindre le petit groupe que tard dans la matinée du 25, soit plus de 15 heures
apres I’amerrissage. Lorsque le canot de sauvetage que transportait I’avion fut
finalement largué, les vagues le pousserent hors de la portée des hommes qui se
trouvaient dans le canot pneumatique. A ce moment, un des membres
d’équipage était mort, et il fallut empécher Hornell, qui était aux derniers stades
de I’épuisement, de nager jusqu’au canot de sauvetage. La vedette finit par
arriver mais a ce moment I’équipage se trouvait dans 1’eau depuis 21 heures. Un
second homme était mort et, malgré tous les efforts que 1’on put faire pour
réanimer Hornell a bord de la vedette, celui-ci ne reprit jamais conscience. Pour
son attaque déterminée et habile en dépit de tirs meurtriers et pour son altruisme
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apres I’ amemssage Hornell regut la Croix de Victoria, la premiére a étre
attribuée 2 un membre de I’ARC.%” Denomy fut fait membre de ’Ordre du
Service distingué et quatre autres membres de 1’équipage furent décorés.

Moins d’une semaine plus tard, dans I’aprés-midi du 30 juin, en patrouillant
loin au nord-ouest des Shetlands, un Canso, dans lequel prenaient place le
capitaine d’aviation R.E. McBride et son équipage (lesquels, le 3, avaient
envoyé par le fond 1’U-477), apergut un périscope qui s’enfonga dans I’eau avant
qu’il ne soit possible d’attaquer. McBride guida sur les lieux un Sunderland (qui
atteignit bient6t sa limite prudente d’autonomie et dut rentrer) et deux Liberator
pour bien couvrir le secteur. Trois heures plus tard environ, le Canso repéra
I’U-478 naviguant en surface a 29km de I’endroit ou il avait été aperqgu la
premiére fois. L’appareil plongea tout en essuyant un feu nourri qui toucha I’aile
bébord; il fit un passage de bombardement de premier ordre, mais ses grenades
resterent “accrochées” a leur support. Peu désireux de mettre en danger la vie de
son équipage en se langant dans ce qui pouvait étre un second passage inutile,
McBride guida vers lui I’un des Liberator du 86°Escadron de la RAF, qui
détruisit le submersible en larguant six grenades anti-sous-marins. L’équipage
de McBride se vit attribuer officiellement une part de la victoire.%®

Le mois avait été remarquable. Sur les huit sous-marins qui furent détruits
dans la zone de transit septentrionale, le 162° Escadron en revendiqua quatre et
prit part a la destruction d’un cinqui¢me; ce résultat avait été obtenu au prix de
trois avions abattus, de treize membres d’équipage tués et d’un autre fait
prisonnier. Dans I’esprit de 1’officier qui commandait le 18° Groupe, il n’y avait
aucun doute sur ce qui expliquait le succés de 1I’Escadron: “De 1’entrainement et
toujours plus d’entrainement. Cet Escadron avait un excellent syst¢éme d’entrai-
nement: chaque pilote, a intervalles réguliers, partait suivre un cours . .. et
revenait ensuite de nouveau aux opérations. C’était 1a un exemple parfait de ce
que I’on peut obtenir avec de I’entrainement, de la détermination et beaucoup de
cran. A un moment, nous en étions vraiment arrivés a un point od, si les
renseignements opérationnels étaient réellement bons, nous disions: ‘Allez-y,
nous mettrons le 162° en plein milieu’”.%

Au cours du mois de juillet, c’est a partir de la base de Wick que se déroulérent
la plupart des vols des Canadiens, mais les appareils de I’Escadron n’apergurent
pas de sous-marins car moins d’entre eux traversérent le secteur, Donitz réduisit
I’importance des patrouilles au large de la Norvege et les sous-marins qui se
trouvaient en mer passerent par prudence plus de temps sous I’eau. Toutefois,
I’accalmie ne fut que temporaire. En aofit, les victoires des Alliés en France
contraignirent les flottilles stationnées dans les ports du golfe de Gascogne a
s’installer dans des ports de la Norvege, et des sous-marins équipés de
schnorkels commencerent a s’approcher des iles britanniques du Nord lorsque
débuta la campagne prés des coOtes. Les 422° et 423° Escadrons entreprirent
maintenant de patrouiller au-dessus des eaux septentrionales, tout en appuyant
aussi les navires de I’ Atlantique qui passaient a I’ouest de I’Irlande et en chassant
au large de la cote de la France. A la fin du mois d’aoft, les deux escadrons
envoyérent des détachements a Sullom Voe pendant une bréve période pour
tenter d’attaquer les sous-marins du golfe de Gascogne qui se dirigeaient vers la
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Norvege. Le 26 aoiit, le 407° Escadron quitta Chivenor et traversa de bout en
bout les iles britanniques jusqu’a Wick pour deux mois de service dans le Nord.*°

Le 6 aofit, I’important détachement du 162e Escadron qui se trouvait 2 Wick
était rentré en Islande pour affermir la couverture assurée au-dessus des abords
ouest de la zone de transit septentrionale. C’est I’apparition de 1'U-300, deux
jours plus t6t, au sud-est de I'Islande, qui avait précipité ce déménagement. A la
fin de la matinée du 4 aoit, un Canso “A” qui opérait a partir de I’Islande et aux
commandes duquel se trouvaient le lieutenant d’aviation W.0O. Marshall et le
sous-lieutenant d’aviation A.J. Beck tomba sur le submersible qui naviguait en
surface; 1’appareil largua trois grenades anti-sous-marins sur le sous-marin
pendant que celui-ci plongeait en catastrophe. Un second Canso “A”, guidé sur
les lieux, lacha des grenades anti-sous-marins dans une nappe de carburant que
le submersible trainait derri¢re lui. Quelque temps plus tard, 1’U-300 fit surface,
tira en direction de ceux qui le harcelaient et s’évanouit dans le brouillard. Onze
heures aprés la premiére attaque, un Liberator du 59° Escadron de la RAF, venu
préter main-forte, apergut le sous-marin a ’avant d’une longue nappe de
carburant et attaqua lui aussi pendant que sa cible cherchait refuge sous I’eau.
D’autres recherches qu’effectuérent des avions et des navires ne donnérent pas
d’autre résultat, mais les trois attaques avaient endommagé assez gravement le
sous-marin pour qu’il lui faille rentrer au port.®"

A la fin de I’été 1944, la tiche excitante et dangereuse d’attaquer des
sous-marins naviguant en surface, tiche toujours plus fréquente dans 1’ Atlanti-
que Est que dans I’Atlantique Ouest, tirait a sa fin, méme pour le Coastal
Command. Les fonctions d’escorte ordinaires, qui étaient non moins indispensa-
bles pour vaincre les U-boats, allaient se poursuivre sans relache. Depuis que la
zone dénuée de protection aérienne était couverte, les routes de convoi de
I’Atlantique étaient devenues relativement slires. En 1943, 428 convois
marchands, comptant en tout 13 788 navires, avaient traversé les eaux entre
I’ Angleterre et toutes les autres parties du globe. Cent vingt-quatre de ces navires
furent coulés par des U-boats. En 1944, le nombre de ces convois s’éléverait a
476; sur les 16 702 navires que ceux-ci compteraient en tout, les U-boats
n’allaient en couler que 17 avant la fin de I’année. Bien sir, beaucoup d’autres
navires furent détruits, mais la plupart d’entre eux naviguaient seuls ou s’étaient
séparés de leur convoi. Les forces chargées d’escorter les convois joue¢rent donc
un réle important dans ’efficacité réduite de la guerre au tonnage que mena
Dénitz.?



17
L’avenement de la guerre sous-marine
moderne, 1944-1945

En aofit 1944, la Région aérienne de I’Est, de concert avec les services
homologues de la Marine, défendait les navires de fagon coordonnée et efficace.
Les convois continuerent d’étre protégés avec succes jusqu’a la fin de la guerre
et, en dépit de quelques actions exceptionnelles de la part des Allemands, les
eaux canadiennes constituérent pour ces derniers un terrain de chasse infruc-
tueux. L’ARC, toutefois, n’accomplissait pas encore de fagon appropri€e la
tache d’attaquer les U-boats opérant en solitaire, qui étaient toujours plus
prudents et insaisissables. Ses faiblesses devinrent particulierement évidentes
quand des U-boats dotés d’un nouveau dispositif permettant de “respirer” sous
I’eau, le schnorkel, commenceérent a faire des incursions réguliéres dans
I’ Atlantique Ouest.

Le schnorkel, qui était fixé a un mat qu’un syst¢me hydraulique pouvait faire
monter au-dessus de la surface de 1’eau lorsque le sous-marin se trouvait au
niveau d’immersion périscopique, permettait d’aspirer une petite quantité d’air
frais dans la coque et d’évacuer les gaz d’échappement. Lorsque les vagues
recouvraient le mat, des soupapes se fermaient pour empécher que de 1’eau
n’entre dans le schnorkel. Les U-boats pouvaient ainsi se servir de leurs moteurs
diesel aérobie soit pour se mouvoir soit pour charger leurs batteries, sans devoir
pour cela faire surface. Ce dispositif, qui équipait les sous-marins de Type VII et
de Type IX, améliorait les performances de ces derniers sous 1’eau; il leur
permettait d’obtenir en plongée une vitesse soutenue pouvant atteindre huit
noeuds, et ce, aussi longtemps que 1’équipage était capable de supporter les
changements de pression dus a I’ouverture et a la fermeture des soupapes du
schnorkel, ainsi que 1’odeur nauséabonde des moteurs diesel et des corps
humains apres plusieurs jours de plongée.

Parfois le schnorkel tombait en panne, ce qui forgait le sous-marin a faire
surface ou a se servir de ses moteurs €lectriques; parfois, semble-t-il, que cet
équipement amenait les commandants de U-boat a rester sur place sans bouger
ou a avancer avec une prudence excessive, plutét que de pousser a fond leurs
attaques contre des navires qu’il était beaucoup plus difficile de repérer au
périscope qu’en haut d’un kiosque. Malgré ces contraintes, le schnorkel modifia
radicalement le caractére de la guerre anti-sous-marins, privant souvent les
avions de leurs principaux moyens de détection (contacts radar ou visuels) et
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faisant pencher la balance en faveur des sous-marins. Le probléme qu’avaient
maintenant a résoudre les forces aériennes était celui de savoir comment exercer
de maniere efficace leur puissance sous la surface de I’océan.

Ce nouveau type de sous-marin fit sa premiére apparition importante dans les
eaux canadiennes quand Dénitz dirigea 1’U-802 et 1’U-541 vers le golfe du
Saint-Laurent en aoiit 1944, espérant connaitre les mémes succes qu’en 1942. Le
lecteur se souviendra que le chef de I’état-major de 1’ Air, le maréchal de I’ Air
Robert Leckie, et le ministre de la Défense nationale (Air), C.G. Power,

s’étaient opposés aux propositions visant a réduire les effectifs dans le Golfe, de
sorte que le 161° Escadron, dont les avions amphlbxes des Consolidated Canso
“A”, se trouvaient 2 Summerside, 2 Gaspé et 2 une nouvelle base 2 Sept-iles, vint
s’ajouter aux Anson d’entrainement de Charlottetown et de Summerside. Cela
était heureux parce que le démantélement de la 31° Ecole de reconnaissance
générale de Charlottetown et la diminution du nombre de nouveaux aviateurs
dont avait besoin le Coastal Command de 1a RAF, fit en sorte que les instructeurs
et les stagiaires moins chevronnés qui se trouvaient sur place étaient moins
nombreux que ceux des années précédentes. Griace a 1’expansion des forces
aériennes et navales sur la cote atlantique depuis 1942 et a I’amélioration des
communications et des installations des bases dans le Golfe, il était possible de
déployer des renforts importants avec beaucoup plus de facilit¢ que deux ans
auparavant.' Néanmoins, 1’étagement des couches d’eau de mer et d’eau douce
et les gradients de température marqués faisaient que les U-boats naviguant en
plongée étaient particulierement difficiles a repérer.

Le CRO langa des avertissements au sujet de la menace qui planait sur le golfe
du Saint-Laurent, estimant qu’il était possible que 1’U-802 arrive au large du
détroit de Cabot des le 22 aofit. Le 5° Escadron, qui était stationné a Yarmouth,
envoya aussitot des Canso “A” renforcer Sydney et les bases du Golfe ou jusqu’a
sept appareils de cette unité continuerent d’opérer pendant le mois qui suivit.
Toutefois, ’importante couverture aérienne qu’assuraient les avions du USS
Bogue au-dessus du Banc de Terre-Neuve persuada 1’U-802 de se mettre en
plongée le 19 aoit; le submersible ne refit surface que lorsqu’il atteignit le Golfe
onze jours plus tard, soit le 30 aolt.> Des conditions atmosphériques
défavorables aux avions permirent a 1’U-541, par contraste, de naviguer en
surface de nuit; il arriva dans le détroit de Cabot le 3 septembre, peu aprés
minuit, soit plus d’un jour avant la date que le CRO avait prédite. Avant I’aube,
le sous-marin torpilla un vapeur britannique, le Livingstone. Ce n’est que prés de
huit heures plus tard que I’on apprit la nouvelle de la destruction du navire, quand
un convoi cotier tomba sur les rescapés; il fallut attendre encore trois heures de
plus avant qu’un Canso “A” puisse décoller de Sydney pour entreprendre des
recherches sous le plafond de nuages qui s’étendaient & 100 métres d’altitude.
Bientdt, cependant, le Détroit grouilla de navires de guerre de toutes sortes,
depuis des Fairmile jusqu’a des frégates, que vinrent appuyer, aussi longtemps
que les conditions atmosphériques le permirent, des Canso “A” et un Liberator
du 10° Escadron. L’U-541 traversa prudemment le Détroit en naviguant au
schnorkel et arriva sans encombre dans le Golfe le matin du § septembre.3

Les renseignements canadiens sur la situation étaient maintenant confus. Le
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CRO n’était pas siir si I’U-802 avait quitté le Golfe et coulé le Livingstone ou si
un autre sous-marin était arrivé. En fait, on ne savait avec certitude s’il se
trouvait maintenant deux sous-marins dans le Golfe ou si deux sous-marins
patrouillaient hors du Détroit de Cabot, au sud de Terre-Neuve. Des Fairmile
avaient signalé avoir relevé des contacts qu’ils avaient attaqué prés de Gaspé (et
a une occasion passerent tout prés du U-802); toutefois, a cause de 1’étagement
des couches d’eau salée et d’eau douce, tous les contacts de ce genre étaient
douteux, et le CRO ne préta pas beaucoup attention a I’affaire.4 Le 7 septembre,
a 20 heures, heure locale, ’U-541 aida a éclaircir la situation en faisant.surface
pour attaquer un cargo qui naviguait apparemment sans protection non loin-de
I’ile d’ Anticosti. La corvette qui I’escortait surprit le submersible; toutefois le
canon de quatre pouces dont était armée la corvette s’enraya; elle ne réussit qu’a
forcer le sous-marin a plonger et perdit ensuite le contact.?

Dans la nuit du 7 au 8 septembre, juste aprés minuit, lorsque le commandant
en chef de la zone canadienne du nord-ouest de 1’ Atlantique, le contre-amiral
L.W. Murray, déclencha une opération “Saumon”, tous les avions et tous les
navires disponibles convergerent vers I’endroit o I'U-541 avait fait son attaque.
Des nuages bas et du brouillard génaient encore les avions; malgré tout, a partir
de 1’aprés-midi du 8 septembre jusqu’au milieu de la journée du 9, quand le
commandant en chef mit fin a I’opération, les bases du Golfe tinrent en tout
temps cinq Canso “A” au-dessus du secteur ol se trouvait probablement le
submersible, et le 10° Escadron, qui était stationné a Gander, affecta un
Liberator 2 la méme tiache. Les Canso “A” effectuérent par la suite des
patrouilles de barrage constantes en travers des routes présumées du sous-marin
jusqu’au 11 septembre, date a laquelle ils entreprirent un programme chargé de
balayages nocturnes et diurnes dans des secteurs “Otter”” au centre du Golfe et
dans le passage de Gaspé.® Méme si le CRO n’était pas encore sir qu’il y avait
plus d’un sous-marin dans le Golfe, les recherches massives qui se déroulaient
sur la mer et dans les airs portaient leurs fruits. Voici ce que nota dans son journal
le commandant du U-802: “Il semble que I’ennemi a peut-étre relevé ma
présence. Apres tout, il n’y a pas eu d’autre sous-marin dans ce secteur depuis
deux ans. Peut-étre a-t-il repéré mon schnorkel avec son équipement terrestre. Je
trouve curieux que les avions aillent et viennent sans cesse au-dessus du secteur,
dans la direction nord-sud, alors que pendant les sept derniers jours je me suis
tenu au large et pres de la cote, en suivant moi aussi la direction nord-sud. Je
crois donc que la bonne chose a faire est de quitter I’entrée plus étroite du fleuve
Saint-Laurent et de me poster . . . au sud-est de ’ile d’ Anticosti.””

Le 14 septembre, I’U-802 rencontra un groupe de frégates de la MRC et bien
qu’il réussit a leur échapper en se cachant dans les “couches trés denses d’eau de
mer et d’eau douce”, 1’apparition réguliere d’avions le 16 septembre convainquit
le commandant de ne méme pas oser naviguer au schnorkel de jour. Les mesures
de défense semblaient si redoutables que, le 17 septembre, le sous-marin se
laissa pousser silencieusement par le courant pour éviter que des navires ne le
reperent. Nil’U-802 niI’U-541 ne trouverent de navires marchands, et tous deux
avaient quitté le Golfe le 25 septembre.?

A ce moment, 1’U-1223 était en route pour les remplacer. Les conditions
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atmosphériques obligérent a réduire les vols, de sorte que 1’on n’effectua pas de
recherches concentrées pour repérer le nouvel arrivant avant le 4 octobre. Le
CRO situa ensuite avec assez de précision le sous-marin aux abords du détroit de
Canso, mais les appareils qui le cherchérent rentrérent bredouilles. Lorsque le
mauvais temps cloua de nouveau les avions au sol trois jours plus tard, un groupe
de frégates de la MRC partit pour Gaspé afin de couvrir I’embouchure du
Saint-Laurent. L’U-1223 leur échappa tous et, le 14 octobre, attaqua la section
du convoi ONS 33 qui se trouvait dans le Golfe lorsqu’elle passa a la hauteur de
Pointe-des-Monts, en route vers Montréal. Une torpille a téte chercheuse
détruisit 1a poupe du NCSM Magog; les forces de défense, dont un Canso “A”
qui fut bientdt rejoint par trois autres, ne réussirent toutefois pas a trouver le
sous-marin.®

Des recherches étendues, dans la mesure ot les conditions atmosphériques le
permirent, se poursuivirent jusqu’au 18 octobre, quand les activités menées dans
le Golfe commenceérent a ralentir. Malheureusement, le 31 octobre, le CRO
indiqua par erreur que le secteur était libre. En fait c¢’était ’'U-1221 qui, aprés
une patrouille peu mouvementée de quatre semaines au large de la Nouvelle-
Ecosse, avait envoyé un message pour dire qu’il s’en allait; le retrait des forces
aériennes et navales du Golfe laissa le champ libre a4 I’'U-1223. L’une des
torpilles du sous-marin endommagea un navire marchand, le Fort Thompson
prés de Pointe-au-Pere, le 2 novembre. Des Canso “A” retournerent rapidement
dans le Golfe, ou un certain nombre d’entre eux restérent jusqu’au 18 novembre;
cependant, a ce moment-1a, le sous-marin s’était éclipsé et se trouvait hors de
leur portée.*°

Comparativement au nombre de U-boats qui se trouvaient dans la région, la
force d’avions et de navires qui s’opposait maintenant a eux était énorme. Mais
la quantité a elle seule ne suffisait pas. Bien que cette force piit peut-étre les
maitriser, elle ne pouvait pas les couler,et les maitriser était une solution a court
terme. _

Le rendement des navires et des avions présentait en fait tant de lacunes
évidentes face aux nouvelles tactiques d’“embuscade” dont usaient maintenant
les sous-marins qu’il était difficile de savoir par ol commencer pour les corriger.
Lors d’une réunion qu’ils tinrent a Ottawa le 19 septembre, les membres du
Comité Mixte (MRC-ARC) de lutte contre les sous-marins confirmérent le
besoin de créer une école d’instruction tactique interarmées dans le but
d’améliorer les procédures de recherche employées lors des opérations menées
conjointement par 1’ Aviation et la Marine; ce besoin faisait 1’objet d’une étude
sérieuse depuis le mois de juillet. Les membres du Comité apprirent que la
Marine était en voie d’acquérir un second groupe de frégates pour créer pour la
premiere fois une force de poursuite adéquate. Afin de déterminer les points
faibles des opérations, ils demanderent que les autorités de la Marine et de
I’ Aviation a Halifax présentent une analyse opérationnelle de chaque opération
de recherche ot la présence d’un sous-marin avait €t établie. La composition du
Comité fut élargie pour inclure les directeurs des transmissions des quartiers
généraux de la Marine et de I’Aviation, ainsi que des représentants des
états-majors du commandant en chef de la zone canadienne du nord-ouest de
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I’ Atlantique, de la Région aérienne de I’Est, du 1° Groupe de Terre-Neuve et de
I’Ecole tactique interarmées, une fois que celle-ci fut créée. L’affaire irrita
quelque peu les autorités de la cote. Le QG de la Région aérienne de I’Est
reconnut qu’il y avait des problémes, mais n’apprécia pas qu’Ottawa lui dise
comment les régler; le commandant en chef des forces aériennes, le vice-
maréchal de I’ Air G.O. Johnson, fit part du soupgon, et ce n’était pas la premiére
fois qu’il le faisait, qu’Ottawa tentait de se méler de la maniére dont il dirigeait
les opérations. En fin de compte, le QG de la Région aérienne de I’Est dut
accepter 1’assurance que les recommandations du Comité avaient pour but
d’améliorer la collaboration entre les deux Services, et non pas de les
centraliser. "

De I’'autre c6té de I’Atlantique, au Coastal Command, la campagne des
sous-marins €quipés de schnorkels avait débuté lorsque 1’U-482 avait envoyé par
le fond quatre navires marchands et une corvette juste au nord de I’Irlande, entre
le 30 aolit et le 8 septembre 1944. Dans ce secteur-1a aussi, les U-boats, qui
agissaient en “francs-tireurs”, se révéleérent presque impossibles a attraper. La
saturation de ce secteur au mois de septembre, au cours duquel les équipages
aériens effectucrent 7 501 heures de vol, ne fit aucun dommage a I’ennemi et,
d’aprés ce que purent confirmer les recherches menées aprés la guerre, on
n’apergut des sous-marins qu’a deux reprises seulement.'?

Deux unités de I’ARC, les 422° et 423° Escadrons, déployérent le maximum
d’efforts dans les eaux cdtieres du Nord; les aviateurs du 423e Escadron eurent
plus que leur part des combats limités qui se déroulérent dans ce secteur. Une
heure aprés avoir fait décoller son Sunderland de Castle Archdale le 3
septembre, le lieutenant d’aviation J.K. Campbell attaqua un sous-marin en
plongée aprés avoir apergu son schnorkel; toutefois, ses grenades anti-sous-
marins ne se décrochérent pas. Cette défaillance de 1’armement fut des plus
regrettables, parce que Campbell avait en fait établi le contact avec 1'U-482. Le
pilote guida vers lui des navires anti-sous-marins et ratissa avec eux le secteur
pendant le reste de la journée, mais sans résultat."3

Au cours du mois de septembre, deux autres unités de I’ARC, le 407° Esca-
dron, qui continua de poursuivre I’offensive dans les eaux de la Norvege, et le
162° Escadron, qui couvrit le secteur ouest de la zone de transit septentrionale et
les eaux cdtieres de I'Islande, ne firent pas contact avec I’ennemi, malgré le
nombre accru de U-boats qui se trouvaient dans la région. Le mois suivant, le
407° Escadron entra en contact a deux reprises avec des sous-marins. Outre une
attaque infructueuse qu’il fit de nuit, le 4 octobre, a I’est des Shetlands, contre un
sous-marin en surface, le 30 octobre le lieutenant d’aviation J.E. Neelin attaqua
I’U-1061, un transport de torpilles naviguant dans les eaux cotieres de la
Norvege; le submersible se trouvait en surface, a 1’ouest de Bergen. Allumant
son projecteur Leigh, le Wellington endommagea gravement le sous-marin, qui
parvint néanmoins a éviter une autre attaque d’un Liberator du 224° Escadron de
la RAF et & regagner tant bien que mal sa base. Au début du mois de novembre,
ayant appris du Service de renseignement que Donitz étendait a la Manche et aux
voies d’acceés du sud-ouest la campagne cétiére de ses sous-marins équipés de
schnorkels, le Coastal Command redéploya des escadrons au sud. Quittant
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Castle Archdale, le 422° Escadron s’installa 2 Pembroke Dock, d’ou il entreprit
ses opérations le 7, tandis que le 407° Escadron, qui se trouvait a Wick, rentra a
Chivenor, ol ses avions reprirent 1’air le 12.'4 Entre temps, aprés ce premier
contact avec les tactiques d’“‘embuscade” dans les eaux coétieres de la
Grande-Bretagne, le Service de renseignement britannique reconnut que
“I’apparition du sous-marin équipé du schnorkel aura profondément modifié
I’équilibre des forces entre chasseurs et chassés. . .”">

Des messages radio déchiffrés indiquerent que la force sous-marine alle-
mande était encore loin de se laisser abattre et qu’elle mettait au point des
innovations techniques inquiétantes. Les sous-marins de type XXI “enrodage” a
I’été de 1944 étaient capables de maintenir en plongée une vitesse de 15 noeuds,
ce qui était suffisant pour donner la chasse aux convois et semer presque tous les
batiments d’escorte. Le fait que les mats des schnorkels et des périscopes
produiraient a cette vitesse un sillage bien plus visible €tait une maigre
consolation. Le 6 novembre, le CRO de I’Amirauté britannique prédit que
jusqu’a 15 de ces nouveaux submersibles pourraient étre opérationnels avant le
1er décembre, et 74 avant le 1°" avril 1945. Les problemes de croissance
inhérents a D’entrée en service d’un modele radicalement nouveau et les
perturbations causées par les bombardements des Alliés au-dessus de I’ Allema-
gne ne permirent finalement pas a cette prophétie de se réaliser — un seul
sous-marin de type XXI effectua réellement une patrouille de guerre — mais au
milieu de I’année 1944 cette menace semblait réelle.'®

A la suite des difficultés auxquelles se heurta le Coastal Command, les
autorités a Halifax furent inondées d’avertissements, dont le plus intéressant fut
peut-€tre une lettre que le maréchal en chef de I'Air Sir Sholto Douglas (le
nouveau commandant en chef des forces aériennes du Coastal Command) écrivit
au vice-maréchal de I’Air Johnson,aprés une réunion que ces deux hommes
avaient tenue. Douglas fit mention de I’optimisme injustifié de ceux qui
croyaient que la guerre serait bientot terminée et donna des preuves que les
Allemands prévoyaient de relancer leur offensive sous-marine. Cet avertisse-
ment, ainsi que la capacité qu’avaient démontrée les U-boats de ne pas se faire
repérer en naviguant au schnorkel, exigeaient que des mesures énergiques
fussent prises:

A mon avis, ce n’est certainement pas le temps de relacher de quelque maniere nos
efforts — c’est en fait I’inverse qu’il faut faire.

Comme je vous I’ai dit, nous avons mis les scientifiques sur I’affaire et ceux-ci tentent de
trouver un moyen rapide d’améliorer la capacité des divers types d’ASV de détecter les
sous-marins naviguant au schnorkel et de diriger les avions vers ceux-ci. Par ailleurs, je
vais mettre en branle une campagne d’entrainement intensive qui aura pour but de
permettre a nos radaristes de détecter ces sous-marins et de diriger les avions vers eux, de
jour comme de nuit. Mais quel que soit le succés de ces améliorations . . . il parait évident
que nous ne serons jamais capables de détecter ce type de sous-marin a la distance a
laquelle nous avions I’habitude de repérer un sous-marin tout a fait émergé. Comme vous
le savez, cela signifie qu’il faut plus d’avions pour couvrir de fagon efficace un secteur
quelconque, puisque le nombre d’avions requis est directement li€ a la distance de
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détection. Cela confirme une fois de plus la conclusion 2 laquelle je suis venu, & savoir
qu’en supposant que la guerre en Europe dure encore six mois, nous aurons plutdt besoin
d’avions plus nombreux et plus efficaces pour réussir & vaincre cette nouvelle menace
des U-boats.'”

Le 28 octobre, Johnson fit part a C.G. Power des conclusions de Douglas et
recommanda de prendre des mesures spéciales pour soutenir et étendre les
moyens d’action de la Région aérienne de I’Est.

Le maréchal en chef de 1’ Air Douglas avait vivement recommandé aI’ARC, et
ce, des juin 1944, de remplacer les Canso “A” du 162°Escadron par des
Liberator; quand le maréchal de I’Air prit finalement connaissance de la
proposition en novembre, rien n’avait ét€ fait, et il décida que comme la guerre
serait probablement terminée avant que I’escadron ne regoive de nouveaux
appareils, il était maintenant trop tard pour mettre 1’idée a exécution. Johnson
parvint quand méme a le convaincre de la nécessité d’obtenir pour les Canso le
nouveau radar de bord ASD, dont la longueur d’onde était de 3 centimeétres. A
cause de difficultés d’approvisionnement, ces avions étaient encore équipés du
vieil ASV Mark II a bande de 1,5 métre, méme si le Coastal Command avait
déclaré longtemps avant que cet appareil était désuet a cause de la piétre maniére
dont il définissait les objectifs et de sa vulnérabilité aux récepteurs de recherche a
bande métrique qu’utilisaient les Allemands. De plus, pendant I’hiver canadien,
les grosses antennes aériennes avaient tendance a givrer assez fort pour rendre
les vols difficiles et méme, a I’occasion, empécher complétement les Canso de
prendre I’air. C’est pour cette raison qu’a I’automne de 1943, le quartier général
de I’Aviation avait commandé des appareils ASB, un mode¢le intermédiaire
possédant une longueur d’onde de 50 centimeétres et doté d’une antenne
compacte. En dépit des garanties de livraison rapide qui furent données, I’ASB
ne fut pas disponible en grande quantité avant 1’été 1944, période ot I’ASD —
déja utilisé dans les Lockhed Ventura de la Région — étaient devenus bien plus
populaires. *® Ottawa n’avait pas encore pris connaissance des études menées par
le Coastal Command qui avaient permis de conclure que méme le meilleur radar
a ondes centimétriques était inefficace contre les schnorkels, 2 moins que la mer
fiit absolument calme. Johnson réussit ainsi a vaincre le scepticisme de Leckie,
selon qui il n’était pas plus justifié a ce stade-ci de la guerre de dépenser un
million de dollars pour ce nouvel équipement que d’acheter de nouveaux avions.
Comme ce fut si souvent le cas, I’instinct de Leckie fut le bon; par suite d’un
retard dans la conception de raccords permettant d’équiper les Canso de radars
ASD, ce n’est que dans les derniéres semaines de la guerre que les escadrons
commencerent a recevoir des avions équipés du nouvel appareil.'?

D’autres tentatives de modernisation connurent également le méme sort. Le
déluge de demandes qui furent faites pour obtenir les aides radio les plus récents,
comme le loran, submergea les unités techniques de la cote est. L’état-major
reconnut qu’il y avait eu insuffisamment de planification, et les livraisons prirent
du retard. Par exemple, a cause de la lenteur avec laquelle se déroulérent les
travaux de construction d’un atelier d’usinage dont on avait besoin pour
fabriquer des ferrures d’assemblage a la 1™ Unité des transmissions techniques,
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a Debert, en Nouvelle-Ecosse, de I’équipement radio d’une valeur de deux
millions de dollars resta entreposé jusqu’en avril 1945 au moins. De tels retards
maintinrent hors de service des avions que 1’on était censé remettre en état. En
janvier, la Région disposerait d’une moyenne de 98 avions anti-sous-marins
pour ses opérations; au mois de mars, ce nombre baisserait & go. Entre temps,
méme si les escadrons continuérent a remplir leurs engagements sur le plan de
I’entrainement et des opérations, la perspective d’une intensification subite de
I’offensive des U-boats n’inspira pas grand confiance aux autorités a Ottawa ou a
celles de la Région aérienne de I’Est en la capacité qu’avaient leurs ressources a
faire face 2 la situation.*® Ce n’était que sur le plan des effectifs d’équipages
aériens que la situation paraissait prometteuse. A la fin du mois d’octobre 1944,
Johnson signala qu’il avait 200 de ses membres d’équipage a remplacer a la fin
de leur tour de service et le QG de I’ Aviation prit rapidement les dispositions
requises pour faire augmenter le personnel nécessaire. Il avait aussi persuadé le
quartier général qu’il ne fallait pas démanteler le 145° Escadron, ainsi qu’on
prévoyait de le faire.

Les événements justifiérent cette vigilance continue. En novembre 1944, le
BdU affecta cinq U-boats au Golfe du Saint-Laurent et aux abords de Halifax.
Les évaluations faites par les Allemands au sujet des moyens de défense du
Canada n’étaient pas flatteuses: malgré ce qu’avaient indiqué 1’U-802 et
I’U-1221 (“couverture aérienne efficace de jour, couverture aérienne accrue de
jour et de nuit durant passage de convoi”), Donitz choisit de donner davantage
foi au compte rendu de I’U-541, selon lequel il y avait dans le Golfe *peu
d’activité aérienne” et les “groupes de recherche, composés de destroyers et de
mouilleurs de mines, non dangereux”, et une absence quasi compléete de forces
anti-sous-marins en dehors du Golfe.*!

Les trois premiers submersibles, I'U-1228, I’'U-1231 et I’U-1230, auraient di
remporter des succés remarquables si Donitz avait eu raison.En réalité, les
attaques isolées qu’ils menérent contre des navires furent sans grande impor-
tance. Des avions et des batiments canadiens cherchaient ’U-1228 en se basant
sur les prévisions du CRO lorsque le sous-marin arriva aux abords du détroit de
Cabot le 15 novembre. Ménageant un schnorkel qui fonctionnait mal, le
commandant du sous-marin ne voulut pas prendre le risque d’entrer dans le
Golfe; toutefois, dans la nuit du 24 au 25 novembre, il apergut au clair de lune -
ce fut probablement la seule nuit claire de ce mois tempétueux — le NCSM
Shawinigan au large de Port-aux-Basques et ’envoya par le fond d’une seule tor-
pille. A cause de ses problemes de schnorkel, le sous-marin entreprit le voyage
de retour le 4 décembre plutét que de se joindre aux autres submersibles qui
avaient requ 1’ordre de se poster aux abords de Halifax. Le deuxi¢me sous-marin,
I’U-1231, atteignit le détroit de Cabot le 22 novembre et put entendre la déflag-
ration lorsque le Shawinigan fut attaqué trois jours plus tard. Toutefois, au
cours des deux semaines pendant lesquelles il patrouilla dans le Détroit et dans le
Golfe, I’U-1231 n’apergut aucune cible. Le 13 décembre, le sous-marin arriva
au large de Halifax et fit montre d’une extréme prudence pendant les treize jours
qui suivirent avant d’entreprendre le voyage du retour. A la fin du mois de
novembre, le troisiéme sous-marin, I’U-1230, débarqua deux agents sur la cOte
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du Maine (qui furent presque aussitot appréhendés par des agents du FBI) et, le 3
décembre, coula un cargo, le Cornwallis, qui naviguait seul dans le golfe du
Maine. Aprés avoir réussi a ne pas se faire repérer pendant les trois semaines qui
suivirent, le sous-marin mit le cap sur la base, sans avoir attaqué d’autre navires
a cause d’ennuis techniques qui limiterent sa capacité de plonger.>?

Ces résultats peu impressionnants étaient autant attribuables a la prudence des
commandants des U-boats qu’a n’importe quoi d’autre. Ainsi qu’il allait étre
montré plus tard, avec les avantages que leur procurait le schnorkel, les
commandants auraient pu trouver un grand nombre de cibles a attaquer aux
abords du port, surtout au large de Halifax. Mais aucun des trois premiers
sous-marins ne poussa a fond de telles attaques, méme si en novembre les
conditions atmosphériques limitaient considérablement la couverture aérienne
que pouvait assurer la Région aérienne de I’Est. Ce mois-l1a, le temps fut si
mauvais que Gander ferma pendant 17 jours et Sydney 10; les avions de Gander
ne purent accomplir leurs patrouilles qu’un jour seulement durant le mois, et
ceux de Sydney et du Golfe n’eurent que sept jours de vol convenables.?? Le
mois suivant, par contraste, la Région aérienne de I’Est fut en mesure
d’organiser des recherches aériennes et navales massives. Lorsqu’on mit fin le
13 décembre aux recherches concernant I’U-1230 dans le golfe du Maine et dans
la baie de Fundy, les appareils de I’ ARC avaient exécuté plus de 45 missions de
balayage en plus d’assurer une couverture aérienne considérable aux navires
naviguant dans le secteur. Comme I’écrivit le rédacteur du journal du 5°
Escadron, “Certains équipages volaient pendant 12 heures et reprenaient 1’air
apres 12 a 18 heures de repos. Les avions étaient utilisés encore plus. Il arrivait
que des équipages se trouvent dans la salle de briefing, attendant que leur Canso,
dans lequel prenait place un autre équipage, rentre de patrouille pour décoller
aussit6t”.>* Les 17 et 18 décembre, des messages radio transmis au sud de 1’ile
Sable, que le CRO interpréta, avec justesse probablement, comme la preuve que
I’U-1230 avait pris le chemin du retour, permirent d’effectuer des relévements
radiogoniométriques qui mirent en branle une opération de recherche a laquelle
prirent part des avions de Sydney, de Dartmouth, de Yarmouth et de Gander en
collaboration avec deux groupes de destroyers américains placés sous le
commandement des Canadiens. Les recherches se poursuivirent sans résultat,
souvent dans des conditions atmosphériques pitoyables, jusqu’au 23 décembre,
date a laquelle le sous-marin s’ approchait des limites est de la zone canadienne. 25

Le CRO continua de fournir des renseignements appropriés sur les mouve-
ment des U-boats. 11 y eut des périodes de doute, et quelques mauvaises
intuitions, mais, a terre, les autorités de la Région ne furent pas prises tout a fait
au dépourvu par les trois premiers sous-marins. L’U-806, par contre, asséna un
rude coup aux Canadiens. La situation découla en partie du fait que Bletchley
Park avait déterminé, a partir d’un message d’affectation émis le 13 novembre,
que le “point d’approche” se situait au sud de Terre-Neuve; toutefois, ce ne fut
pas le cas du secteur opérationnel auquel I’U-boat regut I’ordre de se rendre le 4
décembre. Les Liberator de Gander passérent trois jours a chercher le
sous-marin pendant qu’il faisait son entrée dans les eaux canadiennes. Ensuite,
pour une raison quelconque, le 5° jour du mois, le CRO retira 1’U-806 du
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message Otter et le 10 décembre situa erronément le submersible dans le Détroit
de Cabot. A partir du 13 décembre, le sous-marin se tint sans se faire repérer au
large de Halifax jusqu’a ce qu’il torpilla le 21 décembre un Liberty-ship (navire
de permissionnaires), le Samtucky, lequel faisait partie de la section du convoi
HX 327 qui se dirigeait vers Halifax.

L’inspection du navire, aprés qu’on I’eut remorqué jusqu’a la cote, révéla que
c¢’était une torpille plutét qu’une mine qui I’avait endommagé; pourtant, on fit
remarquablement peu d’efforts lors des recherches qui s’ensuivirent, les
escadrons de Dartmouth ne patrouillant au-dessus de I’entrée du port qu’a 1’aube
et au crépuscule. Que ce soit par suite du fait qu’aucun sous-marin ne fut détecté
pendant quelque temps ou d’un manque de collaboration entre les autorités de
I’ARC - les preuves documentaires dont on dispose ne jettent aucune lumiére
sur la question — il semble que pendant les derniers mois de la guerre les
escadrons stationnés a Terre-Neuve manquérent sérieusement de confiance.

La veille de Noél, alors que les conditions atmosphériques clouaient au sol
tous les avions, 1’U-806 coula le NCSM Clayoquot, qui escortait un convoi a
destination de Boston, juste au large du bateau-phare de Sambro. Deux heures
plus tard, un Ventura du 145° Escadron réussit a décoller des pistes verglacées de
Dartmouth, tandis que des Canso “A” de Yarmouth et de Sydney étaient en route
pour prendre part aux recherches.® Pendant ce temps, le sous-marin s’était tout
simplement tapi au fond de la mer pendant douze heures; il s’éloigna ensuite sans
bruit vers le sud, attendant méme jusqu’au 25 décembre avant de remonter son
schnorkel. A ce moment, une autre opération de poursuite avait ét€ déclenchée
aprés qu’un avion avait apergu et attaqué un sous-marin a 120km au sud de
Halifax; cela fit penser au CRO que I’U-1231 avait peut étre ét€ détecté lui aussi,
mais ce dernier patrouillait également a proximité au port. Les recherches
aériennes et navales se poursuivirent pendant cinq jours, sans succes toutefois, et
les U-boats restérent cachés.

Le cinquieme U-boat entra en scéne en méme temps. Apres que la salle de
pistage des sous-marins eut relevé avec précision la progression du U-1232 dans
la zone canadienne, un faux contact visuel signalé pres du cap Flemish le
persuada de situer le submersible beaucoup plus a 1’est que I’endroit ou il se
trouvait réellement.>? Le sous-marin arriva au large de Halifax le 31 décembre,
soit pres de six jours plus tot que prévu, et le 4 janvier, malgré une couverture
aérienne constante, il envoya par le fond deux navires du convoi SH o4, le
Nipiwan Park et le Polarland, a une quinzaine de km au sud de I’ile Egg. Ces
incidents déclenchérent d’autres recherches aériennes et navales massives qui se
poursuivirent jusqu’au 12 janvier; seules des conditions de vol impossibles
interrompirent les opérations entre le 7 et le 9 janvier. Le 14, tandis que les
conditions atmosphériques immobilisaient de nouveau les avions sur les pistes,
1’U-1232 coula deux pétroliers et un navire de commerce, le British Freedom,
I’Athel Viking et le Martin van Buren, qui faisaient partie du convoi BX 141,
lorsqu’ils passérent devant le bateau-phare de Sambro en direction du port.2®
Dans le brouillard, la gréle et la neige, des navires et — quand les conditions
atmosphériques s’améliorérent brievement le 16 janvier et entre le 20 et le 22
janvier — des avions de Dartmouth et de Sydney s’efforcérent en vain de traquer
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le sous-marin. Le 23 janvier, des opérateurs de radiogoniomeétre a haute
fréquence, qui se trouvaient a-bord des navires de recherche, et des stations
cotieres capterent le message qu’émit 1’U-1232 pour indiquer qu’il rentrait & sa
base; le CRO situa le submersible au sud-est des Virgin Rocks, dans la bonne
zone, mais quelque peu a 1’ouest de sa position réelle. Les recherches qui se
poursuivirent le long de la route probable du sous-marin, et que vinrent encore
entraver des conditions de vol défavorables, n’eurent pas plus de succes que les
précédentes.>®

Bien qu’il se produisit un certain nombre de faux contacts visuels en février, il
fallut attendre jusqu’au § mars avant que ne survienne une autre incursion
confirmée dans le nord-ouest de 1’ Atlantique. Le 5 mars 1945, I’'U-866, qui se
dirigeait vers Halifax, devint I’objet d’une opération de recherche aérienne et
navale combinée, a laquelle prirent part des forces navales canadiennes et
américaines. Le 18, aprés que des Canso “A” et des Liberator de Terre-Neuve et
de la Nouvelle-Ecosse eurent surveillé pendant deux semaines laroute presumee
du submersible, une formation de destroyers de la Marine des Etats-Unis repéra
ce dernier au sonar et a I’issue d’une poursuite sans relache de six heures le
détruisirent a I’aide de leurs armes sous-marines. Un Canso “A” de Sydney qui
avait été affecté a cette opération fut forcé par le mauvais temps de rentrer a la
base avant que le submersible ne disparaisse pour de bon au fond de la mer.3°

En dépit de cette victoire, 'avenir était sombre. Il arrivait de plus en plus
souvent que ’on ne parvienne pas a repérer et a détruire les U-boats. L’impasse
dans laquelle se trouvaient les forces opérant dans I’ Atlantique Est ne résultait
que de la concentration de forces énormes dans les eaux territoriales de la
Grande-Bretagne. Le 1°" janvier, 426 navires d’escorte étaient basés dans les
ports britanniques, comparativement aux 89 batiments sur lesquels pouvaient
compter I’amiral Murray dans la zone canadienne du nord-ouest de I’ Atlantique.
Les groupes territoriaux du Coastal Command, lorsqu’ils atteignirent leurs
effectifs maximaux en temps de guerre, compterent quelque 27 escadrons
anti-sous-marins équipés en tout de 389 avions. La Région aérienne de I’Est,
pour sa part, disposait de 94 avions répartis entre sept escadrons de bombarde-
ment et de reconnaissance.3"

Dans un document daté du 6 janvier, le First Sea Lord souligna que ces forces
importantes étaient tenues occupées par une flotte sous-marine dont les
bouleversements li€s a la perte des ports frangais et au déménagement en
Norvége avaient considérablement réduit la capacité opérationnelle. Au cours
des derniers mois de 1944, le nombre de sous-marins patrouillant en mer avait
été d’une trentaine & peu pres, dont six ou sept seulement dans les eaux cotieres
de la Grande-Bretagne. Selon les estimations du Service de renseignement,
I’avancement des programmes de construction permettrait en quelques semaines
aux Allemands de maintenir 70 sous-marins en patrouille, y compris 25 des
nouveaux submersibles de type XXI. Au mois de juillet 1945, ce nombre
s’éléverait a 9o sous-marins, dont 33 de type XXI. Le moral amélioré de la flotte
sous-marine, comme en témoignait la détermination avec laquelle les Allemands
avaient mené de récentes attaques, était tout aussi inquiétant. On pouvait
s’attendre & une nouvelle offensive dés la mi-février, avertit le First Sea Lord, et
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ses effets seraient si dévastateurs qu’elle restreindrait les opérations terrestres
dans le nord-ouest de I’Europe. Au cours du printemps critique de 1943, la
soixantaine de sous-marins en moyenne qui étaient en patrouille avaient envoyé
184 navires par le fond. Maintenant capables de saturer les eaux cotiéres et,
gréce aux sous-marins de type XXI, d’attaquer de nouveau en meutes les navires
qui traversaient 1’océan, la flotte sous-marine allemande pourrait couler 284
navires au printemps de 1945 et 296 de plus a 1’été.3?

Les navires équipés du schnorkel continuerent jusqu’a la fin de la guerre de
contrecarrer les efforts des avions anti-sous-marins des deux cotés de I’ Atlanti-
que. Les escadrons anti-sous-marins canadiens qui relevaient du Coastal
Command, tout comme leurs unités soeurs britanniques, américaines et alliées,
exécuterent une quantité énorme d’heures de vol au cours desquelles ils
entrapercurent de temps a autre des schnorkels (qui, plus souvent qu’autrement,
n’en étaient pas) et firent quelques attaques qui n’infligérent aucun dommage a
des cibles aussi difficiles a atteindre. Le 407° Escadron de I’ARC fut I’auteur de
I’une des quelques victoires qui furent remportées au cours de cette période. Le
30 décembre, aux petites heures du matin, un Wellington piloté par le
commandant d’aviation C.J.W. Taylor, DFC, obtint un contact radar pendant
qu’il patrouillait au-dessus de la partie centrale de la Manche. Pendant que
I’avion s’approchait de la cible, I’équipage put apercevoir a la clarté de la lune un
schnorkel qui se découpait sur la mer tranquille. L’avion dut toutefois faire un
second passage pour perdre de 1’altitude. Allumant le projecteur Leigh, Taylor
encadra le minuscule objectif de six grenades anti-sous-marins. L’U-772, qui,
la veille, avait coulé un navire marchand et endommagé un autre, fut lui-méme
précipité au fond de la mer.33 Taylor regut par la suite une agrafe a ajouter a la
Croix du Service distingué dans 1’ Aviation dont il avait déja été décoré.

Dans les eaux canadiennes, on s’attendait a ce qu’une nouvelle offensive soit
lancée au printemps, et trois autres U-boats — d’aprés les preuves dont on
dispose, il semble que ce furent 1’'U-857, 1’U-879 et I’U-190 — confirmérent ce
que le CRO avait prévu. Les 14 et 15 mars, des Liberator de Gander
patrouillérent au-dessus de la position estimative d’un sous-marin, a quelque
800 km a I’est de Terre-Neuve, et le 15 tous les avions disponibles du 1°" Groupe
entreprirent trois jours de recherches concentrées pour appuyer des batiments de
la Marine des Etats-Unis au sud de Virgin Rocks. Les Canso “A” de Sydney
vinrent se joindre a I’opération le 18 pendant que le sous-marin — I’U-857
probablement — s’approchait du continent; d’autres bases de la Nouvelle-Ecosse
affectérent par la suite des avions aux recherches. Pendant ce temps, entre le 19
et le 22 mars, des Liberator du 10° Escadron prétérent main-forte 4 deux autres
groupes de la Marine qui poursuivaient ’'U-879 et I'U-190 a I’est et au sud de
Terre-Neuve. Les conditions atmosphériques empéchérent les avions de prendre
I’air pendant les quelques jours qui suivirent, mais le 26 mars un Liberator du 10°
Escadron, qui patrouillait au sud-ouest de 1’ile Sable, signala qu’il avait relevé
un important contact radar qui disparaissait, ce qui déclencha une opération
mer-air combinée qui dura plus de vingt-quatre heures. Les documents dont on
dispose au sujet des U-boats ne permettent pas de déterminer s’il s’agissait bel et
bien d’un sous-marin, encore que 1’U-190 aurait pu se trouver dans le secteur.34
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En fait, I’U-857 et I’U-879, qui, selon les estimations du CRO, pouvaient se
trouver a ce moment au large des abords de Halifax, s’étaient dirigés droit vers le
Cap Hatteras. Malgré tout, la menace que représentaient ces U-boats pour les
navires a destination ou en partance de Halifax, de méme que plusieurs faux
contacts visuels dans le golfe du Maine, tinrent la Région aérienne de I’Est en
effervescence jusqu’a la fin du mois, quand on découvrit, en interceptant des
messages radio Enigme, qu’une douzaine de sous-marins se dirigeaient vers
I’Amérique du Nord en passant par la zone canadienne du nord-ouest de
I’ Atlantique. Le 28 mars, un sous-marin, il s’agissait peut-étre de I’U-853,
apparut sur la carte du CRO pres de la limite est de la zone. Deux autres
submersibles, probablement 1’'U-548 et1’U-530, le suivirent le 7 avril. Six autres
sous-marins de type IX, formés en un groupe appelé Seewolf et se trouvant au
nord des Acores, se dirigeaient vers 1’ouest pour tenter d’attaquer de nouveau en
meute les routes de convoi avant de se s€parer pour opérer seuls dans les eaux de
I’ Amérique du Nord. Le 5 avril, I’U-889 quitta la Norvege pour opérer dans les
eaux canadiennes, suivi de I’'U-881 et de I'U-1228.%

Le Canada et les Etats-Unis réagirent tous deux avec énergie devant cette
nouvelle menace, quoique les autorités canadiennes en charge des opérations sur
la cote est ne pnssent pas conscience de I’ampleur de I’effort des Etats-Unis
avant le 24 avril. Ce jour-1a, un batiment de la Marine des Etats-Unis qui avait
jeté I’ancre a Saint-Jean annonga que quatre sous-marins du groupe Seewolf,
I’U-1235, I’'U-880, 1’'U-518 et I'U-546, avaient été détruits depuis le 15 avril.3°
Amené a croire que les Allemands se préparait a lancer de leurs sous-marins des
bombes V-1 sans pilole et des fusées V-2 (une éventualité dont firent peu de cas
les chefs d’€état-major canadiens), le commandant en chef de I’Atlantic Fleet de
la Marine des Etats-Unis avait mis sur pied deux groupes massifs de barrage pour
intercepter les sous-marins pendant qu’ils s’approchaient des eaux nord-
américaines. L’opération “Teardrop”, affecta a chacun des groupes deux
porte-avions d’escorte transportant 32 avions anti-sous- marins et six chasseurs,
de méme que 20 destroyers.

Un U-boat, I’U-190, tapi pres de Halifax et ne laissant jamais paraitre plus que
son schnorkel, évita d’étre repéré et, le 16 avril, torpilla un dragueur de mines, le
NCSM Esquimalt, a huitkm a I’est de Chebucto Head. Malgré la bonne
visibilité, I’activité aérienne dans les environs et la circulation considérable de
navires, on mit six heures avant de rendre compte de ce qui s’était passé; a ce
moment, seuls 26 des 70 hommes que comptait I’équipage du batiment étaient
encore en vie. Les recherches aériennes et navales qui s’ensuivirent manquérent
une fois de plus de conviction. Tous les navires disponibles prirent part aux
recherches jusque dans la matinée du 18 avril; toutefois, aucune couverture
aérienne spéciale n’avait été assurée avant 1’aube du lendemain du torpillage, et
il fallut méme suspendre cette couverture lorsque le temps se gata quelques
heures plus tard. L’U-190 se tint, sans se faire repérer, au large des abords de
Halifax jusqu’au 29 avril. Ce jour-1a, les Canadiens mirent sur pied une
opération de balayage combinée qu’exécuterent des forces aériennes et navales
pour contrer la derniére vague de sous-marins, mais aucun d’eux ne fut détecté.
La demniére attaque que fit la les aviateurs de la Région aérienne de I’Est eut lieu
le 3 mai 1945, quand un Canso “A” du 5° Escadron, qui escortait un convoi au
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large de Yarmouth, en Nouvelle-Ecosse, largua une torpille acoustique aprés
avoir relevé un contact radar et sono-bouée. Rien n’indique qu’il s’agissait bien
d’un sous-marin;3’ il est possible que ce soit sur une baleine que tomba la
derniére arme anti-sous-marine que larguerent les forces canadiennes au cours
de la Deuxi¢me Guerre mondiale.

Le dernier sous-marin ennemi qui fut détruit dans les eaux de I’ Amérique du
Nord tomba sous les coups d’un groupement opérationnel de la Marine des
Etats-Unis. Le 6 mai, avant que Bletchley Park et déchiffré le message envoyé
la veille par Dénitz pour donner I’ordre a tous les U-boats de cesser d’attaquer les
forces américaines et britanniques, les destroyers qui escortaient le porte-avions
USS Mission Bay repérérent et détruisirent I’'U-881 au sud-est du Grand Banc.3®

La Marine des Etats-Unis disposait de forces d’une telle envergure qu’en avril
et en mai 1945, sans dégarnir les eaux américaines, elle était capable de
maintenir, et maintint effectivement, presque autant de navires et d’avions dans
la zone canadienne que tous les effectifs navals et aériens sur lesquels pouvait
normalement compter le commandant en chef de la zone canadienne du
nord-ouest de I’Atlantique. Ce fait, ainsi que le brouillard qui s’étendait
au-dessus du Grand Banc, aident a expliquer le role insignifiant que jouerent les
membres de la Région aérienne de I’Est dans ces dernieres victoires des
Américains sur les attaques de 1’ennemi contre les navires. Les avions canadiens
effectuérent tout de méme 3 454 heures de vol au cours du mois d’avril dans le
cadre d’opérations anti-sous-marins qui se déroulérent ailleurs dans la zone du
nord-ouest de 1’Atlantique, et exécutérent des missions de balayage étendues
contre 1’U-853, 1’'U-530 et I’U-548. Les abords de Halifax firent 1’objet d’une
attention inhabituelle. Sur les 317 vols opérationnels qu’effectua le 3° Groupe en
avril 19485, il y eut 92 balayages au large du port, 45 patrouilles au-dessus de
I’entrée du port et 46 missions menées dans les environs en collaboration avec
des groupes de soutien de la MRC et de la USN.3° En avril, seules 16 missions de
balayage aérien faites a partir de bases situées sur le continent alleérent au-dela
des abords de Halifax. Le reste de 1’effort aérien — et son élément le plus
important — se composa de 138 vols de convoiement, mission a laquelle les
Canadiens continuerent de donner la priorité jusqu’a la fin de la guerre.

La victoire des Alliés n’amena qu’une diminution graduelle des activités car il
était possible que les U-boats encore en mer n’aient pas regu d’instructions de
reddition ou choisissent de ne pas en tenir compte. Conformément aux
conditions relatives a la capitulation des Allemands, le quartier général des
forces sous-marines commenga le 8 mai a diffuser les instructions de reddition en
clair. Les Canadiens qui faisaient partie du Coastal Command accomplirent
leurs derniéres missions entre le 31 mai et le 2 juin. Le 407° Escadron fut dissout
le 4 juin; le 162° Escadron quitta I’Islande pour le Canada quelques jours plus
tard. Les 422° et 423° Escadrons furent transférés au Commandement des
transports et commenceérent a s’entrainer a utiliser des Liberator dans le
Pacifique; toutefois, les deux unités furent dissoutes le 3 et le 4 septembre
respectivement, quand le Japon capitula.4°

Les ordres de reddition signifierent aussi la fin de la Bataille de 1’ Atlantique
dans les eaux canadiennes. Le 9 mai, I’'U-805, 1’U-858 et ’U-1228 se rendirent a
des navires de guerre américains dans la zone canadienne. Le 11 mai, I’U-190 fit
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connaitre sa position a la station radio du cap Race, et deux batiments escorteurs,
le NCSM Victoriaville et le Thorlock, se séparerent du convoi ON 300 pour
amener le sous-marin dans la baie de Bulls, 4 Terre-Neuve.*' Pour la Région
aérienne de I’Est, le dernier moment eut lieu le 10 mai, pendant que le Liberator
“X” du 10°Escadron, aux commandes duquel se trouvaient les capitaines
d’aviation G.F. Clement et E.H. Bowser, rentrait d’une mission d’escorte
auprés du convoi SC 175. A 17h55HG, a environ 400km au sud de Virgin
Rocks, I’équipage apergut 1’U-889, avangant a toute vitesse en surface.
“L’appareil amorga aussitét son attaque; toutefois, le sous-marin hissa le
drapeau noir de reddition, et I’on apergut des membres de 1’équipage ennemi
monter en courant sur le kiosque et agiter frénétiquement les mains. Au moyen
de signaux visuels,!’appareil indiqua au sous-marin de stopper et d’attendre
(“Halten Warteband) et entreprit de communiquer par radio avec des batiments
de surface (le groupe d’escorte W6) que I’équipage avait apergus plus tota 80 km
dela.En apphquant la procédure a la perfection, I’appareil guida les navires vers
le sous-marin. A 19h50 HG, les escorteurs cernérent de pres le submersible,
qu’ils remorquérent jusqu’a Shelburne, en Nouvelle- Ecosse. Aprés avoir tourné
en rond dans le secteur pendant deux heures de plus, et s’étant assuré que la
reddition du sous-marin était terminée, 1’équipage de 1’appareil mit le cap sur
Gander, empli d’un sentiment d’exubérance et d’exultation devant le travail
accompli ce jour-1a”.4

Ces redditions furent peut-étre satisfaisantes, mais le fait que les sous-marins
aient survécu aux poursuites intensives qui eurent lieu au mois de mars et au
début du mois de mai fit ressortir la capacité qu’avaient les sous-marins équipés
d’un schnorkel d’éviter que les forces anti-sous-marins ne les détectent. Le
succeés avec lequel les navires et les avions des Etats-Unis repérérent et
détruisirent des U-boats durant la dernie¢re année de la guerre, surtout dans les
environs des secteurs que couvrait la Région aérienne de I’Est, résulta de la
présence de groupements opérationnels d’une envergure exceptionnelle qui,
presque toujours, faisaient contact la premiére fois avec des sous-marins
naviguant en surface plutot qu’en plongée. Ils bénéficierent aussi de rapports tres
étroits entre les pilotes des avions embarqués et les navires qui protégeaient les
porte-avions, lesquels rapports étaient le fruit de plusieurs années d’opérations
conjointes continues, souvent dans des secteurs ou il y avait une forte densité de
sous-marins. Les succés remportés par les U-boats au large de Halifax dans les
derniers mois de la guerre semblent avoir été le résultat, en partie du moins, du
manque de rapports de ce genre entre les aviateurs et les marins canadiens.

Compte tenu des ressources dont elles disposérent, ’ARC et la MRC
apportérent quand méme la sécurité aux navires placés sous leur protection. Les
navires coulés en 1944 et en 1945 sur le théatre canadien du nord-ouest de
1’ Atlantique, si tragiques que fussent ces catastrophes, ne représentérent que la
plus petite fraction de ce dont I’ Allemagne avait besoin pour justifier les efforts
continus et désespérés que faisait le Service sous-marin. Ce n’est qu’a deux
occasions seulement au cours de cette période que des attaques véritablement
fructueuses furent menées contre des convois qu’escortaient des forces
canadiennes, soit les attaques de 1’U-1232 des 4 et 14 janvier 1945. Il s’agissait
toutefois 1a d’exploits inhabituels,comme en témoigna la trés grande joie du
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grand amiral Donitz devant I’audace du kapitdnleutnant Kurt Dobratz, qui obtint
ses succes en pénétrant plus loin que tout autre commandant de U-boat dans les
voies d’accés de Halifax. Dans un message qu’intercepta comme de juste le
Service de renseignement britannique, D6nitz indiqua ce qui suit: “Aujourd’hui,
j’ai demandé personnellement au Fiithrer de vous décemer la Croix du chevalier.
Le Fiihrer n’a dit qu’un mot: ‘Immédiatement!’ Toutes mes félicitations”.*3

En 1941, le souhait qu’avait le Canada de jouer un réle important dans la
Bataille de I’Atlantique n’avait pas suscit¢ de réaction particulierement
enthousiaste en Grande-Bretagne ou aux Etats-Unis, mais en 1945, les
changements qu’avaient subis les effectifs de la Région aérienne de I’Est et le
Coastal Command reflétaient une expansion des forces qui n’était pas loin de ce
que les états-majors de 1’Air a Halifax et a Ottawa avaient envisagé. Cette
expansion ne s’était pas faite de manicre ordonnée; ainsi qu’il a été indiqué
ailleurs dans ce livre, les plans de I’ARC durant la Deuxi¢me Guerre mondiale
prétérent le flanc a de sérieuses critiques. L’importance qu’elle accorda a un
effectif exagéré de chasseurs, alors qu’il manquait d’escadrons anti-sous-
marins, semble indiquer que I’acquisition d’une force anti-sous-marine de taille
respectable fut attribuable a la pression des événements plutét qu’a la
prévoyance des planificateurs. Néanmoins, si 1’on avait laissé faire les
Britanniques et les Américains en 1941, I’ARC aurait cédé a I’ Aviation et a la
Marine des Etats-Unis la responsabilité de toutes les opérations & grande distance
menées a partir de Terre-Neuve et du Canada. C’est parce qu’elle résista a ces
pressions et s’efforca de fagon constante d’acquérir les types d’avions les plus
récents, malgré 1’opposition des Britanniques et des Américains, que I’ARC
joua un role important dans 1’échec des attaques allemandes contre les navires
alliés. Pendant ce temps, les aviateurs canadiens avaient adopté tardivement les
tactiques et les techniques du Coastal Command; conjointement avec le CRO a
Ottawa, ils mirent aussi au point leurs propres innovations, adaptées aux
circonstances particulieres du Canada.

Quand les Allemands capitulérent en mai 1945, les escadrons de I’ARC
avaient détruit, seuls ou avec 1’aide d’autres forces, 22 U-boats, soit plus de 10
p.c. des 197 victoires qui furent attribuées aux forces aériennes du Common-
wealth et tout prés de 9 p.c. des 245,5 sous-marins que détruisirent 1’ensemble
des avions alliés terrestres en pres de six années de conflit. Les escadrons de la
Région aérienne de I’Est remporterent douze des victoires de I’ARC; six d’entre
elles revinrent a des unités stationnées au Canada et les six autres au 162°
Escadron, a I’époque ou celui-ci opérait a partir de I’Islande et de I’Ecosse.

La contribution de I’ARC a la sécurité de la route maritime vitale de
I’Atlantique Nord avait servi les intéréts du pays et de I’Alliance, et gagné le
respect de tous, les amis comme les ennemis. Les activités opérationnelles qui se
déroulérent dans 1’hémisphére ouest complétérent les actions des forces de
I’ARC stationnées outre-mer, actions dont certaines ont été relatées dans le
présent ouvrage et dont d’autres seront décrites dans le troisiéme tome de cette
série. Les réalisations de I’ARC au pays et a I’étranger lui apportérent ce dont ses
fondateurs avaient compris qu’elle aurait finalement besoin: une forte présence
politique et militaire au Canada. En 1945, I’ARC était devenue, dans toute
’acception du terme, une aviation nationale.
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Au début du service du Ferry Command les pilotes, comme ces Américains a bord
d’un navire dans le port de Montréal, en avril 1941, revenaient a leurs unités
d’appartenance a bord de batiments a vapeur. (PA 141354)
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Les files d’aéronefs en attente de livraison, comme celles-ci a Dorval (Québec), pou-
vaient s’expliquer par le manque d’équipages, les mauvaises conditions météorolo-
giques ou la nécessité d’apporter des modifications aux appareils. (PA 114759)
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Le maréchal en chef de 1’air Sir Frederick Bowhill, général d’aviation commandant le
service du Ferry Command de la RAF, en mai 1942. (PA 141355)



. I

Modification du marquage d’un Douglas Dakota, a Dorval, en octobre 1943. (PA
141357)
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En patrouille devant des Liberator et des Hudson a I’aéroport de Dorval. On gardait des
chats afin qu’ils attrapent les souris qui rongeaient parfois la toile des aéronefs. (PA

114767)
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Un capitaine d’aviation de la RAF donne des instructions a des équipages, a Dorval,
avant un vol de livraison. (PA 114611)



La poste par bombardier: chargement de sacs de courrier destinés aux troupes cana-
diennes outre-mer a bord d’un Flying Fortress du 168° Escadron (TL). (PL 23230)
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Des équipages de la RAF et de 'USAAF du service Ferry Command a bord d’un
Liberator, en route pour Nassau, en juillet 1943. Le voyage était long et pénible; les
passagers avaient les genoux qui se touchaient et certains dormaient dans la soute a
bombes. Les militaires qui revenaient par ce moyen de transport se signaient mu-
tuellement une sorte de carte de membre sur des billets de banque des pays visités. (PA
114612)
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Le vice-maréchal de I’air H. Edwards et le général G. Brandy du USAAC portant un
toast aux accords de Clayton Knight, en 1940. (PMR 80-64)

Whitehorse (Yukon), un des champs d’atterrissage sur la route a relais du Nord-Ouest,
en aoiit 1944. (PL 25572)



APPENDICE A

NOMINATIONS PRINCIPALES AU SEIN
DE L’AVIATION AU CANADA

1920-1945

Les officiers sont indiqués avec le grade qu’ils détenaient le jour ot ils ont quitté le poste
en question. Aucune distinction n’est faite entre les grades provisoires et les grades
confirmés.

CONSEIL DE L’AIR, 1919-1922

Un Conseil de I’ Air fut constitué le 23 juin 1919 sous la présidence d’A.L. Sifton dans le
but de formuler des recommandations sur 1’organisation et 1’administration de ’aviation
d’apres-guerre au Canada. Apres avoir présenté leurs arguments en faveur de la création
d’une aviation canadienne militaire et d’une organisation aérienne gouvernementale
civile, toutes deux placées sous une méme direction, les membres du Conseil
démissionnérent et furent remplacés le 19 avril 1920 par un nouveau Conseil de I’ Air
responsable a la fois de I’aviation civile et de 1’aviation militaire. Les deux premiers
présidents de ce nouveau Conseil furent les ministres de la Milice et de la Défense de
I’époque. Quand fut formé le ministére de la Défense nationale, le 1°" janvier 1923, ¢’est
a ce dernier que 1’on confia la responsabilité de 1’ Aviation canadienne. Les nominations
indiquées ci-dessous sont celles qui furent autorisées pour le quartier général de
I’ Aviation canadienne au cours de la période ot celui-ci releva du Conseil de 1’Air.
Président du Conseil de I’ Air

H. Guthrie Avril 1920-décembre 1921

G.P. Graham Décembre 1921-avril 1923

Inspecteur-général de I’ Aviation canadienne
Vice-maréchal de I’ Air Sir W, Gwatkin Avril 1920-mars 1922

Officier général d’ aviation commandant I’ Aviation canadienne
Commodore de I’Air A K. Tylee Mai 1920-mars 1921

Commandant de I’ Aviation canadienne
Lieutenant-colonel d’aviation R.F. Redpath Mars-juillet 1921
Lieutenant-colonel d’aviation J.S. Scott Juillet .1921-juillet 1922

Directeur de I’ Aviation canadienne
Lieutenant-colonel d’aviation J.L. Gordon (nomination provisoire)
Juillet 1922-mars 1924
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AVIATION ROYALE DU CANADA, 1923-1938

L’ARC vit le jour le 12 mars 1923, mais n’adopta officiellement son nouveau titre que le
1°" avril 1924. De 1923 jusqu’au mois de novembre 1938, ’ARC eut le statut d’un
service semi-autonome des Forces armées responsable envers le chef de I’état-major
général de 1a Milice. Certaines des nominations indiquées ci-dessous sont le reflet d’une
réorganisation du quartier général de I’ Aviation canadienne qui eut lieu en juillet 1922.

Ministre de la Défense nationale

G.P. Graham Décembre 1921-avril 1923

E.M. MacDonald Avril 1923-juin 1926

H. Guthrie Juin-septembre 1926

Colonel J.L. Ralston Octobre 1926-aoiit 1930
Lieutenant-colonel D.M. Sunderland Aof{it 1930-novembre 1934
G. Stirling Novembre 1934-octobre 1935

I.A. Mackenzie Octobre 1935-septembre 1939

Sous-ministre de la Défense nationale

G.J. Desbarats Janvier 1922-novembre 1932
Lieutenant-colonel (plus tard major général)

L.R. LaFleche Novembre 1932-septembre 1939

Directeur de I’ Aviation royale du Canada

Lieutenant-colonel d’aviation J.L. Gordon Juillet 1922-mars 1924
Lieutenant-colonel d’aviation W.G. Barker Avril-mai 1924
(nomination provisoire)

Colonel d’aviation J.S. Scott Mai 1924-février 1928

(nomination provisoire jusqu’en avril 1925)

Lieutenant-colonel d’aviation L.S. Breadner Février 1928-avril 1932
(nomination provisoire)

Commandant d’aviation A.A.L. Cuffe Avril-octobre 1932
(nomination provisoire)

Officier supérieur de I’ Aviation

Colonel d’aviation J.L. Gordon Novembre 1932-mai 1933
(nomination provisoire)

Lieutenant-colonel d’aviation Juin-décembre 1933

(nomination provisoire)

Vice-maréchal de I’air G.M. Croil Janvier 1934-décembre 1938

Directeur adjoint de I’ organisation,
de I’ entrainement, des opérations et du personnel
Lieutenant-colonel d’aviation J.L. Gordon Juillet-décembre 1922

Directeur adjoint de I’ état-major de I’ Air et du personnel de I’ Aviation
Commandant d’aviation G.O. Johnson Janvier 1923-mai 1925
Lieutenant-colonel d’aviation J.L. Gordon Juin 1925-juin 1927
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Directeur adjoint de I’ approvisionnement et de la recherche
Lieutenant-colonel d’aviation E.W. Stedman Juillet 1922-juillet 1927

Chef du génie aéronautique
Commodore de I’Air E.W. Stedman Juillet 19277-octobre 1939

Directeur adjoint et secrétaire (aviation civile)
J.A. Wilson Juillet 1922-juillet 1927

Contréleur de I’ aviation civile
J.A. Wilson Juillet 1927-octobre 1936

Directeur des opérations aériennes gouvernementales civiles
Colonel d’aviation J.L. Gordon Juin 1927-mai 1933

Officer d’ état-major — personnel de I’ Aviation
Lieutenant-colonel d’aviation N.R. Anderson Novembre 1932-juin 1938
Colonel d’aviation W.R. Kenny Juillet 1938-octobre 1939

Directeur adjoint — fonction de I’ état-major de I’ Air
Commandant de I’aviation A.A.L. Cuffe Janvier 1930-avril 1932

Officier d’état-major de I’ Air

Lieutenant-colonel d’aviation G.O. Johnson Octobre 1932-janvier 1934
Commandant d’aviation G.V. Walsh Janvier 1934-février 1936
Commodore de I’air L.S. Breadner Mars 1936-octobre 1939

L’AVIATION ROYALE DU CANADA, 1938-1945:
MEMBRES DU CONSEIL DE L’AIR ET OFFICIERS D’ETAT-MAJOR
SUPERIEURS AU QUARTIER GENERAL DE L’AVIATION

Ministre de la défense national

I.A. Mackenzie Octobre 1935-septembre 1939

N. McL. Rogers Septembre 1939-mai 1940

Colonel J.L. Ralston Juillet 1940-novembre 1944
Général A.G.L. McNaughton Novembre 1944-a0iit 1945
D.C. Abbott Aot 1945-décembre 1946

Ministre de la défense nationale, Air

Major C.G. Power Mai 1940-novembre 1944

Général A.G.L. McNaughton Novembre 1944-mars 1945
(nomination provisoire)

C.W.G. Gibson Mars 1945-décembre 1946

Sous-ministre de la défense nationale
Major-général L.R. LaFleche Novembre 1932-septembre 1939

Sous-ministre de la défense nationale (Marine et Air)
Lieutenant-colonel K.S. Maclachlan Septembre 1939-avril 1940
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Sous-ministre de la défense nationale (Air)

J.S. Duncan Avril 1940-janvier 1941 ,
S.L. DeCarteret Février 1941-avril 1944

H.F. Gordon Avril 1944-ao(t 1947

Officier supérieur de I’ Aviation
Vice-maréchal de I’Air G.M. Croil Janvier 1934-décembre 1938

Chef de I’ état-major de I’ Air

Vice-maréchal de I’Air G.M. Croil Décembre 1938-mai 1940
Maréchal de I’Air L.S. Breadner Mai 1940-décembre 1943
Maréchal de I’Air R. Leckie Janvier 1944-aoiit 1947

Chef adjoint de I’ état-major de I’ Air
Commodore de I’Air H.L. Campbell Janvier 1944-avril 1945
Commodore de I’ Air M. Costello Avril 1945-décembre 1946

Sous-chef de I’ état-major de I’ Air
Vice-maréchal de I’Air G.O. Johnson Novembre 1940-juillet 1942
Vice-maréchal de 1’Air N.R. Anderson Aot 1942-janvier 1944

Représentant de I’ état-major de I Air

Commodore de I’Air L.S. Breadner Octobre 1939-mai 1940
Vice-maréchal de I’Air A.A.L. Cuffe Juin 1940-février 1942
Vice-maréchal de I’Air N.R. Anderson Février 1942-janvier 1944
Vice-maréchal de I’ Air W.A. Curtis Janvier 1944-Juillet 1946

Représentant du personnel

Commodore de 1I’Air W.R. Kenny Octobre 1939-février 1940
Vice-maréchal de I’ Air H. Edwards Février 1940-novembre 1941
Vice-maréchal de I’Air J.A. Sully Novembre 1941-avril 1945
Vice-maréchal de I’Air H.L. Campbell Avril 1945-novembre 1947

Représentant du génie aéronautique et de I’ approvisionnement
Vice-maréchal de I’air E.W. Stedman Octobre 1939-novembre 1940

Représentant du génie aéronautique
Vice-maréchal de I’ Air E.W. Stedman Novembre 1940-mars 1942*
Vice-maréchal de I’ Air A. Ferrier Mars 1942-septembre 1944

Représentant de la recherche et du développement
Vice-maréchal de I’Air E.W. Stedman Mai 1945-janvier 1946

* Le vice-maréchal de I’ Air Stedman fut directeur général de la recherche aérienne de mars 1942 a
mai 1945.
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Représentant de I’ approvisionnement
Commodore de I’Air S.G. Tackaberry Novembre 1940-février 1942
T. Sheard Février 1942-aolit 1944

Représentant de I’ organisation et de I’ entrainement
Commodore de I’ Air G.O. Johnson Mars-novembre 1940

Représentant de I entrainement
Vice-maréchal de I’Air R. Leckie Novembre 1940-janvier 1944
Vice-maréchal de I’Air J.L.E.A. DeNiverville Janvier 1944-juillet 1945

Représentant de I’ organisation
Vice-maréchal de I’Air A.T.N. Cowley Mars 1942-décembre 1943
Vice-maréchal de I’Air F.S. McGill Décembre 1943-novembre 1944

Représentant de I’ approvisionnement et de I’ organisation
Vice-maréchal de 1’ Air F.S. McGill Novembre 1944-octobre 1945

Représentant des comptes et des finances
Vice-maréchal de I’Air K.G. Naimm Décembre 1941-novembre 1944

Représentant des travaux et bdtiments
Vice-maréchal de I’Air R.R. Collard Janvier-avril 1944

Représentant du génie de la construction
Vice-maréchal de 1’Air R.R. Collard Avril-novembre 1944

Inspecteur général*
Vice-maréchal de I’Air G.M. Croil Juin 1940-janvier 1944

Inspecteur général adjoint
Vice-maréchal de I’Air A.E. Godfreyt Janvier 1942-janvier 1944
Vice-maréchal de I’Air A.A.L. Cuffef Janvier 1943-janvier 1944

COMMANDANTS DE REGIONS ET DE GROUPES D’ENTRAINEMENT,
ARC ET PEACB, 1938-1945

REGION D’ENTRAINEMENT AERIEN

Commandant

Colonel d’aviation A.E. Godfrey Octobre-décembre 1938
Colonel d’aviation A.A.L. Cuffe Décembre 1938-aoiit 1939

* L’inspecteur général ne faisait pas partie de la hiérarchie officielle. Son réle consistait a
rapporter au Ministre I’état de I’ ARC tel qu’il le constatait. Libre d’offrir des conseils, il n’avait
aucun pouvoir de les mettre a exécution ni de veiller a I’application des politiques.

t A partir du mois de janvier 1943, le vice-maréchal de I’ Air Godfrey fut responsable de I’Est du
Canada et le vice-maréchal de I’Air Cuffe de I’Ouest.
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Général d’ Aviation Commandant
Commodore de I’Air A.A.L. Cuffe Septembre-décembre 1939

PREMIERE REGION D’ENTRAINEMENT
Général d’ Aviation Commandant
Commodore de I’Air A.A.L. Cuffe Janvier-juin 1940
Vice-maréchal de I’ Air G.E. Brookes Juin 1940-juillet 1942
Vice-maréchal de I’ Air G.O. Johnson Juillet 1942-janvier 1943
Vice-maréchal de I’ Air F.S. McGill Janvier-décembre 1943
Vice-maréchal de I’Air A.T.N. Cowley Décembre 1943-janvier 1945

DEUXIEME REGION D’ENTRAINEMENT
Général d’ Aviation Commandant
Vice-maréchal de I’ Air A.B. Shearer Avril 1940-janvier 1943
Vice-maréchal de I’Air T.A. Lawrence Janvier 1943-juin 1944
Vice-maréchal de 1’ Air K.M. Guthrie Juin 1944-novembre 1944

TROISIEME REGION D’ENTRAINEMENT
Général d’ Aviation Commandant
Commodore de I’Air C.M. McEwen Auvril 1940-mars 1941
Commodore de I’Air G.V. Walsh Mars-novembre 1941
Vice-maréchal de I’Air J.L.E.A. deNiverville Novembre 1941-novembre 1943
Vice-maréchal de I’ Air A. Raymond Novembre 1943-janvier 1945

QUATRIEME REGION D’ENTRAINEMENT
Général d’Aviation Commandant
Commodore de I’Air L.F. Stevenson Avril-septembre 1940
Commodore de I’Air A.T.N. Cowley Octobre 1940-mars 1942
Vice-maréchal de 1I’Air G. Howsam Mars 1942-novembre 1944

PREMIER COMMANDEMENT AERIEN
(formé le 15 janvier 1945, apres la fusion des
1" et 3°régions d’entrainement)
Général d’ Aviation Commandant
Vice-maréchal de I’Air A. Raymond Janvier-juin 1945
Vice-maréchal de I’Air E.E. Middleton Juin 1945-février 1947

DEUXIEME COMMANDEMENT AERIEN
(formé le 1er décembre 1944, apres la fusion des
2° et 4° régions d’entrainement)
Général d’Aviation Commandant
Vice-maréchal de I’Air K.M. Guthrie Décembre 1944-février 1946

DOUZIEME GROUPE D’ENTRAINEMENT OPERATIONNEL
Général d’ Aviation Commandant
Commodore de I’Air L.L. MacLean, RAF Juillet 1942-mai 1943
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Commodore de I’Air W.J. Seward, RAF Mai 1943-octobre 1944
Colonel d’aviation G.T. Richardson, RAF Octobre 1944-janvier 1945

COMMANDEMENTS OPERATIONNELS DE L’ARC
ET GROUPES AU CANADA, 1938-1945

REGION AERIENNE DE L’EST

Commandant
Colonel d’aviation N.R. Anderson Décembre 1938-aofit 1939

Général d’ Aviation Commandant

Commodore de I’Air N.R. Anderson Septembre 193g-mars 1941
Commodore de I’ Air A.E. Godfrey Mars-juillet 1941
Vice-maréchal de 1I’Air N.R. Anderson Aot 1941-février 1942
Vice-maréchal de I’Air A.A.L. Cuffe Février 1942-janvier 1943
Vice-maréchal de I’Air G.O. Johnson Janvier 1943-avril 1943

Général Commandant en chef de I’ Aviation
Vice-maréchal de I’Air G.O. Johnson Avril 1943-mars 1945
Vice-maréchal de I’Air A.L. Morfee Mars 1945-mars 1947

PREMIER GROUPE
Général d’ Aviation Commandant
Commodore de I’Air C. M. McEwen Aot 1941-décembre 1942
Vice-maréchal de I’Air F.V. Heakes Décembre 1942-mai 1944
Vice-maréchal de I’Air A.L. Morfee Mai 1944-mars 1945
Commodore de I’Air F.G. Wait Mars-juin 1945

CINQUIEME GROUPE DU GOLFE*
Commandant
Colonel d’aviation W.A. Orr Mai-novembre 1943
Lieutenant-colonel d’aviation F.J. Ewart Mai-novembre 1944
Colonel d’aviation W.E. Kennedy Avril-juillet 1945

REGION AERIENNE DE L’OUEST
Commandant
Colonel d’aviation G.O. Johnson Avril 1938-a0fit 1939

* Aucun quartier général distinct ne fut établi pour le 5° groupe. La base de I’ARC a Gaspé remplit
cette fonction durant la saison de navigation, et le commandant de la base agit comme
commandant de groupe. .

Les escadrons stationnés en Nouvelle-Ecosse furent organisés en un 3¢ groupe” en 1943-1945,
mais aucun quartier général distinct ne fut établi; c’est le quartier général du commande-
ment qui remplit ces fonctions.
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Général d’ Aviation Commandant

Commodore de 1’Air G.O. Johnson Septembre-octobre 1939
Commodore de I’Air A.E. Godfrey Octobre 1939-mars 1941
Colonel d’aviation C.R. Slemon Mars-juillet 1941
Commodore de I’Air A.E. Godfrey Juillet 1941-décembre 1941
Vice-maréchal de I’ Air L.F. Stevenson Janvier 1942-juin 1944
Vice-maréchal de I’Air F.V. Heakes Juin 1944-février 1946

2° GROUPE
Général d’ Aviation Commandant
Commodore de I’Air E.L. Macleod Janvier 1943-mars 1944

4° GROUPE
Commandant
Colonel d’aviation R.C. Gordon Janvier 1942-janvier 1943
Colonel d’aviation R.H. Foss Janvier 1943-mars 1944

REGION AERIENNE DU NORD-OUEST
Général d’Aviation Commandant »
Vice-maréchal de I’Air T.A. Lawrence Juin 1944-septembre 1946

9° GROUPE DE TRANSPORT, BASE DE L’ARC DE ROCKCLIFFE
Général d’ Aviation Commandant
Colonel d’aviation Z.L. Leigh (nomination provisoire) Février-juin 1945
Commodore de I’Air J.L. Plant Juin 1945-février 1946



TABLEAU 1
Dépenses du ministere de la Défense nationale avril 1919-aoiit 1939 ($)

4

Année ARC ARC Total des Total des Total des Total des
financiére  (militaire) (civile) services aériens  servicesdelaMilice  servicesdelaMarine  dépenses du MDN®
1919-20 109,464 4,630,573 2,635,292 337,971,818°
1920-21 2,007,728 9,892,754 3,387,523 32,799,493°
1921-22 1,659,842 11,015,824 3,356,477 25,517,983°
1922-23 1,004,983 9,796,291 1,390,892~ 15,467,472
1923-24 1,249,178 9,674,226 1,360,807 14,283,210
1924-25 1,377,328 8,820,243 1,400,132 13,386,999
1925-26 1,880,615 9,131,260 1,448,907 14,462,912
1926-27 2,197,645 9,158,593 1,667,848 15,077,346
1927-28 1,669,639 2,222,222 3,891,861 10,166,706 1,725,195 17,696,760
1928-29 1,697,653 3,342,852 5,040,505 11,047,233 1,836,488 19,787,754
1929-30 1,947,347 3,973,323 5,920,670 11,163,170 3,013,396 21,981,754
1930-31 2,342,033 4,804,985 7,147,018 11,026,363 3,597,591 23,732,151
1931-32 1,934,532 2,185,258 4,129,790 9,700,464 3,043,201 18,372,563
1932-33 1,554,400 176,820 1,731,220 8,718,880 2,167,328 14,145,361
1933-34 1,402,885 281,677 1,684,562 8,773,545 2,171,210 19,629,498
1934-35 1,926,684 331,458 2,258,142 8,888,030 2,226,439 22,305,299
1935-36 2,875,817 901,503 3,777,320 10,141,230 2,380,018 27,378,541
1936-37 4,208,579 1,613,245 5,821,824 11,345,751 4,763,294 26,669,942
1937-38 9,664,515 353,589 10,108,104 17,222,804 4,371,981 32,835,289
1938-39 10,863,372 352,683 11,216,055 15,768,166 6,589,714 34,799,192
1939-40° 4,835,277 16,266 4,851,503 5,977,312 1,869,162 13,327,451

SOURCE: Canada, ministére du Service naval, Report of the Department of the Naval Service, 1920-22 (Ottawa 1920-22); Canada,
ministére de la Défense nationale, Report of the Department of National Defence, 1923-47 (Ottawa 1923-47)

“Comprend la démobilisation, les services généraux et les frais administratifs du Ministere.

®Le total s’applique au ministére du Service naval et au ministere de la Milice et de la Défense.
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TABLEAU 2
Dépenses engagées au titre de la défense 1939-1947 ($)

Plan
d’entrainement Total Total
Opérations dans  Services aérien du Total des services Total des dépenses

Année I’hémisphere aériens Commonwealth des services généraux et des services  au titre de
financiére ouest outre-mer britannique aériens® de I’Armée de la Marine  la défense®
1939-40 28,561,303 4,257,081 32,818,384 68,192,594 11,341,459 125,679,888
1940-41 49,415,465 5,362,067 121,501,922 176,279,454 383,234,590 88,162,512 647,922,940
1941-42 108,768,628 13,699,336 248,067,693 370,648,736 511,169,248 129,367,632 1,011,451,064
1942-43 226,550,150 23,665,980 366,895,831 617,234,635 1,037,790,407 210,182,445 1,865,622,615
1943-44 312,760,999 383,888,079 233,893,142 930,665,808 1,328,804,799 369,556,013 2,629,094,792
1944-45 227,942,394 759,069,682 272,341,805 1,259,456,625 1,261,754,887 417,098,883 2,938,377,688
1945-46 108,031,379 197,075,936 524,329,032 949,578,204 241,759,022 1,715,792,801
1946-47 37,697,311 4,799,181 99,267,176 218,877,539 64,848,288 387,336,198

sOURCE: Canada, ministere de la Défense nationale, Report of the Department of National Defence, 1947 (Ottawa 1947), 78-81
2Comprend les frais liés 2 I’administration du Ministere et des frais divers
®Comprend les frais liés & I’administration du ministere, les frais relatifs aux recherches en matiére de défense et des frais divers
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TABLEAU 3
Dépenses relatives

Dépenses de la
Milice
(1919-1939)
et des services

Dépenses au Total des Dépenses des  généraux et de
Total des titre de la services services I’ Armée Dépenses du
dépenses du défense en aériens en aériens en (1940-1947)  Service naval
gouvernement  pourcentage pourcentage pourcentage  enpourcentage en pourcentage
fédéral des dépenses  des dépenses  des dépenses  des dépenses  des dépenses
Année (arrondi a totales du totales du au titre de au titre de au titre de
financiére 100 000$) gouvernement gouvernement la défense la défense la défense
1919-20 740,100,000 45.7 .01 .03 1.4 .8
1920-21 528,900,000 6.2 .4 6.1 30.2 10.3
1921-22 476,300,000 5.4 4 6.5 43.2 13.2
1922-23 441,200,000 3.5 2 6.5 63.3 9.0
1923-24 371,800,000 3.8 4 8.7 67.7 9.5
1924-25 352,200,000 3.8 4 10.2 65.8 10.5
1925-26 355,600,000 4.1 .5 13.0 63.1 10.0
1926-27 359,200,000 4.2 .6 14.6 60.7 11.1
1927-28 379,800,000 4.7 1.0 220 57.5 9.7
1928-29 394,100,000 5.0 1.3 25.2 55.8 9.3
1929-30 405,300,000 5.4 1.5 26.9 50.8 13.7
1930-31 441,600,000 5.4 1.6 30.1 46.5 15.2
1931-32 448,700,000 4.1 9 22.5 52.8 16.6
1932-33 532,400,000 4.1 3 12.2 61.6 15.3
1933-34 458,200,000 2.6 4 8.6 44.7 11.1
1934-35 478,100,000 43 S 10.1 39.8 10.0
1935-36 532,600,000 4.7 Vi 13.8 37.0 8.7
1936-37 532,000,000 5.1 1.1 21.8 42.5 17.9
1937-38 534,400,000 6.1 1.9 30.8 52.5 13.3
1938-39 553,100,000 6.3 2.0 32.2 45.3 18.9
1939-40 680,800,000 18.5 5.5 30.0 59.0 10.5
1940-41 1,246,600,000 52.0 14.1 27.2 59.2 13.6
1941-42 1,885,000,000 53.7 19.7 36.7 50.5 12.8
1942-43  4,387,100,000 425 14.1 33.1 55.6 11.3
1943-44  5,322,200,000 494 17.5 35.4 50.5 14.1
1944-45 5,245,600,000 56.0 24.0 429 43.0 14.2
1945-46  5,136,200,000 334 10.2 30.6 55.4 14.1
1946-47 2,634,200,000 14.7 3.8 25.6 56.5 16.7

sOURCE: M.C. Urquhart, (éditeur), Historical Statistics of Canada, (Toronto 1965), 202.
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Le comité Claytom Knight

Lorsque le président Franklin Delano Roosevelt déclara le 3 septembre 1939 que
les Etats-Unis resteraient neutres, il ne s’attendait pas & ce que, ni n’exigeait que
“chaque américain reste neutre en pensée”. “Méme celui qui est neutre a le droit
de tenir compte des faits”, déclara-t-il a ses concitoyens dans ce qui fut appelé
son "Fireside Chat” (causerie au coin du feu). “Méme a celui qui est neutre on ne
peut demander qu’il ferme son esprit ou sa conscience”.’ La direction dans
laquelle sa conscience le meénerait n’était un mystére pour personne. Le
président était clairement antifasciste, pro-francais et pro-britannique, mais il ne
pouvait aisément traduire ses sentiments personnels en un programme d’action
public. Outre I’opposition importante que I’on manifestait dans tout le pays, et
non le moins au Congres, a 1’égard de la belligérance des Etats- Unis, il y avait
aussi ceux qui ne partageaient pas ’avis que la préservation des Etats-Unis et de
ses valeurs dépendait d’une victoire des Alli€s. Dans le meilleur des cas,
Roosevelt pouvait seulement espérer rendre la neutralité des Etats-Unis aussi
bienveillante que possible pour la Grande-Bretagne et la France.?

D’autres Américains, certains peut-étre rien de plus que des aventuriers,
certains véritablement préoccupés de la survie des valeurs démocratiques,
manifestérent & leur propre maniere leur appui aux Alliés. Marchant sur les
traces des milliers de ressortissants américains qui s’étaient portés volontaires
pour lutter contre I’ Allemagne dans la Premi¢re Guerre mondiale (dont quelque
1 500 Américains dans 1I’Aviation britannique), des recrues commencérent a
traverser la frontiére canadienne peu de temps apres que le Dominion eut déclaré
la guerre. Certains, notamment W.A. Bishop, cet as de I’aviation canadienne
qui avait combattu lors de la Premiere guerre mondiale, avait reconnu avant que
les hostilités éclatent I’existence de cette source potentielle de personnel pour
I’ARC et la RAF. Convaincu que le nombre de personnes qui se présenteraient
ne poserait aucune difficulté, Bishop se préoccupait principalement d’exploiter
aussi efficacement que possible cette source d’aviateurs sans enfreindre les
dispositions législatives qui, aux Etats-Unis, interdisaient de recruter des
Américains dans des forces armées étrangéres. Toutefois, lorsqu’il lui sembla,
aprés la visite qu’il fit & la Maison Blanche en mars 1939, que ces obstacles
législatifs ne seraient peut-étre pas insurmontables, Bishop commenga 2
s’attaquer a des problemes d’organisation et d’administration.3
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Un jour — on ne sait pas exactement quand — Bishop entra en rapport avec un
autre Canadien, Homer Smith, un vétéran du Royal Naval Air Service qui avait
hérité d’une fortune amassée grace au pétrole, et obtint sa promesse d’un appui
financier. Bishop s’entretint aussi avec Clayton Knight, un artiste américain
spécialiste de ’aviation qui, au cours de la Premiére Guerre mondiale, avait
combattu avec les aviateurs britanniques sur le front occidental. Knight, qui
avait des liens étendus avec les milieux de 1’aviation aux Etats-Unis, serait un
atout précieux pour ce qui était d’exécuter des taches de relations publiques et de
déterminer la tendance de I’opinion américaine. Les trois hommes convinrent
qu’en raison de la réaction enthousiaste que susciterait probablement le projet, il
serait important de maintenir I’ordre en filtrant tous les candidats avant de les
diriger vers le Canada.4

Le 4 septembre 1939, soit le lendemain du jour o1 la Grande-Bretagne déclara
la guerre et six jours avant que le Canada ne fasse de méme, Bishop téléphona a
Clayton Knight, qui assistait a des courses d’avions a Cleveland, et I’informa
qu’il était temps de se mettre au travail. En dépit de la mise en garde que lui fit a
I’occasion d’un diner le procureur général de I’Ohio, Thomas J. White, selon qui
il était incontestablement illégal de “passer en fraude” des pilotes au Canada,
Knight trouva que I’'idée enthousiasmait généralement ses collégues mais avertit
Bishop qu’il serait sage de sonder de fagon plus générale les aviateurs américains
avant de prendre un engagement quelconque. Le 9 septembre, le ministre de la
Défense lan Mackenzie nomma Homer Smith au grade de lieutenant-colonel
d’aviation dans I’ ARC et lui confia la responsabilité du sondage que Knight avait
proposé. Peu de temps apres, Smith loua a ’hétel Waldorf Astoria de New-York
une enfilade de chambres qui lui serviraient de bureau principal et accompagna
ensuite Clayton Knight dans une tournée d’écoles de pilotage américaines.>

A Ottawa, les autorités ne manifestérent pas autant d’enthousiasme que
Bishop, Smith, Knight (et peut-étre Ian Mackenzie), a I’égard du projet. Le
gouvernement souhaitait éviter toute activité qui pourrait mettre le président
Roosevelt dans 1’embarras et, a part la nomination de Smith, quelques
communications “clandestines” entre Knight et “madame Bishop” et “M. P.
Jones” (le nom de code du colonel d’aviation Harold Edwards, qui, a I’époque,
était I’officier d’état-major le plus élevé en grade de I’ARC), le ministére de la
Défense nationale demeura résolument distant.®

Pendant tout le temps que dura la “drole de guerre”, le quartier général de
I’Aviation ne montra encore aucun empressement a obtenir les services de
pilotes américains. Cet état de choses “incertain” contraria Clayton Knight, qui
avait déja commencé a recruter des volontaires, bien qu’a titre non officiel, et il
s’en plaignit ameérement au maire de New-York, Fiorella LaGuardia — un autre
pilote de la Premitre Guerre mondiale — et aux autorités a Ottawa. Ces
protestations ne donnerent rien. L’organisation embryonnaire que Smith et
lui-méme avaient établie ne se développerait pas davantage pour le moment, et
dépendrait entierement de la générosité de Smith pour continuer de fonctionner.”

Les combats aériens qui suivirent 1’attaque des Allemands contre la France en
mai 1940 changérent tout. Le développement du Plan d’entrainement aérien du
Commonwealth britannique (PEACB) fut accéléré, créant dans le Dominion une
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grave pénurie d’instructeurs de pilotage, surtout ceux qui avaient une expérience
des bimoteurs. Convoqués a une réunion spéciale du Conseil de I’ Air, a laquelle
prirent aussi part des représentants des grandes compagnies aériennes du
Canada, Smith et Knight écoutérent tranquillement pendant que 1’on informait
I’état-major de I’Air qu’il serait peut-étre possible d’obtenir deux douzaines
d’instructeurs de source canadienne. Les deux hommes rompirent ensuite le
silence qui suivit cette sombre nouvelle en annongant qu’ils avaient en mains une
liste de 300 pilotes américains, tous chevronnés, qui étaient impatients de venir
au Canada. Sceptique au début, 1’état-major de I’ Air finit par se ranger a cette
solution, et c’est ainsi que vit le jour le Comité Clayton Knight. Son mandat était
simple: trouver des pilotes américains compétents et les orienter au Canada une
fois qu’il aurait été déterminé que de telles activités ne contrarieraient pas le
gouvernement des Etats-Unis.®

C’était une sage précaution. Méme si l’attaque de 1’Allemagne contre
I’Europe de I’Ouest avait mobilisé plus fortement derriere le président les forces
pro-alliées aux Etats-Unis, bien des gens s’opposaient encore 2 ce que 1’on
collabore davantage avec les Britanniques et les Frangais, de crainte que cela
n’entraine I’ Amérique dans la guerre. Certains, dont des fonctionnaires du War
Department, avaient déja commencé a tenir la Grande-Bretagne et la France
pour des causes perdues, affirmant qu’il serait irresponsable d’affaiblir le
potentiel de guerre des Etats-Unis en détournant des ressources vers ces deux
pays. La défense plus énergique de I’hémisphere, soutinrent-ils, €tait la clé de la
sécurité du pays.°®

Ce n’était pas ce que 1’on pensait a la Maison Blanche ou au State Department.
En mai, I’ambassadeur de Grande-Bretagne 8 Washington avait demandé quelle
serait la réaction des Américains si les Alli€s recrutaient des pilotes; on lui avait
assuré qu’il y aurait peu de difficultés si cela se faisait discrétement. Le ministre
canadien entendit la méme chose quelques jours plus tard; I’information,
affirma-t-on, émanait de “la plus haute sphére”. Tout ce que le State Department
demandait c’était que les ressortissants américains ne soient pas tenus de préter
un serment d’allégeance qui leur ferait perdre leur citoyenneté. Le Conseil privé
canadien renonga a cette exigence, la remplagant par un serment d’obéissance
aux officiers supérieurs; ensuite, en novembre, il fut convenu que les
Américains qui servaient au sein de toutes les forces du Commonwealth
britannique devraient avoir le droit de joindre les forces de leur propre pays si
jamais celui-ci entrait en guerre.'°

Knight découvrit néanmoins que la loi interdisant le recrutement était toujours
en vigueur. Il se rendit &8 Washington pour voir le major général H.H. Amold, le
chef du USAAC, et I’amiral J.H. Towers, qui dirigeait le bureau de
I’Aéronavale. Tous deux furent d’un grand secours, malgré le fait qu’ils
commengaient a élargir leurs programmes d’entrainement au pilotage. Knight
découvrit que les critéres étaient si sévéres qu’un nombre considérable
d’aviateurs, qui auraient été acceptés au sein de la RAF et de I’ARC, ne
pouvait pas étre enrdlé dans les forces aériennes américaines; Arnold lui dit
aussi d’examiner avec attention ceux qui avaient échoué aux programmes
américains d’entrainement au pilotage. Qu’ils “lévent le coude” de temps a
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autre, qu’ils soient des casse-cou invétérés ou qu’ils se soient révélés juste un
brin indisciplinés, ces hommes, reconnut Amnold, étaient “le genre de ceux que
je voudrais garder. . . sij’étais engagé dans une guerre”. En gage de bonne foi, il
promit de fournir a Knight une liste des candidats refusés."’ :

Fort d’une collaboration aussi généreuse, sinon d’une acceptation officielle de
ses activités, le Comité Clayton Knight se mit au travail pour de bon, sa premiere
tache consistant a trouver la centaine de pilotes que Breadner avait demandée en
avril. Les chambres du somptueux Waldorf Astoria continueraient de servir de
bureau principal — Smith ne voulait pas se cacher dans un endroit “miteux” — et
d’autres bureaux furent ouverts a Spokane, San Francisco, Los Angeles, Dallas,
San Antonio, Kansas City, Cleveland, Atlanta et Memphis, tous dans des hotels
de luxe, et tous dirigés par des amis pilotes de Knight. On embaucha des
secrétaires, qui toucherent de 20 $ a 50 $ par semaine, et I’on nomma des
recruteurs interviewers qui furent payés de 100 $ 2 150 $ par semaine. Au mois
de décembre, le nombre d’employés rémunérés travaillant & temps plein était
passé a 34. L’ARC supportait les dépenses par I’entremise d’'un compte en
banque ouvert au nom de Homer Smith.*?

Incapables de faire de la publicité dans les médias, les recruteurs du Comité se
reposaient sur le “bouche a oreille” et sur des brochures envoyées a des écoles
d’aviation et des aéroports; dans ces brochures, il était indiqué simplement que le
Comité Clayton Knight aiderait les personnes intéressées aux nombreux postes
disponibles au sein de I’ Aviation britannique et de 1’ Aviation canadienne. Par
exemple, le Comité prendrait les dispositions requises pour faire passer aux
candidats des examens médicaux et des tests de pilotage, et s’occuperait des
documents a remplir avant que quiconque puisse étre admis au sein des forces
alliées. Publiquement, il fut toujours souligné que le Comité était a la recherche
de civils qui agiraient comme instructeurs de pilotage ou pilotes cadre dans les
écoles élémentaires de pilotage et les écoles d’observation aérienne du PEACB.
11 était toutefois entendu que de nombreux américains préféreraient se joindre a
I’ARC et servir & un niveau plus avancé, en qualité d’instructeurs ou pilotes
cadres dans des écoles de pilotage militaire et des écoles de bombardement et de
tir, ou méme voler dans des unités combattantes. Pour cette raison, il était
nécessaire de juger tous les candidats en fonction de leur aptitude a recevoir une
commission d’officier."3

Pendant ces premiers mois, toutefois, le souci premier du Comité ne fut pas de
trouver des hommes désireux de s’enrbler. En fait, Knight et ses collegues
n’eurent rien a voir avec la formation du premier Eagle squadron (Escadron des
aigles), un groupe de pilotes de chasse qui s’enr6lérent directement dans la RAF,
et ils s’opposérent énergiquement a ce que 1’on poursuive cette pratique. D’une
part, la publicité qui entourait ce groupe pouvait contrarier les éléments
isolationnistes et mener a des récriminations en justice contre le Comité Clayton
Knight. D’autre part, il était possible que les appels lancés en vue d’obtenir des
pilotes de chasse portent préjudice a la tiche relativement ennuyeuse, mais
néanmoins indispensable, de recruter de simples instructeurs.'4

Bien que les critéres de base de I’ ARC concernant 1’age, 1a condition physique
_etI’instruction fussent moins stricts que ceux des forces américaines, on exigeait
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des futurs instructeurs de pilotage et des pilotes cadre qu’ils jouissent de
connaissances et d’une expérience étendues, et cela se comprend. Pour étre pris
en considération en vue d’un emploi immédiat, les volontaires devaient détenir
un certificat valide émis par la US Civil Aviation Authority et avoir un minimum
de 300 heures de vol a leur actif, dont un grand nombre sur bimoteur. Pour ceux
que les services britannique ou transatlantique de livraison d’avions intéressaient
— des emplois lucratifs dans les deux cas — les pilotes devaient posséder toutes
les qualités requises en maticre de pilotage aux instruments. Ceux qui avaient a
leur actif entre 100 et 300 heures de vol furent refusés, mais on promit de
conserver leur nom en cas d’assouplissement des critéres canadiens. Les limites
d’4age étaient de 18 a 40 ans (aux Etats-Unis, la limite supérieure était fixée a 30
ans), et le Canada accepterait les hommes mariés. Alors que les forces
américaines exigeaient deux années d’études universitaires et une vision de 20
sur 20 sans porter de lunettes, le Canada pour sa part n’exigeait qu’un diplome
de fin d’études secondaires et une vision de 20 sur 40 pouvant étre corrigée a 20
sur 20. Pour ce qui était du Service britannique de livraison d’avions (entre les
usines et les aérodromes), la rémunération versée était de 150$ (US) par
semaine; au Service transatlantique, elle était de 600 $ par voyage pour les chefs
de groupe, de 500 $ pour les commandants de bord, de 400 $ pour les copilotes et
de 300 $ pour les opérateurs radio, avec deux voyages garantis par mois, plus les
frais.'>

Au mois de septembre 1940, 197 pilotes civils avaient ét€ envoyés au Canada
et requs (44 d’entre eux se joignirent finalement au Service de livraison d’avions)
et des centaines d’autres avaient présenté leur candidature. A la fin de I’année, le
nombre de volontaires acceptés par les autorités canadiennes était passé a 321
(105 autres avaient €té refusés); on avait aussi envoyé 41 volontaires de plus, qui
étaient destinés a la RAF, suivre des cours de recyclage organisés conjointement
avec une poignée d’écoles de pilotage aux Etats-Unis. Tout cela avait cofité
213 738,26 $, somme qui avait servi en partie a payer les salaires et les frais
généraux, mais principalement les tests médicaux et de pilotage, les allocations
de transport et I’'indemnité journaliere de subsistance de 5 $ versée aux recrues
potentielles attendant qu’une décision soit prise apres leur arrivée au Canada.
Compte tenu de 1a promesse qui avait été faite en mai de recruter 300 personnes
par année, cet effort de six mois fut un remarquable succes.®

Il n’y avait aucune raison de croire que le nombre de personnes qui
présentaient leur candidature diminuerait dans 1’avenir prévisible. La nouvelle
des activités du Comité Clayton Knight continuait encore de se répandre, tandis
que la réaction de ceux qui avaient été envoyés au Canada était extrémement
favorable. Il s’agissait 1a de la meilleure sorte de publicité que 1’on pouvait avoir,
et des lettres écrites par des recrues, qui louaient la maniére dont les Canadiens
traitaient les volontaires américains, “‘comme. . . des princes” put-on lire, furent
copiées a I’intention de tous les bureaux."’

Les autorités canadiennes étaient véritablement satisfaites de ce premier
succes, mais elles recommandérent quand méme d’agir avec prudence jusqu’a
ce que les élections américaines de novembre 1940 aient été tenues. Roosevelt
briguait un troisitme mandat, et il ne fallait pas le mettre dans I’embarras avant
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les élections. Malgré la popularité apparente du “Destroyers-For-Bases Deal”,
la campagne de plus en plus acharnée et isolationniste du candidat républicain
Wendell Wilkie semblait gagner en force. A la mi-octobre, Charles Lindbergh
prononga un vigoureux discours contre Roosevelt, le jour-méme o commenga
le controversé programme de conscription en temps de paix du président. Les
Démocrates, dit-il, méneraient le pays a la guerre dans les mois qui suivraient
leur réélection. Wilkie fit a4 son tour une attaque tout aussi critique deux jours
plus tard; le 25 octobre, John L. Lewis, chef du Congress of Industrial
Organizations, et autrefois partisan inconditionnel de Roosevelt et de son New
Deal, fit la promesse de démissionner si les travailleurs syndiqués ne votaient
pas pour les Républicains. Néanmoins, le président remporta facilement les
élections en novembre, et se sentit assez confiant apres la victoire pour demander
d’aider de fagon bien plus considérable la Grande-Bretagne, déclarant le 29
décembre dans sa “causerie au coin du feu” qu’en fournissant toute 1’aide
nécessaire, sauf faire la guerre, les Etats-Unis deviendraient 1’“arsenal de la
démocratie”.*®

Ce qui aurait dd étre un feu vert pour Clayton Knight et ses collegues ne le fut
pas. A la fin du mois de novembre, le département d’Etat se plaignit que la
sollicitation ouverte de pilotes américains commencait a poser des difficultés.
Toujours soucieux des sentiments de Washington, le gouvernement de Macken-
zie King songea sérieusement a démanteler 1’organisation de Knight, allant
jusqu’a ébaucher un ordre du Cabinet a cet effet. Toutefois, sur I’avis du
sous-ministre de I’Aviation J.S. Duncan, qui soutint qu’il était indispensable
pour I’avenir du PEACB de pouvoir compter sur un flot constant de pilotes
américains, les autorités reporterent la décision finale. Un examen plus
approfondi de la situation mdlqua que les hauts fonctionnaires intéressés du
Département d’ Etat avaient agi de leur propre chef, sans consulter la Maison
Blanche. I1 fallait néanmoins que les activités de recrutement se poursuivent
discrétement, méme si, a la suite d’articles nombreux et des plus favorables
parus dans les journaux, le Comité était maintenant bien connu. “Fichtrement
inconsidérés” dit un haut-fonctionnaire du Département d’Etat, qui connaissait
les vues de Roosevelt, au sujet de certains de ces articles. Le conseil qu’il donna,
a savoir que I’organisation de Knight devrait “ralentir et diminuer d’ardeur”, ne
fut-ce qu’en apparence, fut pris au sérieux. Cela étant fait, le Consul général
principal du Canada a Washington indiqua que le gouvernement américain
continuerait de fermer les yeux sur les activités qui contrevenaient Iégérement a
la loi, tandis que les doléances des isolationnistes recevraient une “réponse
bureaucratique vide de sens”."?

Encore soucieux de 1’opinion américaine, et peut-étre persuadé qu’Ottawa
devrait controler davantage le recrutement d’Américains, le gouvernement
canadien fit plus que ce que Washington exigeait. La Dominion Aeronautical
Association (DAA), une société de la Couronne dont Homer Smith serait
I’administrateur principal et Clayton Knight le directeur de la publicité, fut
constituée pour servir de tampon entre le Comité et I’ARC. Comme 1’engage-
ment des volontaires allait maintenant se faire par ’entremise de la DAA, un
organisme civil, il serait dorénavant plus facile de soutenir 1’argument que
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Clayton Knight n’enfreignait pas la loi américaine. Le fait que les bureaux de la
DAA fussent situés juste a coté du quartier général de 1’Aviation a Ottawa —
mesure congue spécialement pour les candidats qui souhaitaient se joindre a
I’ ARC, ou pour qui il n’existait pas d’emploi dans le civil — ne fut pas annonc¢,
et, aux Etats-Unis, on fit ressortir dans la presse le besoin que 1’on avait de
pilotes civils.>®

Méme si les membres des Escadrons des aigles et les autres volontaires qui
avaient rejoint par leurs propres moyens les forces armées en Grande-Bretagne et
au Canada faisaient les sujets d’articles les plus intéressants, Clayton Knight et
ses collégues professaient que les pilotes cadres et les instructeurs de pilotage
affectés au programme d’entrainement contribuaient de fagon tout aussi valable
a I’effort de guerre en libérant des Canadiens qui pouvaient servir outre-mer.'

En mai 1941, il était devenu évident que la qualité (mais non la quantité) des
volontaires américains qui présentaient leur candidature avait sensiblement
diminué. Les motifs n’en sont pas tout a fait clairs, mais il semble qu’il y eut
deux facteurs en cause. Le nombre de pilotes qui avaient 300 heures de vol a leur
actif et qui étaient disposés a servir en Grande-Bretagne ou au Canada était
manifestement limité, et il est fort possible que les agents de recrutement eussent
déjavula plupart des intéressés. En méme temps, le président Roosevelt avalt
commencé 3 amener les Etats-Unis plus prés d’une participation active a la
guerre; il se peut que des recrues éventuelles aient peut- etre préféré attendre
I’entrée en guerre, inévitable a leurs yeux, des Etats-Unis.>

Quel que fit le motif, Stuart Armour, le directeur de la DAA, s’inquiéta des
résultats en baisse du Comité Clayton Knight. La solution, pensa-t-il, était de
commencer 2 accepter des volontaires qui seraient soumis a un entrainement
général plutot que de limiter les candidatures aux pilotes chevronnés. Ayant déja
obtenu le feu vert du général Amnold et de I’amiral Towers, il proposa aussi que
I’ ARC fasse un effort concerté pour recruter de récents diplomés du programme
d’entrainement au pilotage de la United States Civil Aviation Authority
(USCAA). La proposition d’ Armour, si elle était mise en oeuvre, représenterait
un changement d’orientation audacieux pour le Comité Clayton Knight. Le
commodore de I’ Air Robert Leckie, le représentant de ’entrainement, convint
que I'idée valait la peine d’étre examinée, mais ne voulut pas prendre de mesures
immédiates malgré les signes grandissants que I’ARC manquait gravement de
membres d’équipages aériens. Il y avait encore, fit-il remarquer, un bon nombre
de Canadiens sur les listes d’attente de 1’ Aviation, et c’était eux qui devaient
passer en premier.?3 L’indécision de 1’équipe mit en colére un grand nombre de
partisans du Comité Clayton Knight, qui, semble-t-il, étaient parfaitement au
courant du plan d’Armour. Bogart Rogers, chef du bureau de Los Angeles,
protesta: “Nous sommes des gens téméraires, impétueux, qui voulons faire les
choses rapidement — obtenir des pilotes pour la Grande-Bretagne — et nous
croyons vraiment qu’en intensifiant un peu nos efforts il nous est possible de
vous aider dans une grande mesure a convaincre les Canadiens”.*4

Leckie changea d’attitude peu de temps aprés. En juin 1941, il était
statistiquement démontrable que la pénurie de main-d’oeuvre était une probabi-
lité plutdt qu’une possibilité. Le méme mois, le président Roosevelt assura ses
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concitoyens que la Neutrality Act (loi sur la neutralité) n’empéchait pas les
ressortissants américains de se rendre au Canada pour s’enrdler. Il souligna
méme que 1’on accorderait un sursis d’appel aux Américains qui offraient leurs
services aux forces armées du Commonwealth, sous réserve de rappel, toutefois,

si les Etats-Unis avaient un jour besoin de leurs services.?S

Armour profita des déclarations de Roosevelt et de la diminution récente du
nombre d’engagés pour faire de nouveau pression pour que 1’on adopte son
programme. Mettant en doute la nécessité de poursuivre les activités du Comité
Clayton Knight si celui-ci ne recherchait que des pilotes chevronnés — dont on
avait maintenant aussi besoin aux Etats-Unis — il demanda au commodore de
I’ Air Leckie (qui occupait maintenant le poste de chef intérimaire de 1’état-major.
de I’ Air, en I’absence du vice-maréchal de 1I’Air L.S. Breadner) de convoquer
une réunion spéciale du Conseil de I’Air pour décider de 1’avenir du Comité.
Cette réunion fut tenue le 9 juillet. Leckie reconnut que I’on ne manquait plus de
pilotes cadres et d’instructeurs de pilotage qualifiés, et convint que le
recrutement de pilotes n’était plus une question aussi vitale qu’elle I’avait déja
été. De ce fait, il était disposé a souscrire aux arguments présentés par Armour et
le colonel d’aviation J.A. Sully (directeur du personnel de 1’ Aviation), selon
lesquels le Comité Clayton Knight devrait commencer a recruter des Américains
qui seraient soumis a un entrainement général; I’objectif visé serait de 2 500
recrues avant le mois de septembre. Comme cela mettait toutefois en cause
d’importantes questions de principe, Leckie refusa d’agir avant que Breadner et
le ministre de la Défense nationale (Air), C.G. Power, fussent rentrés du
Royaume-Uni. Entre temps, le Comité Clayton Knight allait changer de nom et
s’intituler le Canadian Aviation Bureau (Bureau canadien de 1’ Aviation) afin de
dissimuler les efforts qu’il allait bient6t faire pour recruter de fagon plus directe
des candidats.?

Pendant ce temps, Armour partit pour Washington. Impatlent de rendre la
décision de Power aussi peu compliquée que possible, il voulait confirmer que
1’on ne s’opposerait pas officiellement a ce que I’ ARC recrute des ressortissants
américains qui serviraient dans les forces actives. Il découvrit que, a I’instar de
ce qui s’était passé en mai 1940, les récentes déclarations du Président n’avaient
pas eu d’effet sur la loi. Clayton Knight risquait toujours d’€tre poursuivi,
notamment si I’on pouvait démontrer que les volontaires étaient payés pour se
rendre jusqu’au Canada; cependant, 1’administration Roosevelt ne se haterait
pas d’intenter des poursuites contre le Comité. Armour se rendit ensuite au siege
de la USCAA, ot on I’accueillit avec beaucoup plus de chaleur. La CAA était
disposée a remettre une liste de 55000 universitaires qui avaient récemment
suivi un entrainement élémentaire au pilotage. Il n’y avait pour cela que deux
conditions a remplir: I’ARC ne devait pas entrer en rapport avec les diplomés de
programmes plus avancés, auxquels s’intéressaient a la fois I’Aviation et la
Marine des Etats-Unis, et il fallait qu’il soit visible que les recrues éventuelles
payaient leur passage jusqu’au Canada.?’

Le rapport que fit Armour suffit pour convaincre Leckie, Breadner, Power et
le sous-ministre Sydney de Carteret d’aller de I’avant. Au début du mois d’aofit
1941, le mandat du Comité Clayton Knight (le nouveau nom “Canadian
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Aviation Bureau” ne prit jamais en dehors de la bureaucratie) fut modifié pour
inclure le recrutement de pilotes de combat et d’autres membres d’équipages
aériens aux Etats-Unis, et des lettres annoncant les nouvelles régles furent
bient6t adressées aux milliers de jeunes hommes qui avaient obtenu des brevets
de base dans le cadre du programme d’instruction de pilotes civils de la
USCAA.*8

Des plaintes concernant ce recrutement non déguisé d’ Américains fusérent
presque aussitdt; la plus sérieuse émana d’'un membre du Congres, le
représentant de 1’Orégon, qui exigea la tenue d’une enquéte approfondie sur les
activités de I’ARC.?? Visant a désamorcer la situation avant que les départe-
ments d’Etat ou de la Justice ne soient contraints de prendre des mesures contre
lui, le Comité Clayton Knight prit I’offensive, et en moins de quelques jours, la
presse américaine publiait toutes sortes de démentis. “La plupart des hommes
avec qui nous entrons en rapport sont orientés vers des organismes civils”,
put-on lire dans les journaux.3° Le département d’Etat, pour sa part, cita
I’invitation qu’avait lancée le Président en juin pour que des Américains se
joignent aux forces du Commonwealth britannique. Suite a cette réponse il
semble que I’opposition s’écroula, et pendant les quelques mois qui suivirent, on
ne posa que de temps a autre des questions sur le bien-fondé des activités de
recrutement du Comité lorsque des parents affolés solliciterent 1’aide du Congrés
pour convaincre leurs gargons d’dge mineur de rentrer au bercail. Peut-étre que
la question de I’engagement de ressortissants étrangers revétait maintenant
moins d’importance par rapport a la quas1 belligérance de la Marine des
Etats-Unis dans I’ Atlantique Nord ou a la déclaration d’objectifs de guerre
communs qu’avaient faite, tard cet été-1a, le président Roosevelt et le premier
ministre Churchill a I’issue de la réunion d’ Argentia, a Terre-Neuve.

Le principal probléme auquel se heurtait le Comité Clayton Knight était celui
de veiller a ce que les volontaires demeurent satisfaits de leur sort. Cela avait
posé jusque la peu de difficultés car, a cause de la grande pénurie de pilotes
chevronnés, on envoyait les recrues au Canada aussitot qu’elles avaient passé les
examens requis et que les documents étaient en régle. Méme si certains
maugréaient contre le fait de devoir passer quelque temps dans un dépdt des
effectifs — pour apprendre les maniéres des officiers et des gentlemen de I’ARC
— et si d’autres, notamment les instructeurs et les pilotes cadre civils étaient
contrarié€s par les difficultés qu’ils avaient a trouver un logement pour leur
épouse, il semble que la majorité de ces premiers volontaires fut bien
satisfaite.

Apreés le mois d’aolit 1941, toutefois, I’ARC avait limité le nombre
d’ Américains qui pouvaient étre acceptés, en espérant que ses agents américains
puissent en régler le flot. Cela se révéla bient6t irréaliste. Lorsque les agents de
recrutement de Knight se conformérent aux régles, il découvrirent qu’un grand
nombre de ceux qui se trouvaient “au-dela des quotas” se désintéressaient de
I’affaire ou, alors, déclaraient qu’ils se rendraient par leurs propres moyens au
Canada, convaincus que I’ARC ne pouvait se permettre de les refuser. Le bon
sens persuada Knight et ses collegues de ne pas tenir compte des quotas et de
laisser I’ Aviation s’inquiéter des conséquences.3'
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Cette décision aggrava peut-étre le surcroit d’éleves dont souffrit de temps a
autre le PEACB. Les volontaires américains se trouveérent bientot a faire du
sur-place dans des emplois sans rapport avec 1’aviation, “passant le balai dans
des hangars ou agissant comme des larbins”, et certains menacerent de rentrer au
pays.3? D’autres furent cruellement décus par la perspective d’étre affectés de
fagon permanente a une école de pilotage. Clayton Knight s’est souvenu de
I’avertissement que donna un jeune Texan: “J’ai demandé d’aller 12 oli I’on se
bat. . . et je passe mes journées a faire monter des éléves dans un foutu ascenseur”.33
Comme l’indiqua un jeune Américain, il y avait toujours une minorité de ses
compatriotes qui estimaient que le statut spécial dont ils jouissaient en donnaient
“la priorité, ainsi que la liberté de se vanter al’excés, de mépriser I’autorité . . . et
le sentiment intolérable d’étre au-dessus des autres . ..”34 De plus, certains
Américains souffrirent d’un léger choc culturel. Un volontaire se plaignit que la
société canadienne était “si conservatrice que c’en est insupportable”,33 tandis
qu’un autre fit remarquer que, quoiqu’il fiit “enchanté du Canada et de ses
habitants”, il avait néanmoins 1’impression de détonner, “sans moustache, sans
pipe et sans complet gris”. “Ces gens semblent se plaire a refréner toute émotion
excessive”, poursuivit-il, “ou, quant a cela, quoi que ce soit d’excessif”’.3¢

Tout cela contribua peut-étre aux 248 cas de désertion que ’on enregistra
parmi les 3009 volontaires qui furent envoyés au Canada. Dans I’ensemble,
toutefois, les t€émoignages que I’on trouvait dans les dossiers du Comité Clayton
Knight faisaient habituellement mention de I’ARC en termes chaleureux (“la
meilleure aviation au monde”); I’entrainement semblait étre le meilleur
disponible, et les gens étaient ‘‘sensationnels”. Bref, 1a majorité des volontaires
étaient trés satisfaits de leur sort.3’

Apres I’attaque des Japonais contre Pearl Harbor en décembre 1941, les
aviateurs américains qui désiraient prendre activement part au conflit purent
rejoindre les forces armées de leur pays. Ainsi qu’il avait ét€ convenu
préalablement, les 6 129 membres d’équipage aérien américains qui servaient au
sein de I’ARC eurent également tous 1’occasion de retourner au pays. Environ
2000 d’entre eux demanderent d’étre transférés, et, en mai, un train spécial
quitta Washmgton pour traverser le Canada d’un bout a I’autre et prendre a son
bord ceux qui voulaient rentrer aux Etats-Unis. Lorsque le train retraversa la
frontiére, il avait recueilli 1 759 nouveaux membres des forces américaines, y
compris la plupart des pilotes cadre et des instructeurs civils (qui, semble-t-il,
étaient impatients d’exécuter des tdches moins monotones et de toucher les
soldes plus élevées qui étaient versées aux Etats-Unis). A la fin de la guerre,
2 000 ressortissants américains de plus sur les 8 864 qui s’étaient enrdlés dans
I’ARC avaient été transférés. Toutefois, 5067 Américains terminérent leur
période de service au sein de I’ARC, un service étranger ol les bareémes de solde
étaient moins intéressants qu’aux Etats-Unis. Il est impossible de dire si ces
hommes avaient écouté le président Roosevelt lorsque celui-ci avait affirmé
qu’ils pouvaient servir tout aussi bien la cause de I’Amérique en restant au
Canada, s’ils avaient acquis un sentiment de responsabilité et d’appartenance ou
s’ils ne voulaient tout simplement pas prendre le risque de voir ce que les forces
aériennes américaines pourraient leur offrir.38
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Washington n’interdit pas non plus a ses ressortissants a s’engager comme
volontaires au sein de I’ARC ou de la RAF aprés I’attaque de Pearl Harbor. En
fait, de temps a autre, le gouvernement américain conseilla vivement a1’ ARC de
continuer d’accepter les candidatures de volontaires américains. Au printemps
de 1942, le nombre moyen de demandes que recevait le Canadian Aviation
Bureau avait augmenté a 3 000 par mois; un grand nombre de ces demandes
émanaient de personnes qui souhaitaient ne pas étre versées dans les forces
terrestres des Etats-Unis et croyaient qu’elles ne trouveraient pas de place au sein
de I’Aviation ou de la Marine des Etats-Unis. Selon le commodore de I’ Air G. V.
Walsh, I’attaché de I’Air canadien & Washington, ce serait un déplorable
gaspillage si I’ARC ne tenait aucun compte de ces hommes. En conséquence, il
recommanda vivement aux autorités canadiennes et américaines de trouver un
moyen quelconque d’empécher que ces personnes soient sous-employées dans
I’ Armée des Etats-Unis. Le quartier général de 1’ Aviation ne s’intéressa pas au
plan de Walsh. Il y avait suffisamment de Canadiens pour subvenir aux besoins
futurs, affirma Breadner, et, de toutes fagons, le Comité mixte permanent de la
défense avait récemment recommandé de ne plus recruter d’ Américains au sein
de I’ARC. En fait, Breadner semble presque s’étre principalement préoccupé du
grand risque qu’il y avait a entrainer plus de volontaires américains. Qu’est-ce
qui les empécherait, demanda-t-il, d’exiger d’étre transférés aux Etats-Unis
aprés que I’ Aviation canadienne aurait consacré du temps et de 1’argent a leur
faire suivre des cours de pilotage?3®

En conséquence, les activités canadiennes du Comité Clayton Knight
cesserent au mois de février 1942 et ne furent pas reprises, malgré la pénurie de
main-d’oeuvre que connut I’ARC environ un an plus tard. Les Britanniques
continuerent d’ utiliser les ressources de 1’organisation jusqu’en mai 1942, quand
il futconvenu, a1’occasion de la Conférence d’Ottawa sur I’entrainement aérien,
que laRAF pouvait choisir au moins 600 recrues bénéficiant d’un sursis d’appel
approprié parmi la liste des candidats qui avaient déja été acceptés pour son
groupe d’entrainement aux Etats-Unis.4° Les bureaux secondaires de Clayton
Knight fermeérent leurs portes le mois suivant, et le bureau principal de
New-York ne resta ouvert que pour mettre de I’ordre dans les comptes et envoyer
des lettres d’excuses aux centaines d’ Américains qui demandaient encore de
s’engager dans I’ARC et la RAF — principalement pour éviter d’étre enr6lés dans
un service autre que 1’Aviation au sein des forces armées de leur pays.

Les statistiques montrent en partie 1'importance qu’eurent les activités de
recrutement du Comité Clayton Knight. Selon ses propres estimations, le
Comité s’occupa du cas de quelque 49 000 Américains, et, au mois de février
1942, avait envoyé€ a I’ARC 9oo membres d’équipages navigants chevronnés et
I 450 stagiaires dont la plupart avaient une certaine expérience de I’aviation. En
outre, 300 pilotes de plus furent envoyés au Canada pour la RAF, et quelques
douzaines d’autres avaient été affectés a des écoles de pilotage aux Etats-Unis
avant de partir pour la Grande-Bretagne.*' Plus important encore peut-étre, il y
eut les centaines d’instructeurs de pilotage et de pilotes cadre civils qui
permirent au PEACB de former un nombre supérieur de stagiaires et ce,
beaucoup plus t6t que prévu.



APPENDICE D

LE FERRY COMMAND

L’un des remarquables exploits de la Deuxi¢eme Guerre mondiale, la livraison
d’avions outre-Atlantique, ne fait pas & proprement parler partie de !’histoire de
I’ARC. Cette activité eut néanmoins des répercussions évidentes sur I’aviation
civile et militaire au Canada, et aucun exposé historique sur I’ARC ne serait
complet s’il n’y était pas fait mention des origines, de la création et de I’influence
du Ferry Command.

Conformément a 1’'usage des services britanniques, I’Air Ministry favorisa
entre les deux guerres un programme consistant & obtenir de sources nationales
les appareils dont il avait besoin. Bien que 1’on soulevat de temps a autre la
possibilité d’utiliser les commandes des Britanniques pour développer I’indus-
trie aéronautique dans les divers dominions (et notamment au Canada), I’autre
solution logique — I’achat aux Etats-Unis — était moins attrayante. Rien ne
garantissait que les commandes passées en temps de paix seraient livrées une fois
que la guerre éclaterait, et cette incertitude a elle seule signifiait que les
Britanniques hésitaient a s’engager a acquérir des avions fabriqués dans ce pays.
Mais, comme le dit le proverbe, nécessité fait loi, et cette attitude changea
soudain en 1938, surtout aprés les rumeurs de guerre qui précéderent I’ Accord de
Munich. Face a une aviation allemande en expansion, que I’on croyait déja
beaucoup plus importante que la RAF, ainsi qu’a la perspective que la capacité
industrielle nationale atteigne bient6t la limite de ses possibilités, les autorités
britanniques n’eurent pas d’autre choix que de se tourner vers les Etats-Unis pour
obtenir 1’aide dont elles avaient besoin. L’Air Ministry passa donc une
commande de 250 avions de reconnaissance Lockheed Hudson et de 400 avions
d’entrainement North American Harvard. Méme si les livraisons se poursuivi-
rent aprés le début des hostilités, il fut hors de question de passer d’autres
commandes avant novembre 1939, date a laquelle le président Franklin Delano
Roosevelt persuada le Congrés de modifier les lois du pays en matiere de
neutralité pour permettre le commerce de matériel de guerre en libre service. La
Grande-Bretagne et la France se haterent toutes deux de tirer avantage de ce
changement de position; a la fin du printemps 1940, ces deux pays avaient
commandé aupres de sources américaines quelque 10 800 avions et un nombre
encore plus élevé de moteurs d’avions."

A la suite des victoires remportées par les Allemands en mai 1940, les
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Frangais rompirent leur engagement, mais la RAF reprit la part non livrée des
commandes de la France et demanda 4 200 avions de plus. Lorsqu’il fut évident
que méme cela était insuffisant, I’Air Ministry demanda 12000 appareils
additionnels, soulignant qu’il ne s’agissait 1a que de la premiére partie d’un
programme d’expansion de bien plus grande envergure. En tout, a I’été de 1940,
les commandes passées par les Britanniques aux Etats-Unis s’élevaient a plus de
26000 avions, a livrer au rythme d’un millier par mois. Les chiffres
augmenterent encore plus lorsque les Américains indiquérent qu’ils étaient
disposés a ouvrir de nouvelles usines capables de produire 3 000 avions de plus
par mois.? Pour les logisticiens, la situation était cauchemardesque. Le transport
par voie maritime n’était plus un moyen de livraison sir ou efficace. Des
U-boats rodaient dans 1’ Atlantique; I’espace limité qui était disponible a bord
des navires était trés recherché car il y avait d’autres fournitures de guerre
critiques a expédier; et les délais que comportaient le démontage, la mise en
caisse, ’embarquement, le débarquement, le déballage et le remontage des
avions envoyés par bateau devenaient inacceptables.

Une solution était de faire voler jusqu’en Grande-Bretagne le plus grand
nombre possible d’avions. Le commodore de I’Air N.R. Anderson, qui
commandait la Région aérienne de 1’Est de I’ ARC, fit une telle recommandation
en avril 1940, en faisant ressortir les avantages qu’il y avait a utiliser 1’aéroport
de Terre-Neuve (c’est le nom que portait a ’époque 1’aéroport de Gander)
comme base de rassemblement. Aucune suite ne fut donnée a sa suggestion, pas
plus qu’a un plan semblable proposé en Angleterre. L’ Air Ministry et la RAF
considéraient que ce serait “un vrai suicide” de livrer de cette fagon des avions a
partir de I’Amérique du Nord, surtout I’hiver. Les vols transatlantiques en
étaient encore a leurs débuts, et les difficultés que présentaient le fait de traverser
I’océan en avion avec peu d’aides a la navigation et sans aucun terrain d’urgence
en cours de route paraissaient insurmontables.3

Ni I’Air Ministry ni la RAF n’avaient compté sur I’intervention du ministre de
la Production aéronautique, le magnat de la presse d’origine canadienne, Lord
Beaverbrook. Ce fonceur, qui méprisait la bureaucratie et le fonctionnarisme,
désirait vivement contrdler la livraison des avions ainsi que leur fabrication. Il
rencontra donc G.E. Woods Humphery, ancien administrateur délégué de
I’Imperial Airways, pour savoir ce qu’il pensait de 1’idée de créer un service de
livraison transatlantique. Lorsque ce dernier lui indiqua qu’un tel projet serait
réalisable et accepta méme d’organiser le service s’il pouvait travailler au sein
d’une structure existante, Beaverbrook n’eut pas besoin d’étre encouragé
davantage. En juillet, il fit des démarches officielles aupres de la société des
chemins de fer Canadien Pacifique, sans méme en souffler mot aux autorités
canadiennes.4

Nul ne sait pourquoi Beaverbrook choisit la société CPR, et s’il avait ou non
I’autorisation du Cabinet britannique (ou de Churchill) de le faire. Il est toutefois
probable que Beaverbrook fut influencé par son amitié de longue date avec Sir
Edward Beatty, le président du Canadien Pacifique, ainsi que par l’intérét
grandissant de cette société a I’égard de I’aviation. Beatty, pour sa part, fut sans
aucun doute intéressé par la possibilit¢ de percer le monopole des vols
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transatlantiques que détenaient alors la British Overseas Airways Corporation
(BOAC) (Ie nouveau nom que 1’on avait donné récemment a I’ Imperial Airways)
et la Pan American Airways. En fait, le 16 aoit 1940, des représentants du
Ministry of Aircraft Production, du Canadien Pacifique et Woods Humphery
signérent une entente visant a créer un service de livraison transatlantique.
Humphery serait chargé d’organiser le service; le Canadien Pacifique s’occupe-
rait de fournir le personnel cadre et des équipages aériens chevronnés, et
rembourserait en outre au Canadien Pacifique toutes les dépenses engagées, a
I’exception des salaires.>

Les travaux préliminaires, qui avaient été entrepris deux semaines plus tot
sous la direction du colonel H. Burchall, ancien directeur général de I'Imperial
Airways, accélérerent. D.C.T. Bennett et A.S. Wilcockson, deux commandants
d’hydravion a coque expérimentés de I'Imperial Airways, nommés directeur
général des vols et directeur général des opérations respectivement, se mirent au
travail dans les bureaux du Canadien Pacifique de la gare de Windsor, ainsi qu’a
I’aérodrome de Saint-Hubert, a I’est de Montréal. A la méme époque environ, le
commandant d’aviation G.J. Powell, I’officier de navigation principal de la
Région aérienne de I’Est et lui aussi un ancien de I'Imperial Airways, fut envoyé
a Gander pour examiner les installations qui s’y trouvaient. Peu de temps aprés,
le ministére des Transports mit & la disposition du Service sa section
météorologique, dont I’un des membres — P.D. McTaggart-Cowan — devint le
principal météorologue du Service de livraison d’avions en Amérique du Nord.®

La contribution officielle du Canada lors de ces premiéres étapes fut peu
importante. C.D. Howe, le ministre des Munitions et des Approvisionnements,
ainsi que C.G. Power, le ministre de la Défense nationale (Air), étaient tous
deux impatients d’aider Beaverbrook, mais celui-ci exergait une telle emprise
qu’ils n’avaient presque aucun contact avec les Britanniques et ne connaissaient
certainement pas de fagon détaillée ce qui était prévu pour plus tard.”
Finalement, toutefois, I’ARC put ouvrir des hangars a Saint-Hubert et 8 Gander
et recruter, par ’entremise du Comité Clayton Knight (voir I’Annexe C) des
membres d’équipages navigants volontaires provenant des Etats-Unis. Le
ministére des Transports affecta pour sa part au Service un certain nombre
d’opérateurs radio (leur nombre s’éleva a plus de 200 en 1944). Quelque temps
plus tard, ce ministére entreprit la construction d’un important aérodrome a
Dorval, juste a I’ouest de Montréal, o seraient situés les bureaux principaux du
Service de livraison. Malgré tout, le role que jouerent le ministere des
Transports, le Canadien Pacifique et I’ARC ne changerent pas le fait que la
création de Beaverbrook fut une organisation britannique du début jusqu’ala fin.

Le fait que le départ des premiers Hudson fit fixé a la fin du mois d’aoit, soit
deux semaines a peine apres la signature de 1’entente de livraison, témoigne du
dynamisme de Beaverbrook, de son attitude positive et de sa foi en I’industrie
aéronautique américaine. Les faits démontrérent que cette prévision était des
plus optimistes. En réalité, ce n’est qu’a la mi-octobre que les Hudson
commencerent a arriver 8 Montréal, et aucun d’eux ne fut prét a entreprendre
I’étape suivante du voyage jusqu’en Grande-Bretagne avant la fin du mois.

Le niveau de risque était considéré comme trés élevé. Certains de ceux qui
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défendaient le programme étaient préts a déclarer que 1’opération serait
couronnée de succes si trois appareils seulement sur les sept premiers arrivaient a
destination sans encombre. Bennett, qui se préparait avec soin a mener le
premier groupe de I’autre coté de I’océan, était convaincu qu’il pouvait faire
mieux que cela. On ajouta a I’équipement dégivreur des Hudson une substance
antigel dont on enduisit les bords d’attaque des ailes; les avions voleraient en
formation, a portée de vue les uns des autres, afin de compenser le fait que seul
I’avion de téte avait & son bord un navigateur; de plus, si les conditions
atmosphériques obligeaient les pilotes a rompre la formation, ils devaient le faire
selon un plan soigneusement établi au préalable et congu pour limiter le risque de
collision. Apres cela, toutefois, les pilotes seraient laissés & eux-mémes; ils
auraient a se fier aux talents quelconques qu’ils possédaient pour fixer le cap
voulu et le suivre, et a décider s’ils rebroussaient chemin ou s’ils poursuivaient
leur route vers I’Irlande du Nord ou I’Ecosse.®

Lorsque le groupe de Bennett quitta Terre-Neuve, tard le 10 novembre 1940,
les conditions atmosphériques étaient bonnes, le ciel était dégagé et éclairé par la
lune et les vents soufflaient vers I’est; toutefois, ces conditions presque idéales
ne durérent pas longtemps. Un systeme météorologique actif couvrait les deux
derniers tiers de la route et quelques pilotes se séparerent du groupe. Bennett et
trois autres resterent ensemble. En dépit des conditions difficiles, les quatre se
poserent a Aldergrove, prés de Belfast, en Irlande du Nord, un peu plus de onze
heures aprés le décollage. Les autres, qui avaient effectué le voyage séparément,
arriverent environ une heure plus tard.® Ce succeés montra que 1’opération était
réalisable, a condition de bien s’entrainer, de se préparer minutieusement et de
disposer de membres d’équipage compétents. La situation tracassait néanmoins
Bennett. Son groupe était peut-étre arrivé sans encombre, mais, il le savait, la
chance y était pour beaucoup. On allait se heurter plus tard a des difficultés si les
pilotes n’avaient pas de navigateurs pour les aider, mais personne, Beaverbrook
moins que tous, ne partageait son inquiétude.

Ce n’est qu’apres le quatrieme vol en formation, qui eut lieu les 28 et 29
décembre 1940, lorsqu’un Hudson s’écrasa au sol au décollage, sans faire de
victime, mais bloquant la piste pour un autre, et qu’un troisi¢me dut revenir a
Gander a cause d’ennuis de moteur, que Beaverbrook admit qu’il en demandait
trop. Dorénavant, chaque avion aurait & son bord un navigateur récemment
diplémé du PEACB et ayant recu un entrainement supplémentaire dispensé par
du personnel de la BOAC a Montréal. Trois mois plus tard, Bennett se sentit
assez confiant pour mettre fin aux vols en formation, qui pouvaient étre
dangereux parce qu’ils obligeaient les avions a voler trés prés les uns des
autres.'® Il y eut bien siir des accidents. Sir Frederick Banting, qui avait obtenu
avec un autre scientifique le prix Nobel pour la découverte de I’insuline, devint
I’une des trois premiéres personnes a perdre la vie au sein du Service de livraison
quand I’appareil dans lequel il avait pris place s’écrasa prés de Gander dans la
nuit du 20 au 21 février 1941."" Néanmoins, si I’on considére qu’il ne survint
qu’un petit nombre d’écrasements fatals pendant le reste de I’année 1941, les
opérations de livraison demeurerent beaucoup moins coliteuses que ce que
méme les optimistes avaient prédit.
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La nouvelle année fut aussi témoin d’importants changements au sein du
personnel et de 1’organisation. Woods Humphery et Burchall démissionnérent
en janvier, en partie a cause d’un désaccord concernant la route que devaient
suivre les hydravions a coque Consolidated PBY Catalina a travers le Canada
durant I’hiver lorsqu’il y avait de graves risques de givrage. Un ancien pilote de
brousse et le directeur général des opérations nordiques de la Canadian Airways,
C.H. Dickins, devint vice-président des services aériens du Canadien Pacifique
et directeur général adjoint de la British Air Commission 2 Washington.'* La
maladie contraignit ensuite Beatty a prendre sa retraite et sa place fut prise en
mars par le représentant spécial de Beaverbrook en Amérique du Nord, Morris
Wilson, qui présidait la Banque Royale du Canada. Comme certains des
pionniers avaient disparu et que le projet prenait rapidement de plus en plus
d’ampleur, le Ministry of Aircraft Production annula en mai I’accord passé avec
le Canadien Pacifique et prit lui-méme la direction de I’'Atantic Ferry
Organization, ou ATFERO, comme le disaient les employés du Service.'?

Pendant les quelques mois qui suivirent, le Service se préoccupa principale-
ment de ses effectifs. Bien que Beaverbrook efit toujours compté campagnes de
recrutement menées au Canada et aux Etats-Unis se révéleérent trés décevantes.
L’effort de guerre avait déja attiré la plupart des pilotes canadiens en age d’étre
enrdlés, tandis que peu de ceux qui restaient possédaient les aptitudes requises
pour effectuer de longs vols au-dessus de ’océan. Entre temps, aux Etats-Unis,
le Comité Clayton Knight avait peu de difficulté a trouver des pilotes, mais il ne
pouvait en envoyer que quelques uns a Beaverbrook. La plupart de ces pilotes
semblaient préférer se joindre a I’ Aviation (en dépit du montant minimum de
1000 $ US par mois qui était versé aux pilotes civils qui livraient des avions
outre-atlantique), tandis que la majorité de ceux qui se montraient intéressés ne
satisfaisaient pas aux critéres de base que Bennett avait fixés. Par conséquent,
pour ’année 1940 au moins, I’ATFERO dut se débrouiller avec des membres
d’équipage provenant de la BOAC, de la British Air Transport Auxiliary et d’une
RAF fort peu enthousiaste. Cependant, compte tenu du nombre estimatif de 674
Hudsons, 83 Catalinas, 58 Consolidated B-24 Liberators et 20 “forteresses
volantes” Boeing B-17 que le Service était censé recevoir avant le mois de juin
1941, il était évident que les trois chefs de groupe, les 35 pilotes principaux et les
11 copilotes qu’il comptait en janvier 1941 allaient avoir bien du mal a suivre
I’expansion soudaine qu’allait connaitre, prévoyait-on, la production améri-
caine.'4

Livrer par bateau tous les appareils, sauf les bombardiers quadrimoteurs,
comme 1’avait recommandé le chef de I’état-major de I’Air de la RAF, Sir
Charles Portal, aurait aidé a atténuer la pression qui s’exergait sur le Service, tout
~ comme le fait de recourir aux services de diplomés du PEACB ayant été affectés
outre-mer (ce qui aurait ainsi permis d’envoyer a la fois des avions et des
membres d’équipage sur le théitre d’opérations), mais Beaverbrook rejeta ces
deux options. Il était impensable de compter une fois de plus sur le transport de
surface — maintenant encore plus rare qu’auparavant — tandis que le fait
d’utiliser des équipages du Plan d’entrainement aérien aurait donné a I’Air
Ministry plus d’emprise sur le Service de livraison que Beaverbrook n’était
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disposé a accepter. Churchill soutint son fantasque collegue, réaffirmant le 1er
mars 1941 que le Service de livraison continuait de relever exclusivement de
Beaverbrook. En mai, toutefois, les divergences de vues entre I’Air Ministry et
Beaverbrook au sujet de la production aéronautique avaient finalement amené ce
demier & donner sa démission, chose qu’il avait souvent menacé de faire
auparavant.'> Maintenant que 1’élément moteur du Service de livraison
transatlantique civile était parti, il semblait inévitable que la RAF allait prendre
la releve.

D’autres voix durent toutefois se faire entendre avant qu’on en arrive a cette
décision. Méme si le gouvernement américain réussissait, généralement parlant,
a faire face aux critiques concernant son appui envers la Grande-Bretagne,
Roosevelt était embarrassé par les rumeurs selon lesquelles des centaines
d’avions américains “dormaient” dans des aérodromes canadiens, attendant que
des équipages les emmenent outre-mer. Si ces appareils étaient vraiment si
indispensables, demanderent ses adversaires, comment les Britanniques
pouvaient-ils tolérer de tels retards? Ces avions ne seraient-ils pas plus utiles
dans les forces armées des Etats-Unis au lieu d’étre prétés, loués, vendus ou
donnés a un pays qui, manifestement, ne savait pas comment en tirer parti? Le
réarmement des Etats-Unis patissait-il de la générosité peu judicieuse des
Américains? Tant que les Liberator, les “Forteresses volantes”, les Catalina et
les Hudson restaient sur les aires d’embarquement 2 Montréal et 8 Gander —
attendant souvent qu’on leur apporte des modifications essentielles que
n’effectuaient pas les fabricants — il n’y avait aucune réponse convaincante a
donner. Les chefs des forces américaines, quant a eux, s’inquiétaient du fait
qu’en s’efforgant de réduire I’accumulation des avions non livrés la RAF ne
disperse ses effectifs opérationnels. Apres de longues discussions, au cours
desquelles les Américains ne cachérent pas leur 1nqu1etude il fut entendu que
des pilotes militaires des Etats-Unis livreraient les avions des usines jusqu’ au
Canada, tandis que la RAF s’occuperait de leur faire traverser 1’ Atlantique.*¢

La RAF prit officiellement la releve de I’ATFERO quand le Ferry Command
fut formé, le 20 juillet 1941; ce dernier fut placé sous la direction du maréchal en
chef de I’Air sir Frederick Bowhill. Bien que cette réorganisation menat a la
démission de Bennett — qui jugea sa position intenable au sein de 1’organisation
militaire proposée, ayant a travailler sous les ordres d’un homme, qui, au début,
s’était fortement opposé au Service de livraison — il y en eut peu d’autres, et le
commandement de Bowhill conserva une grande partie de son caractere civil.
L’élément militaire, qui se trouvait au quartier-général de Dorval, demeura
restreint; sur les 400 membres d’équipage aérien portés a I’effectif juste apres le
changement, on comptait 207 civils.'” A ce groupe vinrent bient6t s’ajouter des
pilotes civils américains dont la tache de livrer des avions au Canada avait été
confiée a des militaires; toutefois, au cours de la seconde moitié de 1941, la
grande majorité des nouveaux membres d’équipage provint du PEACB. Apres
une série de faux départs, il fut finalement décidé de donner a des diplomés
choisis, qui étaient destinés au Coastal Command, une certaine expérience
pratique de la navigation et des vols a grande distance en leur faisant prendre part
a des opérations de livraison d’avions avant de recevoir leur premiere affectation
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opérationnelle. Aprés avoir suivi un entrainement intensif a la 31°ERG, a
Charlottetown, et a la 31° UEO de la RAF, a Debert, en Nouvelle-Ecosse, des
pilotes, des nav1gateurs et des opérateurs radio flrent une ou deux traversées
avant d’étre versés dans leurs escadrons respectifs. '8

Certains membres d’équipage chevronnés de I’ARC, provenant dans de
nombreux cas de la Région aérienne de I’Est, finirent aussi par obtenir une
affectation outre-mer en livrant des avions. Les écoles d’observation aérienne
furent une autre source de personnel; ces écoles comptaient en effet un important
groupe de pilotes civils dont la tiche consistait a piloter les avions a bord
desquels prenaient place les stagiaires du PEACB pour les exercices de
navigation en vol. Apres avoir passé un an ou deux a servir de “chauffeurs de
taxi” pour des éléves-navigateurs, un grand nombre de ces pilotes offraient leurs
services au Ferry Command. En plus des équipages opérationnels que le Coastal
Command préta de temps a autre,la combinaison de la participation directe des
Etats-Unis et d’une exploitation plus compléte des ressources disponibles du
Commonwealth permit au Ferry Command de faire face a la production accrue
des constructeurs américains. Ainsi qu’on I’avait prévu, le nombre d’accidents
augmenta avec 1’afflux d’aviateurs moins expérimentés, mais jamais au point de
remettre en question le concept de la livraison d’avions."?

Le projet continua de prendre de I’ampleur. En fait, au printemps de 1941, la
nécessité de livrer des avions a rayon d’action moyen, comme le Douglas DB-7
Boston et le Martin B-26 Marauder, avait incité a établir une deuxiéme route,
aux étapes plus rapprochées, qui passait par le Groénland et I’Islande. La
Grande-Bretagne avait déja des bases a Reykjavik et a Kaldaharnes en Islande,
mais le Groénland ne possédait pas d’aérodromes et la construction de telles
installations suscitait des problémes qui exigeaient des solutions diplomatiques
et techniques. A la suite de négociations internationales compliquées, les
Etats-Unis firent du Groénland un protectorat et y bétirent des terrains
d’atterrissage.?° L’initiative des Etats-Unis contraria le gouvernement britanni-
que et le gouvernement canadien, mais tous deux étaient impatients d’aider a la
réalisation de ce projet parce qu’il permettrait d’activer la livraison des avions.
Bien que le gros aéroport de Narssarssuaq (nom de code: Bluie West 1) flit un
projet presque exclusivement américain, les Canadiens participerent de pres a
I’étude qui désigna Goose Bay, au Labrador, comme la principale base de transit
nord-américaine de cette seconde route de livraison; en outre, Ottawa contribua
la somme de 20 millions de dollars au projet et des Canadiens supervisérent la
construction de 1’aérodrome.

Lorsque les Etats-Unis entrérent en guerre, les travaux étaient déja bien
avancés a Goose Bay. Durant I’été de 1942, quelque 650 avions de la 8e
Aviation des Etats-Unis, en route pour la Grande- Bretagne passerent par Goose
Bay, Bluie West 1 et Reykjavik; la plupart de ces avions étaient conduits par des
pilotes d’escadron ordinaires plut6t que par des spécialistes du Service de
livraison. A la fin de I’année, 882 des 920 avions militaires américains qui
avaient entrepris la traversée de 1’ Atlantique étaient arrivés sans encombre au
Royaume-Uni. Pour ce qui est des Britanniques, le total s’éleva cette année-1a a

994.%*
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La livraison de plus de 1900 appareils en 1942 signifia que le Service
anglo-américain de livraison commencait a avoir un effet appréciable sur la
guerre aérienne qui se livrait dans le ciel de I’Europe. En plus des chasseurs et
des bombardiers de la 8° Aviation, des avions de remplacement destinés a la 12°
Aviation des Etats-Unis étaient aussi passés par Goose Bay, et pres de la moitié
des avions que possédait le Coastal Command a la fin de 1942 avait été
acheminés jusqu’en Grande-Bretagne. L’année suivante, I’effort fut encore plus
important: les Britanniques firent traverser a eux seuls, de 'autre c6té de
I’océan, plus de 2000 appareils. En méme temps, la route aérienne de
I’ Atlantique-Nord servit de plus en plus a transporter des passagers, du courrier
et des fournitures de guerre indispensables, dont des médicaments, du matériel
technique, des vivres et parfois méme des munitions.?3

Cet accroissement et cet élargissement des fonctions mena au dernier
changement d’envergure qui fut apporté a I’organisation initiale. Reconnaissant
que la livraison d’avions et le transport de marchandises et de passagers
constituaient en fait deux activités paralléles, la RAF décida en mars 1943 de
réunir toutes les opérations de transport aérien sous la direction d’un quartier
général fonctionnel. Le Ferry Command devint donc le 45° groupe du nouveau
Transport Command de la RAF et comprit des escadres et des escadrons
auxiliaires dans toute I’Amérique du Nord. En outre, une deuxieme UEO (a
I’origine, la 32 UEO de la RAF et, ensuite, la 6° UEO de I’ARC) fut établie a
Patricia Bay, en Colombie-Britannique, afin de préparer des équipages supplé-
mentaires a effectuer des opérations de transport, d’approvisionnement et de
livraison a grande distance.?*

Le programme, qui ne cessait de s’étendre, exigeait plus d’équipages aériens.
Aux Etats-Unis, la fabrication d’avions pour le compte de la RAF atteignant
presque son point culminant — 3 726 avions seraient livrés en 1944 — et 390 Avro
Lancaster X et 626 de Havilland Mosquito, que I’on avait commandés au
Canada, commengaient a sortir des chaines de montage de la société Victory
Aircraft. A mesure que ces avions de fabrication canadienne furent livrés au
Bomber Command, 1a proportion de Canadiens au sein du 45° Groupe augmenta.
Outre les quelque 200 opérateurs radio du ministére des Transports et les pilotes
civils canadiens qui restaient, au mois de juin 1944, 634 des 1 330 membres
d’équipage militaires du Groupe appartenaient a I’ARC.?> Ces aviateurs
continuérent néanmoins a faire partie d’un service britannique.

Le Service de livraison permit toutefois au Canada de faire son entrée
officielle dans le domaine de 1’aviation internationale. La demande initiale que
fit C.D. Howe pour que la société Trans-Canada Airlines (TCA) participe aux
vols de retour, qui ramenaient des pilotes en Amérique du Nord, se solda par un
échec. Les Etats-Unis, lui dit-on, pourraient s’élever contre le falt qu’une société
aérienne civile, plus particuliérement une société d’Etat, utilise 2 son avantage
des Liberator alloués dans le cadre d’un programme de prét-bail. Il était donc
sage de tenir la TCA et la BOAC a l’écart, pour le moment du moins. Lorsque la
BOAC obtint finalement la responsabilité des vols de retour, elle offrit a la TCA
de se charger d’une part des opérations a une date ultérieure, non précisée.
Howe, toutefois, n’aimait pas 1’idée que la société canadienne agisse comme
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satellite d’une société mére britannique — en utilisant des appareils de la BOAC
sur lesquels on rajoutait les marques distinctives de la TCA, par exemple, ou en
suivant des horaires de la BOAC fixés a Londres.?

Tous les efforts que firent les Canadiens pour acheter des avions de transport
aux Etats-Unis échouérent aussi. Il fallut attendre jusqu’en mars 1943, quand
I’Air Ministry donna au Canada le bombardier Lancaster envoyé a la société
Victory Aircraft comme modele de fabrication, pour que les chances de créer au
Canada un service aérien transatlantique indépendant augmentent. Aprés qu’on
I’eut modifié pour transporter des passagers et des marchandises, et arborant les
marques distinctives de 1a TCA, cet appareil effectua son vol inaugural jusqu’en
Angleterre le 22 juillet 1943. Achetant deux autres versions “transport” du
bombardier, la Société aérienne entreprit d’offrir en 1944 trois vols aller-retour
par semaine. A la fin de I’année, elle avait transporté plus d’un million de livres
de courrier et deux mille passagers entre le Canada et le Royaume-Uni, frayant la
voie a un réseau de routes aériennes internationales qui verrait le jour apres la
guerre.>’

Le Service de transport militaire de I’ARC dériva lui aussi du Ferry
Command. L’ ARC, qui n’avait au début de la guerre qu’une seule escadrille de
transport léger (élevée, en juin 1940, au rang de 12° Escadron des communica-
tions), laquelle servait a transporter des officiers supérieurs du quartier général
jusqu’aux divers commandements, ne se montra nullement intéressée a étendre
cette fonction jusqu’au moment ol1, a I’ét€ 1942, le Canada accepta de se charger
de la construction de la base de Goose Bay. A I’époque de I’année ou il faisait
chaud, la plupart des matériaux de construction pouvaient étre transportés par
bateau, mais pendant les longs mois que durait I’hiver au Labrador, I’endroit
n’était accessible que par avion, et quand les plans relatifs a I’établissement d’un
service américain de transport de marchandises échouérent, ce fut I’ARC qui en
assuma la responsabilité.?® En juillet, le lieutenant-colonel d’aviation Z.L.
Leigh, pilote de brousse chevronné et instructeur de la TCA, fut amené en toute
héte au quartier général ou il recut I’ordre “d’organiser un service de transport
spécialisé”.*® Au début, le Combined Munitions Assignment Board hésita a
allouer pour cette tache des avions convenables: on manquait d’avions de
transport, comme de tout le reste d’ailleurs, sur les théatres d’opérations, qui
avaient tous la priorité sur I’effectif de guerre de I’ARC affecté a la défense du
Canada. En janvier 1943, toutefois, un certain nombre de Lockheed Lodestars
furent mis a la disposition d’une unité récemment constituée, le 164e Escadron
de transport, qui entreprit sur-le-champ de transporter 1’arriéré de 663 200 livres
de marchandises destinées & Goose Bay. Au printemps, 1’Escadron obtint de
meilleurs avions, des Douglas C-47 Dakota (la version militaire du DC-3), qui
lui permirent de transporter jusqu’a un million de livres de fournitures et de
courrier et 2 200 passagers par mois.3° Une deuxiéme unité de transport, le 165¢
Escadron, avait été établie en avril, et a la longue ces deux unités plus les 12°,
166° et 167° Escadrons des communications, et les 70° et 124° Escadrons de
livraison d’avions furent fusionnés et placés sous 1’autorité de la Direction du
commandement du transport aérien de I’ARC. Malgré leurs réalisations
considérables, les unités nationales de transport et de livraison de I’ARC furent
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vite surpassées par le 168° Escadron de transport lourd, qui fut constitué en
octobre 1943, expressément dans le but de fournir un service fiable de “livraison
du courrier par bombardier” aux Forces canadiennes stationnées outre-mer. A la
fin de la guerre, ces Dakota, Liberator et “Forteresses volantes” avaient volé
jusqu’en Ecosse a Gibraltar, en Italie, dans le Nord-Ouest de I’Europe, au
Maroc et en Egypte, traversant I’ Atlantique 636 fois.3"

En 1945, grice aux opérations de transport et de livraison principalement, les
vols transocéaniques étaient devenus presque monnaie courante — il s’agissait-la
d’un énorme pas en avant, qui avait ét€ accompli en moins de cing ans. Outre ce
legs général, le Service britannique de livraison contribua de maniére importante
a I’effort de guerre de la RAF, et ce fait peut étre illustré au moyen de quelques
statistiques. Les 9 0277 avions qui furent livrés aux escadrons de bombardement,
de chasse, de transport et de patrouille maritime en Europe, en Afrique, au
Moyen-Orient, en Inde et dans le sud-est asiatique représenterent 8,9 p.c. de la
production aéronautique britannique totale entre les mois de janvier 1939 et de
septembre 1945, et 12,8 p.c. de ce total, sil’on exclut les avions d’entrainement
et des appareils divers. Sous un angle légérement différent, le nombre total
d’avions qui traversérent I’ Atlantique correspondirent a un peu plus du quart de
ceux qui furent livrés de I’ Amérique du Nord aux commandements outre-mer du
Royaume-Uni, et & 35p.c. de ce total une fois que I’on soustrait les avions
d’entrainement.3?

Le PEACB établit un réseau d’aérodromes améliorés dans le sud et le centre
du Canada, et, a cause des besoins de transport et de livraison, on en créa un
autre dans le Nord. Dans le Nord-Ouest, par suite de la nécessité de livrer des
appareils américains a 1’Union Soviétique dans le cadre du programme de
prét-bail, ainsi que d’approvisionner et de défendre I’Alaska, les Etats-Unis
aidérent & améliorer les aérodromes de Grande Prairie, en Alberta; de Fort
St-John, Fort Nelson, Smeaton River et Smith River, en Colombie-Britannique;
et de Watson, Whitehorse, Teslin, Aislik, et Snag au Yukon — tous ces
aérodromes formerent les diverses étapes de ce qui fut appelé la route du
nord-ouest.33 Dans ’est, le succes de Goose Bay convainquit les USAAF qu’il
était possible d’amener de petits avions de chasse de I’autre c6té de I’ Atlantique-
Nord en leur faisant traverser par étapes le centre et I’est du Canada et les
Territoires du Nord-Ouest jusqu’au Groénland et en Islande. Méme si trés peu
d’appareils furent livrés de cette fagon, le projet des Américains donna lieu a la
création d’une série de trois routes aériennes connues sous le nom de “Crimson
Route” ou “North East Staging Route”, que les Etats-Unis construisirent au cofit
de 4o millions de dollars: de Fort Chimo, au Québec, a I’ile Padloping, en
passant par Frobisher Bay; de Régina a I’ile Southhampton, en passant par Le
Pas et Fort Churchill; et de Kapuskasing au Golfe de Richmond.34 Lorsque, prés
de la fin de la guerre, I’ARC commenga une fois de plus a aider a ouvrir le Nord
canadien, elle découvrit qu’il y avait moyen de tirer parti de bon nombre de ces
pistes. Certaines d’entre elles occuperent une place importante dans les premiers
plans qui furent dressés en vue de la défense aérienne de I’Amérique du Nord
apres la guerre.



APPENDICE E

BASES OPERATIONNELLES DE
L’EFFECTIF DE GUERRE AFFECTE
A LA DEFENSE DU CANADA, 1939-1945

Cette annexe présente la liste des bases opérationnelles de I’effectif de guerre
affecté a la défense du Canada, ainsi que les escadrons (esc.), les escadrilles et
les détachements (dét.) qui firent partie de leurs effectifs.

Des avions d’unités d’entrainement opérationnel et d’écoles de reconnais-
sance générale, bien que ne faisant pas partie de I’effectif de guerre affecté a la
défense du Canada, accomplirent aussi de temps a autre des missions a partir des
bases suivantes:

Debert, Nouvelle- Ecosse Bagotville, Québec

Greenwood, Nouvelle-Ecosse Patricia Bay, Colombie-Britannique
Pennfield Ridge, Nouveau-Brunswick Comox, Colombie-Britannique
Charlottetown, fle-du- Prince- Edouard Boundary Bay, Colombie-Britannique
Summerside, ile-du-Prince-Edouard  Abbotsford, Colombie-Britannique

TERRE-NEUVE ET LABRADOR

Botwood 7 juil.-15 nov. 1941 Dét., 116° Esc. (BR)
(de [)artmouth,
N.-E.)
31 mai-31 juil. 1942 Dét., 116° Esc. (BR)
(de [)anmouth,
N.-E.)
I°" aolit-12 nov. 1942 116° Esc. (BR)
12 juin-14 nov. 1943 116° Esc. (BR)
4 mai-7 juin 1944 Dét., 116° Esc. (BR)

(tous les avions prov.
de Gander, T.-N.)
Gander 16 juin 1940-10 avr. 1941 Dét., 10° Esc. (BR)

(de Dartmouth,
N.-E.)

I1 avr. 1941-15 nov. 1942 10° Esc. (BR) (voir
aussi Yarmouth,
N.-E.)

20 aoiit 1942-23 juil. 1943 127° Esc. (C)
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Goose Bay

Stephenville
(base américaine)

Torbay

2 nov. 1942-9 mai 1943
27 déc. 1942-28 fév. 1943
15 mars-7 mai 1943

8 mai 1943-10 juin 1945
27 juil. 1943-31 mai 1944

15 nov. 1943-7 juin 1944

3 juin-30 sept. 1944

9 avr.-15 oct. 1943
28 juil.-9 aolt 1943

6-23 oct. 1943
26 oct. 1943-15 mars 1944

15 nov. 1943-7 juin 1944

24 sep.-6 oct. 1943

26 nov. 1941-31 mai 1942

1¥ janv. 1942-15 juil. 1943
18 mai 1942-19 oct. 1943
g juin 1942-25 juin 1943
hiver 1942-3

24 avr.-g mai 1943

10 mai 1943-31 juil. 1944

26 juin 1943-15 mars 1944
15 juil. 1943-1°" avr. 1945

5° Esc. (BR) (voir
aussi Torbay, T.-N.)
Dét., 162° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
Dét., 10° Esc. (BR)
(de Danmouth,
N.-E.)

10° Esc. (BR)

126° Esc. (C) (voir
aussi Bagotville,
Qué.)

116° Esc. (BR) (voir
aussi Goose Bay,
Lab., et Botwood,
T.-N.)

129° Esc. (C) (voir
aussi Québec, Qué.)
129° Esc. (C)

Dét., 5°Esc. (BR) (de
Torbay, T.-N.)

Dét., 162° Esc. (BR)
(de Dartmouth,
N.-E.)

130° Esc. (C)

Dét., 116° Esc. (BR)
(de Gander, T.-N.)
Dét, 162° Esc. (BR)
(de Yartmouth et
Dartmouth, N.-E.)
Dét., 11° Esc. (BR)

- (de Dartmouth,

N.-E.)

5° Escadrille de
(CAQ)

45° Esc. (BR)

125° Esc. (C)

Dét. occasionnels,
5% Esc. (BR) (de
Gander, T.-N.)
Dét., 5° Esc. (BR)
(de Gander, T.-N.)

5° Esc. (BR) (voir

aussi Goose Bay,
Lab.)

128°¢ Esc, (C)
Dét., 1°F (Poly)
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Summerside

Dartmouth

Appendices

28 oct. 1943-17 juin 1944
21 juin-23 aolt 1944

3 aolit 1944-15 juin 1945
17 aolit 1944-10 mai 1945

1¥" avr.-30 juin 1945
11 juin-15 aoit 1945

ILE-DU-PRINCE-EDOUARD

30 avr.-30 nov. 1944

NOUVELLE-ECOSSE

avant-guerre-1°" nov. 1942

4 nov. 1939-27 oct. 1943

6 nov. 1939-8 juin 1940
31 mars-27 sept. 1940
15 juin 1940-10 avr. 1941

27 sept. 1940-15 aoiit 1943
7 juin-14 aolt 1941

28 juin 1941-31 juil. 1942
16 juil. 1941-5 juin 1942

15 déc. 1941-30 sept. 1945
27 avr. 1942-26 juil. 1943

1% juil.-17 aolt 1942
28 aofit 1942-8 avr. 1943
4 nov.-28 déc. 1942

16 nov. 1942-7 mai 1943

11° Esc. (BR)

113° Esc. (BR)

160° Esc. (BR)

Dét., 145° Esc. (BR)
(de Danmouth,
N.-E.)

1% Esc. (Poly)

10° Esc. (BR) .
(de Yarmouth, N.-E.)

Dét., 161° Esc. (BR)
(de Gaspé, Qué.)

5% Esc. (BR) (voir
aussi Gaspé, Qué.,
North Sydney et
Sydney, N.-E.)

11° Esc. (BR) (voir
aussi Torbay, T.-N.,
et Mont-Joli, Qué.)
1" Esc. (C)

Dét., 118° Esc. (C)
(de Saint-John,
N.-B.)

10° Esc. (BR) (voir
aussi Gander, T.-N.)
2¢ Escadrille (CAC)
Dét., 119° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
116° Esc. (BR) (voir
aussi Botwood,
T.-N.)

118° Esc. (C)

121° Esc. (Poly)
126° Esc. (C) (voir
aussi Bagotville,
Qué.)

127° Esc. (C)

129° Esc. (C)

Dét., 116° Esc. (BR)
(de Shelburne, N.-E.)
10° Esc. (BR) (voir
aussi Gander, T.-N.)
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Debert

Halifax

North Sydney

Shelburne

Sydney

Ter déc. 1942-30 avr. 1943
29 déc. 1942-13 fév. 1943
1er avr. 1943-8 mai 1944
24 juil.-23 déc. 1943

15 aolit 1943-1°F oct. 1945
1°7 oct. 1943-4 janv. 1944

30 oct. 1943-30 juin 1945

30 déc. 1943-1 juin 1944
I°" juin 1944-30 mai 1945
18 juin 1944-19 mai 1945
I°" oct. 1945-apres-guerre
18 fév. 1942-29 nov. 1943

27-31 aolit 1939
1%-5 sept. 1939
I* sept.-30 oct. 1939

5 sept. 1939-14 juin 1940
28 oct. 1939-30 mars 1940

27 aofit 1939-8 fév. 1941

30 juil.-18 déc. 1940

1°" aoiit-27 oct. 1941
27 avr.-30 nov. 1942

ler mai-28 nov. 1943
13 nov.-28 déc. 1942
14 fév.-11 juin 1943

29 nov.-15 déc. 1943

9 fév.-26 déc. 1941
Ier avr. 1941-1% nov. 1943

117° Esc. (BR)

116° Esc. (BR)

161° Esc. (BR)

127° Esc. (C)

167° Esc. (Comm)
162° Esc. (BR) (voir
aussi Goose Bay et
Stephenville, T.-N.,
et Mont-Joli, Qué.)
145° Esc. (BR) (voir
aussi Torbay, T.-N.
et Yarmouth, N.-E.)
129° Esc. (C)

126° Esc. (C)

11° Esc. (BR)

164° Esc. (T)

123° Esc. (ECA)
(voir aussi Sydney,
N.-E.)

2° Esc. (CA)

3° Esc. (OC)

Dét., 2° Esc. (CA)
(de Saint-John,
N.-B.)

10° Esc. (BR).

Dét., 118° Esc. (O)
(de Saint-John,
N.-B.)

8° Esc. (BR) (dét.
déployé a St-John,
T.-N., pas encore une
base, 4-13 sept.
1939)

Dét., 5°Esc. (BR) (de
Dartmouth, N.-E.)
117¢ Esc. (BR)

117° Esc. (BR) (voir
aussi Gaspé, Qué.)
117° Esc. (BR) (voir
aussi Gaspé, Qué.)
116° Esc. (BR) (voir
aussi Dartmouth,
N.-E.)

116° Esc. (BR)

117° Esc. (BR)

8° Esc. (BR)

4° Escadrille (CAC)
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Yarmouth
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26 mai-24 sept. 1941
7 juin-8 aolt 1941
31 déc. 1941-9 janv. 1942
10 janv. 1942-3 mai 1943
20 avr.-8 juin 1942

7 juin 1942-25 juin 1943
8 oct. 1942-27 janv. 1943

10 mai 1943-20 juin 1944
26 juin-22 déc. 1943
1°F déc. 1943-15 mars 1944

8 juin 1944-20 juin 1945
1°" nOv. 1944-25 avr. 1945

22 mai-10 juin 1945

14 juin-7 aoiit 1945
18 juil. 1940-10 janv. 1942

15 déc. 1941-1% nov. 1943
15 fév. 1942-9 mai 1943

20 mars-9 juin 1942

19 mai 1942-30 sept. 1943

4 juil. 1943-2 aoiit 1944
26 mai—9 juin 1944

1 aolt 19448 mai 1945

§ nov. 1944—31 mai 1945

Dét., 5°Esc. (BR) (de
Dartmouth, N.-E.)
Dét., 119° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
Dét., 119° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
119° Esc. (BR) (voir
aussi Chatham, N.-B.
et Mont-Joli, Qué.)
125° Esc. (C)

128° Esc. (C)

Dét., 123° Esc.
(ECA) (de Debert,
N.-E.)

113° Esc. (BR)

125° Esc. (C)

119° Esc. (BR) (voir
aussi Chatham,
N.-B.)

116° Esc. (BR)

Dét., 161° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
Dét., 5% Esc. (BR) (de
Gaspé, Qué.)

162° Esc. (BR)

119° Esc. (BR) (voir
aussi Sydney et
Dartmouth, N.-E.)
6° Escadrille (CAC)
113° Esc. (BR) (voir
aussi Chatham, N.-B.
et Mont-Joli, Qué.)
Dét., 10° Esc. (BR)
(de Gander, T.-N.)
162° Esc. (BR) (voir
aussi Gander et
Stephenville, T.-N.
et Mont-Joli, Qué.)
160°¢ Esc. (BR)

Dét., 161° Esc (BR)
(de Gaspé, Qué.)

5% Esc (BR)

(voir aussi Mont-Joli,
Qué.

161° Esc (BR)

(voir aussi Sydney,
N.-E.)
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11 mai-8 juin 1945 Dét., 145° Esc (BR)
(de Dartmouth,
N.-E.)

17-31 juil 1945 Dét., 10° Esc (BR)

(de Torbay, T.-N.)

NOUVEAU-BRUNSWICK

Chatham 9 sept—13 déc 1942 Dét., 113° Esc (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
24 avril-2 déc 1943 Dét., 119° Esc (BR)

(de Sydney, N.-E. et
Mont-Joli, Qué.)

Moncton 20 janv. 1943-30 sept. 1945 164° Esc. (T)
Saint-Jean 1°" sep.-1° nov. 1939 2° Esc. (CA)
(voir aussi Halifax,
N.-E.))
1°" nov. 1939-27 sept. 1940 118° Esc. (C) (voir

aussi Halifax et
Dartmouth, N.-E.)

1% sept. 1940-1°" avr.1944 1" Escadrille (CAC)
QUEBEC
Bagotville 14 juin-31 juil. 1942 Dét., 126° Esc. (C)

(de Dartmouth, N.-E.
et Gander, T.-N.)

14 juil. 1942-24 oct. 1943 130° Esc. (C)
26 oct.-28 déc. 1943 129° Esc. (C)
Gaspé 17 juin-25 oct. 1940 Dét., 5° Esc. (BR)

(de Danmouth,
N.-E.)

10 juin-23 nov. 1942 Dét., 117° Esc. (BR)
(de North Sydney,
N.-E.)

18 mai-31 oct. 1943 Dét., 117° Esc. (BR)
(de North Sydney,
N.-E.)

9 mai-3 nov. 1944 161° Esc. (BR) (voir

aussi Summersjde,
I.-P.-E., Sept-Iles,
Qué. et Yarmouth,
N.-E.)

9 mai-15 juin 1945 5° Esc. (BR) (voir
aussi Mont-Joli, Qué.
et Sydney, N.-E.)
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Mont-Joli

Montréal
Québec
Sept-Iles

Saint-Hubert

Hamilton
Rockcliffe
(Ottawa)

.Appendices

) ol ma-i-13 _]llll 1942
12 mai-11 juin 1942

6 juil.-3 aofit 1942

2 aolit-1°" nov. 1942
16 sept.-23 déc. 1942
10 OCt.-30 nov. 1942
24 avr.-3 mai 1943

4 mai-30 nov. 1943
24 oct.-26 nov. 1943
19 avr.-21 mai 1945

avant-guerre-31 oct. 1939
avant-guerre-26 mai 1940

2-23 sept. 1944
4 juil.-1° nov. 1944

10 sept.-5 nov. 1939
1°" mars 1944-apres-guerre

ONTARIO
avant-guerre-4 janv. 1940

avant-guerre-10 sep. 1939
3-20 oct. 1939

2 nov.-16 déc. 1939

17 déc. 1939-13 fév. 1940
7 fév.-7 juin 1940

28 juin 1940-aprés-guerre
13 déc. 1940-15 juil. 1941
1°" aofit-10 oct. 1941

22 oct. 1941-16 fév. 1942
1" nov.-13 déc. 1941

130° Esc. (C)

Dét., 11° Esc. (BR)
(de Dartmouth,
N.-E.)

Dét., 113° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
Dét., 119° Esc. (BR)
(de Sydney, N.-E.)
Dét., 113° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
Dét., 162° Esc. (BR)
(de Yarmouth, N.-E.)
Dét., 119° Esc. (BR)
(de Sydney, N.-E.)
119° Esc. (BR) (voir
aussi Chatham,
N.-B.)

Dét., 162° Esc. (BR)
(de Dartmouth,
N.-E.) :

Dét., 5°Esc. (BR) (de
Yarmouth, N.-E. et
Gaspé, Qué.)

118° Esc. (C)

115° Esc. (C)

Dét., 129° Esc. (C)
(de Gander, T.-N.)
Dét., 161° Esc. (BR)
(de Gaspé, Qué.)

1°" Esc. (C)

124° Esc. (Livr)

119° Esc. (BR)

7° Esc. (Poly)
11° Esc. (BR)

2° Esc. (CA)
110° Esc. (CA)
112° Esc. (CA)
12° Esc. (Comm)
118° Esc. (C)
115° Esc. (C)
123° Esc. (ECA)
111° Esc. (C)
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Uplands (Ottawa)
Weston

Winnipeg

Mossbank
Régina

Calgary
Lethbridge

Alliford Bay

Bella Bella

1°" janv. 1942-29 fév. 1944

2 janv.-25 mars 1942

14 avr.-3 juin 1942

18 oct. 1943-apres-guerre
12 juin 1944-apres-guerre
21 oct.-3 nov. 1939
avant-guerre-16 déc. 1939

MANITOBA

avant-guerre-6 fév. 1940
15 nov. 1942-28 fév. 1944

1er mars 1944-30 sept. 1945
SASKATCHEWAN

I5 juin-3 oct. 1942
avant-guerre-6 nov. 1939

ALBERTA

avant-guerre-2 sept. 1039
avant-guerre-1°" oct. 1939
3 juin-4 oct. 1942

COLOMBIE-BRITANNIQUE

15 mai 1940-22 avr. 1944

19 nov.-2 déc. 1942

23 avr. 1944-25 juil. 1945
8 déc. 1941-1°" sept. 1944

19 nov.-2 déc. 1942

124° Esc. (Livr) (voir
aussi Winnipeg,
Man.)

14° Esc. (C)

132° Esc. (C)

168° Esc. (TL)

14° Esc. (Photo)

11° Esc. (BR)

110° Esc. (CA)

112% Esc. (CA)
Dét., 124° Esc. (Livr)
(de Rockcliffe, Ont.)
170° Esc. (Livr)

135° Esc. (C)
120° Esc. (BR)

1°" Esc. (C)
113° Esc. (C)
133° Esc. (C)

6° Esc. (BR) (voir
aussi Bella Bella,
C.-B.)

9° Esc. (BR)
(exercice de mobilité
a partir de Bella
Bella, C.-B.)

7° Esc. (BR)

9° Esc. (BR) (voir
aussi Alliford Bay,
C.-B.)

6° Esc. (BR)
(exercice de mobilité
a partir de Alliford
Bay, C.-B.)
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Boundary Bay

Coal Harbour

Patricia Bay

Port Hardy

Prince Rupert
Sea Island
(voir aussi
Jericho Beach)

Appendices

5 oct. 1942-30 juin 1943

I°" juil. 1943-9 mars 1944
24 sept. 1943-20 janv. 1944
I1 déc. 1941-1er mai 1944

26 janv.-8 fév. 1943

23 avr. 1944-7 aolit 1945
22 oct. 1939-15 mai 1940

16 mai 1940-1er fév. 1941
1° aolit 1940-10 déc. 1941
I°" nov. 1940-1° nov. 1942
15 fév. 1941-9 janv. 1942
15 oct. 1941-25 avr. 1942
10 janv. 1942-30 avr. 1945

19 janv.-3 juin 1942

18 juil.-15 oct. 1942

I°" oct. 1942-16 aoflit 1943
8 oct. . 1942-14 aolit 1943
19 aoiit 1943-20 janv. 1944
21 aoiit 1943-16 mars 1944
10 janv.-15 mars 1944

12 mars 1944-10 sept. 1945

20 mars 1944-25 mai 1945

18-21 aofit 1944
22 aolt 1944-10 sept. 1945

20 mai-15 sept. 1945
27 aolit-15 sept. 1945
14 mai 1943-30 avr. 1945

19 oct.-11 déc. 1943

11 déc. 1943-19 mars 1944
1°f mai-26 aoiit 1945

8 déc. 1941-22 avr. 1944
avant-guerre-15 mai 1940

133° Esc. (C)

132° Esc. (C)

14° Esc. (C)

120° Esc. (BR) (voir
aussi Ucluelet, C.-B.)
4° Esc. (BR)
(exercice de mobilité
a partir de Ucluelet,
C.-B)

6° Esc. (BR)

Dét. 111°Esc. (CAC)
(de SeaIsland, C.-B.)
111° Esc. (CAC/C)
120° Esc. (BR)

13° Esc. (EO)

3¢ Escadrille (CAC)
115° Esc. (C)

122° Esc. (Poly) (voir
aussi Sea Island et
Port Hardy, C.-B.)
111° Esc. (C)

132° Esc. (C)

149° Esc. (TB/BR)
135% Esc. (C)

111° Esc. (C)

115° Esc. (BR)

163° Esc. (C)

135° Esc. (C) (voir
aussi Tofino, C.-B.)
8¢ Esc. (BR) (voir
aussi Terrace, C.-B.)
132° Esc. (C)

133° Esc. (C) (voir
aussi Tofino, C.-B.)
11° Esc. (BR)

122° Esc. (Poly)
Dét. 122° Esc. (Poly)
(de Patricia Bay,
C.-B)

Dét. 8° Esc. (BR) (de
Sea Island, C.-B.)

8° Esc. (BR)

122° Esc. (Poly)

7¢ Esc. (BR)

111° Esc. (CAC)
(voir aussi Patricia
Bay, C.-B.)
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Terrace

Tofino

7 nov. 1939-31 juil. 1940
1°" mai-31 oct. 1940

14 déc. 1941-18 janv. 1942
1°" janv.-2 juin 1942

27 mars 1942-16 fév. 1943
4 juin-17 juil. 1942

1°" juil. 1942-1°" mars 1943

1°" mars-10 déc. 1943

1°" mars 1943-9 janv. 1944

15 mars-14 juil. 1943

3 mai-28 juin 1943

13 juil. 1943-31 oct. 1945
15 juil. 1943-1°" nov. 1945
20 aoiit-1°" nov. 1943

11 mars-21 aolit 1944

22 aoiit-30 sept. 1944

20 janv.-1°" mars 1944

20 janv.-9 mars 1944

I7 nov. 1943-11 mars 1944

18 nov. 1943-15 mars 1944

22-27 juin 1944

16 oct. 1942-30 juin 1943
4 nov. 1942-1° mars 1943

2 mars 1943-15 mars 1944
1°" juil. 1943-10 mars 1944
14-25 oct. 1943

10 mars-17 aofit 1944
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120° Esc. (BR)

13° Esc. (EO)

111° Esc. (C)

8° Esc. (BR)

14° Esc. (C)

132° Esc. (C)

147° Esc. (BR) (voir
aussi Tofino, C.-B.)
8° Esc. (BR) (voir
aussi Tofino et Port
Hardy, C.-B.)

163° Esc. (CA/C)
(dét. déployé a
Wainwright, Alberta,
pas une base, 27
juil.-15 oct. 1943)
Dét., 122°Esc. (Poly)
(de Patricia Bay,
C.-B)

160° Esc. (BR)

165° Esc. (T)

166° Esc. (Comm)
118° Esc. (C)

133% Esc. (C)

132° Esc. (C)

Dét. 149° Esc. (BR)
(de Terrace, C.-B.)
Dét. 135° Esc. (C)
(de Terrace, C.-B.)
135° Esc. (C) (voir
aussi Smithers,
C.-B.)

149° Esc. (BR) (voir
aussi Smithers,
C.-B.)

8¢ Esc. (BR)
(exercice de mobilité
a partir de Patricia
Bay, C.-B.)

132° Esc. (C)

Dét. 147° Esc. (BR)
(de Sealsland, C.-B.)
147¢ Esc. (BR)

133° Esc. (C)

Dét., 8° Esc. (BR)
(de Sealsland, C.-B.)
132° Esc. (C)
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Ucluelet

Vancouver
(Jericho Beach)
(voir aussi
Sea Island)

Ile Adak

Appendices

17 mars-23 aolit 1944
18-24 aolit 1944

27 aofit 1944-7 aolt 1945
8 oct. 1944-5 aofit 1945

I1 ocCt. 1944-30 juin 1945

12 sept. 1939-30 avr. 1940

3 mai 1940-26 aolit 1944

26 janv.-8 fév. 1943

avant-guerre-2 mai 1940
avant-guerre-13 mai 1940

8 janv.-15 juil. 1940
31 0oct.-20 NOV. 1941

ALASKA

21 sept.-8 oct. 1942

31 mars-16 avr. 1943
4-14 mai 1943

3-8 juil. 1943

115° Esc. (BR)

135° Esc. (C)
(exercice de mobilité
a partir de Patricia
Bay, C.-B.)

4° Esc. (BR)

Dét., 135° Esc. (C)
(de Patricia Bay,
C.-B.; a tour de rdle
toutes les quatre
semaines avec dét.
133° Esc.)

Dét., 133° Esc. (C)
(de Patricia Bay,
C.-B.; a tour de rdle
toutes les quatre
semaines avec dét.
135° Esc.)

Dét., 6°Esc. (BR) (de
Jericho Beach,
Vancouver, C.-B.)
4° Esc. (BR) (voir
aussi Coal Harbour,
C.-B)

120° Esc. (BR)
(exercice de mobilité
a partir de Coal
Harbour, C.-B.)

4° Esc. (BR)

6° Esc. (BR) (voir
aussi Ucluelet, C.-B.)
119° Esc. (BR)

117° Esc. (BR)

Dét. aux., 111° Esc.
(C) (du dét. Fort
Glenn, Ile Umnak)
Dét., 14° Esc. (C)
(de Fort Glenn)
Dét., 111° Esc. (C)
(de Kodiak)

Dét., 14° Esc. (C)
(de Fort Glenn)
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Ile Amchitka

Ile Annette

Chiniak Point

Elmendorf Field
(Anchorage)

Fort Glenn,
Ile Umnak

Kodiak

Nome

Yakutat

Reykjavik

Wick

17 avr.-15 mai 1943

15 mai-9 juil. 1943

9 juil.-26 aofit 1943

5 mai 1942-18 aofit 1943
21 juin 1942-15 aofit 1943
15 aolit-17 nov. 1943

15 aolit-17 nov. 1943
6 nov. 1942-24 avr. 1943

7 juin 1942-27 fév. 1943

8 juin-30 oct. 1942

16 juil.-10 oct. 1942

18 mars-21 sept. 1943

31 oct. 1942-12 aolit 1943

30 déc. 1942-4 fév. 1943
18 juil.-§ déc. 1942
3-6 juin 1942

26 oct.-2 nov. 1942

ISLANDE
6 janv. 1944-13 juil. 1945

ECOSSE

24 mai-7 aolt 1944

Dét., 14° Esc. (C)
(de Fort Glenn)
Dét., 111° Esc. (C)
(de Kodiak)

Dét., 14° Esc. (C)
(de Fort Glenn)
115° Esc. (C/BR)
118° Esc. (C)

135° Esc. (C)

149° Esc. (BR)
Dét., 111° Esc. (C)
(de Kodiak)

8° Esc. (BR) (voir
aussi Kodiak, Nome,
Y akutat)

111° Esc. (C) (voir
aussi Fort Glenn,

Ile Umnak; Ile Adak)

Dét. 111°Esc. (C) (de
Elmer}dorf Field; voir
aussi Ile Adak)

14° Esc. (C) (voir
aussi Iles Adak et
Amchitka)

111° Esc. (C) (voir
aussi Iles Adak et
Amchitka, et Chiniak
Point)

Dét., 8° Esc. (BR)
(de Elmendorf Field)
Dét., 8° Esc. (BR)
(de Elmendorf)

8° Esc. (BR)

Dét., 8°Esc. (BR) (de
Elmendorf)

162° Esc. (BR) (voir
aussi Wick, Ecosse)

Dét., 162° Esc. (BR)
(de Reykjavik,
Islande)
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