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uns des autres. Toutefois, sides equipages commettaient suffisamment d 'erreurs 
mineures d'altitude et de chronometrage, la plupart des volees en arrivaient a ne 
ressembler a rien d'autre qu'a un « courant » raccourci. Et, au moins une fois, 
des volees de deux bases differentes, envoyes sur deux objectifs differents, se 
retrouverent ensemble34. 

La chasse de jour allemande n'etait pas la seule qui ennuyait High Wycombe. 
Meme si le brouillage conservait une certaine efficacite, Jes contre-mesures 
electroniques etaient moins importantes de jour quand les artilleurs de la Flak 
n'avaient souvent nul besoin du radar pour voir leurs cibles. Et, quand les 
Halifax et Lancaster du Bomber Command volaient au-dessous de 18 ooo pieds 
(6 ooo m) comme ils le faisaient quand ils avaient l'ordre d'identifier visuelle­
ment le point de visee, ils etaient a bonne portee de l'artillerie antiaerienne de 
gros et de moyen calibres. Sachant que les degats causes par la Flak avaient 
augmente de maniere importante au-dessus de la France - de 2,5 % !ors des 
sorties de nuit, mais de 36,7 % de jour - High Wycombe craignait de subir des 
degats encore plus importants au-dessus de I' Allemagne. En outre, bien que les 
operations en France aient montre que Jes techniques de marquage d 'objectif des 
aeronefs marqueurs fonctionnaient de jour, elles etaient aussi limitees dans leur 
fa9on de bien fonctionner. En particulier, les pyrotechnies utilisees ne brillaient 
pas suffisamment de jour dans la fumee et la poussiere soulevees par !'explosion 
des bombes, si bien que l'erreur moyenne de la visee de jour etait souvent 
superieure a celle de la visee de nuit35. 

On ne pouvait, cependant, eviter un retour au dessus de Allemagne de jour, et le 
premier raid du Bomber Command de ce type, depuis l'attaque experimentale et 
(couteuse) d'avril 1942 Sur Augsbourg par douze Lancaster, eut lieu le 27 aout 
1944, lorsque les 4e et ge Groupes attaquerent les raffineries de Homberg36 . Le 
6e Groupe s'y joignit dix jours plus tard, quand 139 equipages bombarderent 
Emden pour tenter de detruire ses chantiers de construction de sous-matins et la 
zone urbaine environnante. Escortes par des Spitfire du 11e Groupe et des 
Mustang de l 'usAAF, les 139 appareils bombarderent et rentrerent a leur base, 
meme si un sur six d'entre eux avait subi des dommages causes par laFlak37. Les 
premiers equipages a atteindre l' objectif virent bien les marqueurs initiaux, et 
quand quelques-uns tomberent trop court, les suivants purent distinguer rapide­
ment les corrections faites a !'aide des marqueurs de secours. La ville se 
transforma en « un immense brasier avec une fumee noire epaisse et huileuse 
s'elevantjusqu'a IO 000 pieds », ce qui crea des difficultes pour les derniers, qui 
ne purent voir Jes marqueurs d'objectif dans la fumee. Changeant de plan 
d'attaque, le chef bombardier leur donna l'ordre de se servir de la colonne de 
fumee comme point de reference principal, technique qui, sous le nom de code 
de Pickwick, devait devenir une procedure standard a la fin du mois38. 

Le raid fut un succes total. « Les batiments sur les quais dans l 'Alter B innenhafen 
sont pour la plupart detruits », et !'on a remarque de gros dommages dans les 
zones administratives et residentielles de la ville. Toutefois, plusieurs equipages 
de l 'ARC ne « tirerent aucune satisfaction de leur attaque sur Emden malgre le fait 
( ou peut etre a cause du fait) qu 'ils purent voir ce qui se passait en dessous. Ils ne 
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pouvaient pas s'empecher de penser aux gens qui se trouvaient en bas. Le point 
de visee etait le centre-ville ». Ce n'etait pas la premiere fois qu'« un centre­
ville » servait de point de visee au Bomber Command, et ce n'etait pas non plus 
la premiere fois que les equipages quittaient leur objectif transforme en « im­
mense brasier ». Mais, de nuit, dans l'obscurite, il y avait une plus grande 
barriere psychologique et meme physique entre eux et ce qui se trouvait en 
dessous ; meme si, apres-guerre, un analyste des bombardements civils preten­
drait que le fait pour les equipages « de voir enfin leurs bombes exploser » fut 
pour la majorite une «experience qui avait ameliore leur moral »39. 

Le bombardement des raffineries presentait certainement moins de problemes 
moraux, mais bien plus de difficultes physiques pour atteindre l 'objectif. Castrop 
Rauxel, Dortmund, Wanne Bickel, Bottrup et Sterkrade devinrent done les 
objectifs du 6e Groupe lors d'une campagne qui, au debut de l'hiver, a certaine­
ment du frustrer les opposants au bombardement de « precision » de jour. 
Malgre «le beau temps, une bonne visibilite »et le signalement « d'une attaque 
tres concentree »,la raffinerie de Castrop Rauxel ne fut que legerement endom­
magee le 11 septembre et, meme si les raids sur Dortmund et Wanne Bickel, le 
jour suivant, furent plus reussis, on avait « quelques preuves de bombardement 
sans discernement » au sud de Wanne Bickel. De plus, cinquante equipages de 
l' ARC envoyes sur Wanne Bickel - la moitie de la force engagee - larguerent en 
fait leur bombes aux abords de Scholven, le point de visee du 4e Groupe, a neuf 
kilometres de fa. En contribuant aux degats obtenus a Scholven, leur action ne fut 
pas un gaspillage total d'efforts. Neanmoins, a cause de quelques similitudes 
superficielles entre ce raid et celui de Falaise du mois d' aoilt, qui avait entra!ne le 
bombardement de troupes canadiennes et conduit a !'adoption de normes bien 
plus strictes pour eviter la repetition des erreurs commises alors, Allerton Hall 
larn;a une enquete poussee au cours de laquelle tous les equipages coupables 
d'avoir bombarde le mauvais objectif durent rendre des comptes pour leur 
erreur. Bien qu'il y eilt beaucoup plus de non-conformistes a Scholven qu'a 
Falaise, puisque aucun soldat allie n ' avait ete tue, les consequences furent bien 
moins severes. Au contraire, la confusion creee par des attaques presque simulta­
nees dans la meme zone, sur lesquelles le 6e Groupe n' avait pas eu de renseigne­
ments precis, semble avoir ete admise comme excuse pour ce qui n' avait pas 
marche4°. 

Vers la fin du mois, le mauvais temps fut un handicap supplementaire. Tandis 
que les nuages a Bottrup et Sterkrade aveuglaient la Flak (qui avait cause des 
dommages a environ la moitie des avions revenant de Castrop), ils provoquaient 
aussi quelques bombardements tres disperses4 1

• Toutefois, ce ne fut pas le cas du 
capitaine d' Aviation J.A. Anderson, un pilote du 419e Escadron qui fut propose 
pour la croix de Victoria pour son action a Bottrup. Anderson connaissait bien le 
malheur. Le 28 juillet, au retour de Hambourg sur trois moteurs, son equipage 
avait repousse cinq attaques d'un chasseur ennemi avant d'abattre celui-ci. Et, 
cinq fois en aoilt et septembre, il avait survecu a des degats importants causes par 
la Flak (et devait en faire autant trois fois en octobre), dans chaque cas poursui­
vant jusqu 'al' objectif et, dans une autre occasion encore, se debarrassant de cinq 
chasseurs qui l'attaquaient. Mais le « fait d'armes le plus extraordinaire » 
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d 'Anderson, selon son commandant, « eut lieu au cours d' une attaque de jour 
contre la raffinerie de Bottrup ». 

Al 'arrivee sur l' objectif, on decouvrit que celui-ci etait dissimule par une couche de 9/10 
de nuages. On put le voir a travers un trou dans la couche de nuages, trop tard pour se 
permettre une passe de bombardement precise. Les tirs de l'artillerie antiaerienne etait 
tres denses, mais sans aucune hesitation, le capitaine d' Aviation Anderson decida 
d'effectuer une orbite pour etre sfir d'obtenir une deuxieme passe precise. Au debut de 
l 'orbite, l 'av ion fut atteint par des fragments d' obus qui mirent les deux moteurs gauches 
hors service. L' exterieur gauche avait aussi pris feu, les circuits hydrauliques avaient ete 
rendus inutilisables et les commandes de vol etaient endommagees a un point tel qu'il 
dut faire appel a deux membres d'equipage pour faire fonctionner manuellement les 
commandes du gouvemail. Sans tenir compte de la forte opposition et des difficultes 
qu'il avait a piloter son avian endommage, le capitaine Anderson completa son orbite et 
effectua une passe de bombardement continue, permettant ainsi a son bombardier 
d 'attaquer l 'objectif avec une grande precision. 

Peu apres avoir quitte l 'objectif, on decouvrit que le moteur interieur droit avait ete, 
lui aussi, gravement touche et qu'il fonctionnait a moins de la moitie de sa puissance. 
Grace a des manreuvres de vol en plane, a la cooperation de I' equipage et a ses qualites 
de pilote, le capitaine Anderson reussit a ramener son avion endommage en Angleterre 
sur son seul moteur exterieur droit fonctionnant a plein regime, le moteur interieur a la 
moitie de sa puissance, puis a effectuer un atterrissage de maitre sans causer de degats 
supplementaires a l'avion et a son equipage42

• 

11 ne recevrait pas la croix de Victoria ; mais le 21 decembre, il fut decore de la 
DSO, qui etait SOUvent decrite, quand elle etait donnee a UO officier subalteme, 
« comme la vc du pauvre »43. 

Le lieutenantd'Aviation C. M. Hay, un navigateur du 432e Escadron, re\:ut lui 
aussi la DSO pour ses performances lors du meme raid. 

Alors que l' avion se trouvait au-dessus de l'objectif, le pilote fut serieusement blesse et 
perdit le controle de l'appareil qui se mit en pique. Faisant preuve d'une grande presence 
d'esprit, le lieutenant d'Aviation Hay prit les commandes et reussit a redresser l'appa­
reil. Bien que sans experience de pilotage et malgre les pannes de certains instruments de 
bord, il ramena l' avion jusqu'a un terrain d'aviation et le posa. Au touche des roues, le 
train s'effa~a et l'avion prit feu, mais I' equipage s'en sortit indemne44. 

Des missions effectuees le 30 septembre et le 6 novembre sur le meme 
objectif, avec une couverture nuageuse plus importante encore, donnerent de 
pires resultats; tandis qu'a Hornberg, le 25 octobre, un des participants pensait 
que « compte tenu de ce que nous pouvions faire ... nous aurions mieux fait de 
rester chez nous car l'objectif etait totalement dissimule par les nuages ». L'offi­
cier superieur d'etat-major du 6e Groupe, le commodore de l'Air J.E. Fauquier, 
titulaire de la oso et de la DFC, ancien chef bombardier lui-meme, fut bouleverse 
par les maigres resultats ob ten us a la fin de l 'ete et au debut de l' automne I 944. 
En general, nota-t-il, la precision du bombardement « s'est serieusement degra-
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dee, en partie a cause d'erreurs grossieres commises par une minorite d'equipa­
ges qui, du fait d'une mauvaise navigation, d'un commandement faible et 
inefficace, gaspillerent negligemment leurs bombes ».Le mepris de Fauquier ne 
s'etendait pas qu'aux quelques-uns qui etaient les plus negligents. Non seule­
ment les operateurs de H2S commettaient en particulier beaucoup trop d'erreurs, 
mais la disponibilite du radar laissait beaucoup a desirer. Il etait egalement evident 
que, comme dans tous les groupes, il faut le dire, de nombreux equipages etaient 
peu disposes a effectuer la passe de bombardement prescrite a travers une Flak 
intense. En consequence, il decreta, en novembre, que les chefs de bombardement 
des escadrons devaient tester et evaluer tous leurs equipages chaque semaine de 
sorte que ceux qui commettaient des erreurs superieures a 280 metres al' entraine­
ment ou de plus de mille metres en operation puissent etre retires temporairement 
de I' ordre de bataille et subir un entrainement supplementaire*45. 

Pendant que le 6e Groupe s 'acquittait des tac hes de l 'operation Hurricane de jour 
comme de nuit, le reste du Bomber Command participait tres activement au 
soutien de l'armee. Le 7 octobre, les 1er, 3e, 4e et ge Groupes attaquerent les villes 
rhenanes de Cleves et d 'Emmerich afin de proteger le flanc droit du 21 e Groupe 
d'armees du marechal Montgomery, dangereusement decouvert a la suite de 
l'echec de !'operation Market Garden. Toutefois, on demanda bientot a High 
Wycombe de participer a une campagne terrestre qui, avant qu'elle ne s'acheve, 
amena meme les aviateurs qui etaient les plus favorables a l'armee a se deman­
der si les soldats etaient devenus ace point« intoxiques de bombes » qu'ils ne 
pouvaient progresser d'un pas sans le soutien des bombardiers lourds46. 

Meme si le port belge d 'Anvers, a l' embouchure de l 'Escaut, avait ete libere 
au debut septembre, ses approches n 'avaient pas encore ete nettoyees ; et avec 
les ports de Boulogne, Calais, Dunkerque et le Havre encore aux mains des 
Allemands - ceux -ci resisterent a Dunkerque jusqu 'a la fin de la guerre - les 
lignes d' approvisionnement des allies s 'etiraient jusqu' aux ports de N onnandie 
et de l' Atlantique. La 1ere Annee canadienne, sur le flanc gauche du front allie, 
rec;ut la mission de nettoyer l'Escaut et, confonnement a la directive du bombar­
dement du 25 septembre, High Wycombe engagea plus de 2 ooo sorties dans 
cette operation, ce qui etait loin de son total soutien. Fait etrange, compte tenu de 
I' engagement de troupes canadiennes, le 6e Groupe n'y participa pas. Les tenta­
tives de destruction des fortifications et des emplacements d'artillerie par des 
moyens aeriens n'avaient pas connu un grand succes en Nonnandie, et ce fut 
egalement le cas ici ; mais la capture de Walcheren, une lle basse du cote nord de 
l'estuaire, fut grandement facilitee par la rupture de ses digues de protection par 
les bombardiers lourds d'Harris47. 

* Les propos et Jes decisions de Fauquier etaient severes : bien que le dossier soit incomplet, un 
equipage qui manqua Wanne Eicke! le 12 octobre semble ne pas avoir obtenu credit de sa sortie 
pour atteindre la fin de son tour operationnel. Toutefois, le 28 decembre 1944, pensant que le 
6° Groupe etait remis sur les rails et s'etant porte volontaire pour le poste, Fauquier fut 
retrograde colonel d ' Aviation pour prendre le commandement du 6 r 7° Escadron de la RAF (le 
celebre Dambusters) dont Jes bombardements de precision d'objectifs particuliers Jui apporte­
rent plus de satisfaction. 
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En novembre, les forces terrestres alliees ne firent appel qu'une fois a l'avia­
tion, une demande de la 9e Armee americaine en preparation de sa poussee sur 
Cologne. Tandis que les bombardiers lourds americains larguaient des bombes a 
fragmentation sur les premieres lignes allemandes, le 16 novembre, le Bomber 
Command raya de la carte les trois villes fortifiees de Diiren, Jiilich et Heinsburg, 
qui se trouvaient juste en arriere de la ligne du front. Deux cent quatre equipages 
du 6e Groupe participerent a l'attaque de Jiilich et, en pleinjour, avec une bonne 
visibilite, ils virent leurs marqueurs d' objectif et « une ligne de fumigenes 
indiquant les positions des premieres lignes amies ». Bien que vingt-trois appa­
reils aient ete touches par la Flak, il n'y eut « ni ... chasseurs, ni combats, ni 
revendications », ni pertes. Mais comme cela avait ete le cas lors du bombarde­
ment de Caen, les soldats ne profiterent pas pleinement du bombardement parce 
que la ligne de depart etait trop en retrait48. 

Entre-temps, le 1er novembre, une nouvelle directive supplementaire du bom­
bardement avait ete envoyee a sir Arthur Harris et au general Spaatz pour 
demander un arret total de l' operation Hurricane. Bien que « la desorganisation 
la plus poussee realisable du systeme des transports ennemis ... en particulier 
dans la Ruhr » demeurat un objectif, elle passait apres la campagne contre les 
ressources petrolieres. Tandis que le soutien des operations terrestres restait un 
«engagement permanent », la production de chars, la Luftwaffe et l 'industrie 
aeronautique allemandes etaient completement abandonnees comme systemes 
d' objectifs, en partie a cause des resultats des attaques anterieures, et aussi a 
cause de !'evolution de la situation militaire. Laguerre sur le theatre europeen 
s 'essoufflait, et com me personne n 'envisageait de grandes batailles aeriennes ou 
de chars dans l'annee a venir, ii n'etait pas necessaire de s'inquieter de la 
production d'aeronefs OU de vehicu}es de Combat blindes49. 

Toutefois, le changement le plus important pour le Bomber Command fut 
celui qui avait trait a la realisation des bombardements de zone. Bien qu 'autori­
ses, chaque fois que le temps ou la situation tactique empechait des attaques 
precises, les equipages devaient maintenant etre « orientes afin de contribuer le 
plus possible a la destruction de l'industrie petroliere » OU a la destruction 
d'autres objectifs particulierss0

• II s'agissait d'une evocation des directives de 
Casablanca et Pointblank, qui avaient aussi essaye, sans beaucoup de succes, de 
detoumer High Wycombe de la pure destruction de villes. 

La reaction d 'Harris a la nouvelle directive et ad' autres conseils non sollicites 
fut immediate. Le 26 octobre, sir Arthur Tedder, adjoint d'Eisenhower et officier 
superieur de l' Air au quartier general supreme du corps expeditionnaire allie 
(SHAEF), avait fait diffuser ses propositions sur la conduite a venir de l'offensive 
de bombardement, mettant l'accent sur !'importance du « plan transport ». Le Ire 

novembre, sir Charles Portal avait conteste vivement le choix de Cologne par sir 
Arthur Harris comme objectif de la nuit precedente alors que des objectifs de 
transport plus importants avaient ete mis de cote. Harris declara a son adjoint, sir 
Robert Saunby, « voici que nous toumons autour du pot »s 1

, critiquant longue­
ment le CAS. Puisque, selon ses calculs et ses normes, le Bomber Command 

' « avait pratiquement detruit quarante-cinq des soixante villes principales alle-
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mandes »,et en ajoutait deux ou trois au resultat chaque mois, et qu ' il n'avait 
jamais refuse de soutenir l'armee quand on le lui avait demande, et tant que le 
bombardement de zone en faisait plus pour garantir la victoire que toute offen­
sive dirigee contre des objectifs « panacees », il lui semblait tout simplement 
raisonnable de poursuivre une campagne commencee a la requete de Portal le 
14 fevrier 1942. «Pour mener le plan a terme, il faut detruire Magdebourg, 
Halle, Leipzig, Dresde, Chemnitz, Breslau, Nuremberg, Munich, Coblence, 
Carlsruhe, puis achever Berlin et Hanovre. Que cette destruction ne puisse etre 
realisee sans priver l'armee du soutien dont elle a besoin est !'evidence meme, 
etant donne !'experience acquise depuis le mois de juin, et cette realisation 
contribuera encore plus a l' acceleration de la defaite de l 'Allemagne que tout ce 
que les armees ont accompli a ce jour ou qu 'ell es accompliront52

• » 
Quant aux raffineries de petrole, poursuivit-il le 6 novembre, nombre d'entre 

elles avaient deja ete attaquees, et ii maintenait une etroite surveillance pour 
detecter « tout indice de reprise des activites ».La ou il n'y en avait aucune, on 
considerait que les installations n'avaient pas besoin d 'etre bombardees de 
nouveau tant qu'elles ne montraient pas de « signes de retour a la vie ». Si, 
toutefois, le but etait de « faire des efforts inutiles jusqu 'a ce qu 'ell es soient 
totalement detruites »,ii etait profondement preoccupe par « la vision des pertes 
supplementaires et des efforts perdus dans toute autre direction »53. 

Grandiloquence, sans aucun doute, mais aussi defense passionnee du bombar­
dement de zone (et besoin de liberte d'action de la part du commandant) dans le 
plus pur style d'Harris qui, par le passe, n'avaitjamais manque de faire changer 
d'avis au cAs. Toutefois, les temps avaient change. Dans une suite d'echange de 
lettres semi-officielles, sir Charles Portal fit part de sa conversion a la campagne 
contre l'industrie petroliere « au risque de [se] faire traiter d'autre marchand de 
panacee ». Et cela, malgre le risque de voir les pertes s'accroltre lorsque le 
Bomber Command ne viserait que quelques objectifs : car le petrole etait mainte­
nant la « lame de couteau » sur laquelle « reposait tout l 'equilibre de la guerre ». 
L'utilite du bombardement de zone n'a plus de sens. Si l'on peut envisager une 
« victoire totale au cours des prochains mois », une campagne d'attrition qui vise 
a obtenir des resultats a long terrne etait evidemment hors de propos, et, a cause 
de cela, il n'accepterait pas Jes excuses d'Harris au pied de la lettre s'il attaquait 
des objectifs sortant du cadre de la nouvelle directive54. 

En fait, la rupture entre les deux hommes fut si profonde et amere qu'Harris, le 
18 janvier 1945, souleva la possibilite de demissionner, que Portal ne pouvait 
accepter pour des raisons militaires et politiques. Finalement, le CAS coupa court 
a l'echange en faisant remarquer que les deux « doivent accepter de n'etre pas 
d'accord » et s'en remettre a l'Histoire pour les juger. Puisqu'il ne pouvait pas 
ordonher tout net au commanda~en chef d'attaquer des objectifs particuliers >f'. , 
il regrettait qu'Harris « ne cn1t » pas a !'importance du petrole, et comprenait 
pourtant qu' « il ne lui servait a rien de desirer ardemment ce qu 'il ne pouvait 

* En 1935, ii avait ete decide que « le chef de l'etat-major de I' Air n 'aurait aucun droit 
personnel OU individue! de donncr des instructions a des chefs de COmmandements » ; p!utot : 
« quand le CAS publie des instructions, ii le fait au nom du Conseil de I' Air ». PRO Air 8/258 
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obtenir de toute evidence ».Portal accepta les assurances d 'Harris« qu' [il ferait] 
tout [son] possible pour assurer la parfaite execution de la politique [etablie] »55. 

11 serait exagere de dire que le commandant en chef fit toujours tout son 
possible pour detruire l 'industrie petroliere allemande. Les operations de novem­
bre et de decembre sont un melange eclectique d'objectifs dans lequel la part 
attribuee a la destruction des raffineries de petrole synthetique etait inferieure au 
quart des sorties effectuees. Les raids de zone purs contre Munich, Munster, 
Neus, Duisburg, Hagen, Essen, Ludwigshafen, Witten et Ulm compterent pour 
40 %, et les attaques contre Jes objectifs de transport compterent pour presque 
tout le reste. Meme alors, Jes plus grands succes du Bomber Command au cours 
de cette periode furent obtenus contre les raffineries de petrole dans l' ouest de 
I' Allemagne - Gelsenkirchen, Wanne-Eickel, Castrop-Rauxel, Harbourg, Dort­
mund, Hornberg, Bottrup, Sterkrade et Osterfeld - et ils eurent lieu aussi bien de 
jour que de nuit. En fait, ainsi, a la fin novembre, les raffineries al' ouest avaient 
subi de tels degats qu'on demanda a High Wycombe d'attaquer celles du centre 
de l' Allemagne, en particulier a Leuna et a Politz, qui avaient ete assignees au 
depart aux Americains, mais ou ceux-ci n'avaient pas obtenu beaucoup de 
succes. Comme Albert Speer, ministre allemand de la production d'armements, 
I' expliqua par la suite, leurs born bes produisaient mo ins de degats que cell es plus 
lourdes et plus grosses larguees par le Bomber Command. Harris se plaignit, 
craignant de lourdes pertes, mais fin decembre, il se plia a la demande - et ce, 
encore une fois tres efficacement. La production des cinq principales usines de 
petrole synthetique chuta de 46 750 tonnes en janvier 1945 a 11 260 en mars et a 
730 en avril56. 

En novembre et decembre, les pertes totales demeurerent a un niveau faible 
malgre l'envoi d'attaques aussi nombreuses contre des objectifs que les Alle­
mands voulaient defendre a tout prix. Seton High Wycombe, les reactions de 
l'ennemi indiquaient qu'il souffrait de « pensees confuses» exacerbees, de 
temps en temps, par un element de panique57. Neanmoins, il y eut quelques 
signes inquietants. A Osnabrtick, dans la nuit du 6 au 7 decembre, trois equipa­
ges du 426e Escadron signalerent qu' ils avaient ete attaques par « une boule de 
lumiere brillante », qu ' ils avaient abattu - un des nouveaux chasseurs-fusees 
Messerschmitt 16358. En outre, ii y avait eu deja de nombreux rapports sur des 
avions a reaction Me 262 operant de nuit. John McQuiston, un pilote du 
415e Escadron, vit son premier a Dtisseldorf, en novembre. « 11 volait a une 
vitesse stupefiante », se rappelait-il, «et j'eus la breve impression de moteurs 
ventraux bulbeux ».Ne sachant rien sur les avions a reaction, je me « demandais 
si mes yeux ou mes nerfs me jouaient un tour. Jene connaissais rien qui volait a 
cette vitesse »59. 

Le 6e Groupe participa a toutes les missions contre les systemes d' objectifs 
attaques en novembre et decembre. Surles 3 300 sorties qu'il effectua, un peu 
moins des deux tiers le furent contre des objectifs de zone, le petrole et le 
transport ne comptant chacun que pour 450 sorties, et le soutien a l'armee pour 
250 autres. La participation a des operations Gardening compta pour soixante­
dix-neuf sorties, et des attaques contre le terrain d'aviation de Dtisseldorf, la 
veille de Noel, pour 150. Le taux de pertes fut de 1,8 %, legerement plus eleve 
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(La limite d'efficacite du radar etait reliee 
directement a !'altitude de vol des avions allies.) 

COUVERTURE DU SYSTEME ALLEMAND DE RADAR PREALERTE 

NOVEMBRE 1944 

(Reproduit par le Service de Cartographie du MON) ©(Cartes et donnees Ctablies par le cartographe du Service historique) 

que celui du Bomber Command, mais les pertes subies par les Canadiens le 
furent surtout au debut novembre. La Flak etait le souci principal de jour. Surles 
154 avians endommages en novembre, 137 le furent par la Flak; soixante et 
onze furent atteints lors de 620 sorties de jour, et soixante-six lors de 1 384 
sorties de nuit60. 

Les attaques contre des objectifs petroliers comme Castrop-Rauxell etaient 
destinees a immobiliser la Wehrmacht, mais, a la mi-decembre, ayant gere ses 
ressources avec parcimonie, Hitler joua un dernier coup de de : sa contre-attaque 
dans les Ardennes (nom de code Wacht am Rhein), connue des allies sous le nom 
de Bataille des Ardennes. Le temps fut le grand egalisateur, et la surprise lui 
permit d'obtenir une breve impulsion. Pendant bien plus d'une semaine, un ciel 
de plomb et de crachin tint les forces aeriennes alliees a l'ecart du champ de 
bataille, et ce ne fut que le I 9 decembre que les Lancaster du 3e Groupe, equipes 
du G-H, furent appeles pour bombarder des gares de triage en arriere des premie­
res lignes allemandes. Deux nuits plus tard, les 4e, 6e et ge groupes attaquerent 
des objectifs semblables autour de Cologne, causant des degats importants aux 
installations de Nippes. Cologne et Treves furent attaquees a nouveau au cours 
des quelques nuits suivantes alors que les Americains poursuivaient leurs atta­
ques contre les pants et les gares de triage en arriere du front. Malgre sa dispute 
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avec sir Charles Portal, Harris poursuivit son action comme auparavant, sans en 
avoir ete prie par le CAS. Avec le retour du beau temps, le Bomber Command 
ainsi que la Eighth US Air Force et les forces aeriennes tactiques alliees aiderent 
beaucoup a interdire l'acces aux avant-gardes de von Rundstedt. Legros de ses 
troupes et de leur materiel devait etre debarque des trains sur la rive est du Rhin. 
Tout transport de jour ne passait qu 'au compte-gouttes et, avant la fin de l' annee, 
Wacht am Rhein avait ete stoppee61 . 

La Wehrmacht n'avait pas encore ete immobilisee par !'offensive contre les 
centres petroliers, un fait qu'Harris ne manqua pas de souligner62 . «Yous devez 
vous rappeler la demiere reunion au quartier general du 21e Groupe d'arrnees 
avant le jour 1 », rappela-t-il a Portal le 28 decembre. 

Je les avais avertis que si nous stoppions le bombardement de l' industrie de guerre 
allemande pendant cinq mois, elle recupererait tout ce dont elle avait besoin pour sa 
production. Nous n'avons pas stoppe completement pendant cinq mois. Mais, la realisa­
tion du« plan transport », le soutien aux armees, puis l'attaque de l'industrie petroliere, 
nous divertirent de cet objectif et depassent largement nos estimations de cinq mois. 

Nous ne devons pas chercher plus loin la cause de ce qui s'est passe au cours de la 
demiere quinzaine. 

Avec la perspective qui s'ouvre a nous de ne faire rien d'autre que de bombarder des 
objectifs tactiques et petroliers, ce qui veut dire de cesser pour toujours de bombarder 
l' Allemagne de la fa9on qui lui a inflige le plus de maux de tete, nous Hichons finalement 
la proie pour l'ombre. Et l'ombre [creee par le] ministere de la Guerre economique, en 
plus de cela63. 

Bien sOr, la coupe a moitie vi de d 'Harris etait aussi a moitie pleine. Al ors qu' il 
avait tout a fait raison de penser qu 'il etait impossible de detruire toutes les 
routes, les voies ferrees, les ponts et les canaux qu 'avaient empruntes les 
Allemands pour atteindre les Ardennes, ou de les priver de tout leur carburant 
une fois qu'ils auraient consomme les ressources limitees qu 'ils avaient amas­
sees pour soutenir l 'offensive, il n 'en restait pas mo ins que leurs « reserves » de 
petrole etaient plutot a sec. Sa pretention que des attaques de zone auraient fait 
plus pour faire echouer l 'ennemi n 'etait pas non plus facile a prouver par des 
faits64. 

Un an plus tot, le rer janvier 1944, alors que le 6e Groupe fetait son premier 
anniversaire en plein milieu de la bataille de Berlin, il faut se rappeler qu'il 
venait tout juste de se remettre de ses difficultes croissantes : les pertes et les 
missions avortees avaient ete elevees, tandis que la disponibilite etait faible et 
que la navigation et la visee de bombardement laissaient beaucoup a desirer. 
Deux escadrons, les 42oe et 434e, etaient commandes par des officiers britanni­
ques, et il y avait encore dans quelques escadrons pres de 20 % de non-navigants 
qui n 'etaient pas canadiens. Toutefois, le fait que les navigants de l 'ARC diplomes 
des UEO, Si on leur laissait le choix, preferaient etre affectes ad' autres unites, etait 
sans doute plus ennuyeux. Au cours de ces douze derniers mois, beaucoup de 
choses avaient change. La canadianisation etait generalement un fait accompli, 
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la disponibilite s'etait amelioree et le taux des pertes (morts ou blesses) avait 
chute au point de placer nos unites parmi les meilleures du Bomber Command. 
Les Canadiens, neanmoins, n'etaient pas tout a fait satisfaits et, a Eastmoor qui 
jouissait d' « un record « enviable »de missions avortees »,des mesures supple­
mentaires furent prises pour regler les difficultes, les enlisements et les autres 
problemes qui amenaient des equipages a annuler leurs missions. Parmi celles­
ci, il y avait l'envoi de detecteurs de pannes pour patrouiller les zones de 
dispersion avant chaque operation. Ils avaient avec eux une flopee d'experts de 
chaque metier pour effectuer les reparations de demiere minute, et du personnel 
au sol pour signaler si les trappes des soutes a bombes, les volets et les trappes 
d 'acces arriere etaient fermes au decollage65. 

Ce fut peut-etre a cause de telles mesures que l'image et la reputation du 
6e Groupe se modifierent, a un point tel, en fait, que les diplomes des UEO 

souhaitaient maintenant y etre affectes66. Cependant, le successeur de Fauquier 
en qualite d' OSEM Air, le commodore de l' Air R.E. McBumey, demeurait preoc­
cupe par la frequence des erreurs de navigation et de bombardement, et il etait 
encore plus exaspere par le nombre des pretendues erreurs de manipulation -
incapacite d'utiliser correctement les aides electroniques - qui, associees au 
manque d'esprit offensif d 'une minorite de navigants, provoquaient un taux 
inacceptablement eleve de missions avortees. 11 preconisa le traitement rapide et 
ferme des coupables en ajoutant qu'il pouvait s'accompagner de sanctions 
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disciplinaires. Bien que l'idee de punir les equipages en ne leur accordant pas le 
credit d'une mission effectuee lorsqu 'ils s'etaient trop ecartes de leur route ne filt 
pas tres bien acceptee par les commandants d'escadron, ii n 'y eut presque aucun 
desaccord sur le type de traitement inflige a un navigateur qui, sachant pertinem­
ment qu 'ii avait bombarde Hambourg quinze minutes avant le debut de I' attaque 
le 3 l mars l 945, fut retire des operations et envoye a I' entrainement au centre de 
Sheffield pendant trois semaines67. 

Neanmoins, l 'histoire du 6e Groupe comporta des cycles incontrolables, et 
l 'un d'eux, la chute notable du nombre de navigants competents disponibles, 
inquieta Allerton Hall a la fin de 1944· Une fois de plus, c'etait du aux pertes, 
mais dans un sens tout a fait oppose a celui de 1943. Apres juin 1944, qui fut 
marque par une chute extraordinaire des pertes et un accroissement important du 
nombre de sorties effectuees, de plus en plus de navigants terminaient leur tour 
operationnel beaucoup plus rapidement. Les anciens etaient remplaces par des 
novices tout juste sortis de leur unite de transformation sur bombardiers lourds 
et, quand de tels diplomes arrivaient en bandes, comme ce fut le cas a la fin de 
1944, le niveau general des competences ne pouvait que chuter. II n'y avait pas 
que la navigation et la visee de bombardement qui s'en ressentait - raison 
suffisante pour que le vice-marechal de I' Air McEwen se fasse du souci - mais 
aussi, comme nous l 'avons vu, la fa9on maladroite de combattre les chasseurs 
ennemis coutait des vies. En consequence, ii n'y aurait pas de laisser-aller dans 
le regime strict de I' entrainement qu' ii avait lance neuf mois auparavant68 . 

Le cycle etait aussi sur le point de prendre un autre virage. Au cours de 
I' automne et de l 'hiver I 944, le 6e Groupe perdit au mo ins cinq equipages en une 
seule nuit, trois fois de suite. En fait, le faible taux de pertes avait amene le 
general de la chasse allemande, Adolf Galland (sur le point d'etre releve de ses 
fonctions d'inspecteur de la chasse), a se plaindre le 5 janvier 1945 
qu' « aujourd'hui, la chasse de nuit n'accomplit rien »69. Toutefois, au cours des 
quatre demiers mois de la guerre, alors que les Nachtjagdgeschwader etaient a 
court de carburant, perdaient des equipages experimentes et faisaient face encore 
a des brouillages plus puissants, le taux de pertes de nuit du Bomber Command 
augmenta un peu. Le 6e Groupe, par exemple, perdit, en six occasions, au moins 
cinq equipages en une seule nuit7°. 

En grande partie a cause du temps en janvier - la repetition, bien qu'ennuyeuse, 
est necessaire - Jes operations principales de nuit furent regroupees en de courtes 
periodes d'intense activite au cours de la premiere et de la troisieme semaines. 
Le total des pertes fut acceptable, environ I, 7 % des sorties, mais quelques raids 
de zone de I' ancien type provoquerent des reponses du meme genre. Trente et un 
equipages ne rentrerent pas d'Hanovre dans la nuit du 5 au 6 janvier, soit 4,7 % 
du total, dont dix appartenaient au 6e Groupe, et trois au 425e Escadron qui etait 
equipe d'Halifax m. Au moins un de ceux-ci fut la proie des Schrage Musik 
auxquels ii etait difficile de s'opposer si l'ennemi effectuait une approche 
correcte. Le sergent E.J. Faulkner, mecanicien de bord du 425e Escadron se 
rappelait: «Tout s'etait tres bien passe, et nous etions en vue de l'objectif, nous 
preparant a effectuer notre passe de bombardement. Nous filmes soudainement 
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transperces de bas en haut par des obus. » L'appareil etant devenu incontrolable 
et ayant pris feu, !'equipage sauta en parachute. Cinq membres furent captures, 
mais deux des mitrailleurs furent tues. Onze nuits plus tard, dix-sept equipages 
d'Halifax furent perdus au-dessus de Magdebourg, et dix autres sur Zeitz, lors de 
deux raids de penetration profonde. A Zeitz, le 6e Groupe eut de la chance 
puisqu'il n'y eut qu'un equipage qui ne rentra pas, mais sept des 136 envoyes sur 
Magdebourg (5,1 %) furent abattus, dont quatre du 42oe Escadron7' . 

L' ennemi avait ete alerte tres tot du raid sur Hanovre. Les nuages empechaient 
l'approche a basse altitude planifiee au depart (quelques equipages de bombar­
diers effleurerent la bordure exterieure des ecrans du Mandrel), mais les radars 
au sol repererent le courant suffisamment tot. Les chasseurs, dont un bon nombre 
d'avions a reaction, decollerent « en force, ce qui etait inhabituel ». LaLuftflotte 
Reich avait eu, elle aussi, un bon preavis du raid sur Magdebourg, et la« chasse 
... fut active, de la cote a l'objectif etjusqu'a la cote neerlandaise ». Le succes 
des Allemands fut partiellement du a la chance, alors que les Gruppen envoyes a 
la defense de Zeitz couperent la route des bombardiers qui se rendaient a 
Magdebourg; ayant trouve l'ennemi, ils s'y s'accrocherent. Mais la chance est 
souvent a double tranchant: c 'est ainsi qu 'un deuxieme groupe de chasseurs, 
diriges au depart sur Magdebourg mais ensuite detoumes sur Zeitz, y arriverent 
trop tard pour intervenir en force 72

• 

Meme si la Luftwaffe et l' industrie aeronautique allemande ne figuraient plus 
dans la directive de novembre, les Americains se faisaient de plus en plus de 
souci sur }'apparition frequente d'avions a reaction et, le 19 janvier, les installa­
tions de production, d'entrainement et d'operation redevinrent « un objectif 
prioritaire ». « Certains objectifs de !'organisation des sous-marins ennemis » 
furent inclus dans la nouvelle directive, meme si l'on prevoyait que ces objectifs 
pouvaient faire l'objet d'un « effort marginal ... sans consequence pour d'autres 
operations ».On pouvait envisager encore des objectifs de zone, et meme si une 
liste de ceux-ci (qui se trouvaient presque tous dans la Ruhr) « avait ete etablie 
pour foumir la meilleure contribution a nos objectifs strategiques », la directive 
n'empechait pas Harris de choisir d'autres villes quand celles qui se trouvaient 
sur cette liste ne pouvaient etre attaquees73, 

Pourtant, meme au cours de la redaction de cette toute demiere instruction, 
l'idee de lancer une serie de raids de punition et de demonstrations contre divers 
objectifs, semblable a I' operation Hurricane, reprenait vie. Ces objectifs, com­
prenaient !'operation Clarion, plan americain de desorganisation des communi­
cations et du moral par des bombardements et des attaques etendus de chas­
seurs; l'operation Thunderclap, plan britannique visant a porter un coup 
catastrophique a Berlin, ebauche d'abord par Harris en juin 1944, et repris 
ensuite par Portal et Bufton en aout 1944 ; et enfin Bugle, poursuite d'offensives 
concentrees sur la Ruhr afin d'ouvrir la route aux forces britanniques, canadien­
nes et americaines qui franchissaient le Rhin. Bufton etait partisan de remplacer 
Berlin par Breslau et Munich, dans ce plan, car ii pensait aider ainsi l' offensive 
d 'hiver russe qui etait en cours. Pour sa part, Harris, qui avait deja etabli sa liste 
des villes qu'il fallait achever, ajouta Chemnitz, Dresde et Leipzig, puisqu'elles 
devaient « partager avec Berlin l 'hebergement des populations evacuees de 
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l'est ». Comme Bufton, Portal n'etait pas certain maintenant que des resultats 
decisifs seraient obtenus en attaquant Berlin, mais ni lui nil 'etat-major de l' Air 
n'eurent de scrupules au sujet de l'objectif de }'operation Thunderclap. Puis­
qu'elle devait principalement viser a obtenir un effet moral et psychologique sur 
la population, elle ne devait pas etre dispersee par des tentatives concurrentes de 
destruction «des industries produisant des chars ... des reacteurs, etc. ». Le 
premier ministre avait a peu pres les memes pensees quand ii demanda si Berlin, 
et sans aucun doute d' autres grandes villes de I' Allemagne de I 'Est, ne devaient 
pas etre desormais considerees comme des objectifs particulierement at­
trayants ? » 74 

Le lendemain, Harris re9ut la mission de bombarder ces centres urbains 
seulement sous reserve des demandes prioritaires de petrole, d'U-boote, de 
moteurs a fusee et a reacteur. En temps utile, Halle, Plauen, Dessau, Potsdam, 
Erfurt et Magdebourg furent aussi mis sur la liste de l'operation Thunderclap. 
Ainsi fut declenchee la suited' evenements de I' operation la plus controversee de 
laguerre menee par le Bomber Command : l'attaque de Dresde dans la nuit du 13 

au 14 fevrier 1945. Cette attaque avait le soutien massif de tousles responsables 
dans la chaine de commandement et, comme nous l'avons vu, la ville avait ete 
choisie par Harris et par d'autres autorites bien avant que l'armee rouge ne soit 
consultee. En fait, lorsqu 'on demanda aux Sovietiques, au cours de la conference 
de Yalta, si le bombardement de villes en I' est de I' Allemagne les aiderait, Berlin 
et Leipzig furent les deux seules acceptables. Dresde, Vienne et Zagreb ne furent 
citees que comme reperes de la ligne de bombardement general, a l'est de 
laquelle les allies occidentaux ne devaient pas bombarder7s. 

En attendant le beau temps a I' est, des attaques furent menees contre quelques 
objectifs petroliers et de transport de « toute premiere priorite » , ainsi que contre 
une ville qu'on ne pouvait classer facilement dans l'une ou l'autre categorie. 
Wiesbaden, agglomeration de 160 ooo habitants, connue surtout pour ses sour­
ces thermales et ne possedant pas d'industries d'armement importantes, n'avait 
subi que peu de raids jusque-fa76. Dans la nuit du 2 au 3 fevrier, toutefois, 495 
sorties furent effectuees pour une operation qui, d 'apres les briefings qu'avaient 
re9us les participants, ne pouvait etre decrite que comme une sorte de punition 
generale, d 'ordre visceral meme. On dit aux equipages : « De la Ruhr a la 
frontiere suisse, ii n 'y a pas de villes importantes en dehors de Wiesbaden .. . qui 
n'aient pas subi de degats serieux du fait des forces aeriennes alliees. Compte 
tenu de la grande penurie de logements en Allemagne, I' interet des casemements 
couteux et ... des hOtels ... d'une station thermale d'avant-guerre est tres impor­
tant pour I' ennemi ; elle est egalement bien situee pour permettre aux troupes de 
premiere ligne de se reposer et de se reequiper. On se propose de faire partager a 
Wiesbaden le sort de la plupart des autres villes allemandes en la detruisant afin 
d'eliminer un des tout demiers endroits restants ou l'armee allemande peut etre 
sure de trouver un bon abri contre les rigueurs de l'hiver » 77. 

Malgre les nuages, la ville fut durement touchee, perdant quelque 500 habi­
tants et en laissant trente mille sans abri. Selon High Wycombe, }'operation ne 
fut pas totalement satisfaisante. N'ayant pas compense pour des vents arriere 
plus foibles que prevu, les 1er et 3e Groupes bombarderent avec du retard. Les 5e 
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et 6e Groupes, eux, allerent jusqu 'a modifier leur route al ors que l' attaque etait 
en cours et arriverent tous les deux sur l 'objectif a temps. En fait, les Canadiens 
avaient pris si serieusement en compte les problemes d'erreurs de navigation et 
de delais qu 'un equipage fut menace de sanctions disciplinaires parce qu 'il avait 
bombarde avec six minutes de retard, jusqu'a ce qu'il prouve aux autorites que 
c'etait a cause de son avion78. 

Les objectifs petroliers et de transport furent a nouveau attaques au cours des 
deux nuits suivantes, et puis, dans la nuit du 7 au 8 fevrier, le Bomber Command 
sortit preparer la route de la campagne de la 1 ere Armee canadienne pour 
s'emparer de la Rhenanie. «La mission des bombardiers est la destruction des 
deux petites villes de Cleves et de Goch pour y tuer les soldats qui s 'y trouvent, 
gener leurs deplacements et empecher ... les renforts ennemis d'arriver dans la 
zone des combats.» L'armee etait prete a accepter quelques crateres comme 
sous-produits inevitables du soutien des bombardiers lourds, mais il yen eut plus 
que prevu a Cleves. Pendant ce temps, a Goch, la fumee et la poussiere, et non le 
temps, forcerent prematurement l'arret du bombardement, si bien que quarante­
huit des 200 equipages de l 'ARC seulement y prirent vraiment part en larguant 
leurs bombes. Les degats furent moindres que prevu, en particulier Ia ou il y avait 
des blockhaus et des case mates ennemis, cibles principal es de l 'attaque. « La RAF 

n' a pas reussi a detruire ces fortifications », se rappelait un soldat. « Seuls, les 
magasins, les maisons, les clochers des eglises et les cheminees des usines ont 
ete reduits en poussiere, offrant une protection supplementaire aux defenseurs79. 

Les raffineries de Politz, Wanne-Eickel et Krefeld furent ensuite attaquees, les 
equipages etant prevenus que « la bataille du petrole atteignait son point fort ». 
Puis, apres une interruption de quatre jours due au mauvais temps (qui obligea a 
annuler les operations sur Breme et Dortmund), 796 equipages, dont dix du 
405e Escadron et soixante-sept Lancaster du 6e Groupe, decollerent pour Dresde 
dans la nuit du I 3 au 14 fevrier ; 368 autres, dont II 5 Halifax du 6e Groupe, 
furent envoyes sur la raffinerie de petrole synthetique de Bohlen, pres de 
Leipzig, pour poursuivre avec les precedents l 'offensive contre les ressources 
petrolieres, ainsi que tromper et detoumer les defenseurs de Dresde80. 

«On ne peut nier que le bombardement de Dresde fut une grande tragedie », 
admit !'adjoint d'Harris apres la guerre. « Que ce ffit reellement une necessite 
militaire ... peu le croiront. Ce fut une de ces choses terribles qui arrivent parfois 
en temps de guerre, par suite d'un certain concours de circonstances malheureu­
ses ». Comme nous l'avons dit, Dresde n'avait aucun objectif de premiere 
importance - une usine d'abrasifs et l'industrie d'optique Zeiss etaient sans 
doute les plus importantes - mais le point de visee, un grand stade, ne fut choisi 
que parce qu 'on pouvait facilement le voir, et non pour diriger le courant de 
bombardiers sur une de ces installations. De meme, la gare, donnee pour objectif 
a quelques escadrons, et facilement visible aussi, ne servit pas de point de visee 
jusqu'a ce que les toutes demieres vagues survolent la ville81 • 

Des le debut de la planification, on avait prevu le declenchement d'une 
tempete de feu. La force principale, guidee par les incendies allumes lors de 
l'attaque preparatoire du 5e Groupe, qui transportait un chargement constitue 
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surtout de bombes incendiaires, fut capable d'accomplir cela. Les lueurs etaient 
bien visibles pour ceux qui revenaient de Bohlen, a plus de 160 kilometres au 
nord-ouest. Le centre de la vieille ville fut « pratiquement detruit », au moins 
25 ooo personnes furent tuees et 35 ooo autres portees disparues82• Comme a 
Hambourg, les temoins allemands eurent des histoires sinistres a raconter. 

En 1948, Margret Freyer, agee de vingt-quatre ans et animee du desir de vivre 
a tout prix a l'epoque, fit part de son experience personnelle aux abords de la 
tempete de feu. 

J' avan~ais en trebuchant vers I' obscurite. Soudain, je vis des gens juste devant moi. Ils 
criaient et faisaient des gestes avec leurs mains et alors, a ma plus grande horreur et a 
mon plus grand etonnement, je vis comment Jes uns apres Jes autres ils se laissaient 
tomber parterre. J'eus le sentiment qu 'on leur avait tire dessus, mais j'etais incapable de 
comprendre ce qui se passait. Aujourd'hui, je sais que ces pauvres gens furent victimes 
d'un manque d 'oxygene. Ils s 'evanouirent et furent en suite reduits en cendres. Je tombai 
alors, trebuchant sur une femme gisant sur le sol et, comme j'etais allongee a ses cotes,je 
vis ses vetements se consumer. Je fus prise d'une peur panique et depuis ce moment-la, 
je me repetai en permanence une seule phrase : « Je ne veux pas etre bn1lee vive - non, 
pas brfilee - Je ne veux pas brfiler ! » ... 

J'essayai une fois de plus de me relever, mais je ne reussis qu'a ramper. Je pouvais 
encore sentir mon corps, je savais que j 'etais encore en vie. Soudain, je fus de bout, mais 
ii y avait quelque chose de bizarre, tout me semblait lointain et je ne pouvais pas bien 
entendre ni voir. Comme je l' ai decouvert plus tard, comme les autres, je manquais 
d'oxygene. J'ai du avancer de dix pas en trebuchant quand, tout d'un coup, je me suis 
mise a respirer a nouveau. II y avait de la brise ! Je pris une autre inspiration profonde et 
mes sens revinrent. II y avait devant moi un arbre brise. Comme je courais vers lui, je sus 
que j'etais sauve mais en ignorant que je me trouvais dans le pare Biirgerwiese. 

Vingt-quatre heures plus tard, je demandai un miroir et ne pus me reconnaitre. Ma 
figure n'etait qu'une masse d'ampoules ainsi que mes mains. Mes yeux gonfles etaient 
des fentes etroites, j'avais le corps couvert de petites marques noires semblables a des 
piqfires ... Mes vetements avaient sans doute etaient traverses par des etincelles83. 

Au cours de vingt-neuf sorties, c'est a peine si on vit laLuftwaffe et il n'y eut que 
six bombardiers d'abattus, soit moins de 1 % du total qui participa au raid. 

Dans le prolongement de l' operation Thunderclap, la nuit suivante, le Bomber 
Command attaqua Chemnitz, a environ cinquante-cinq kilometres au sud-est de 
fa.« Centre allemand de la confection de sous-vetements et de la bonneterie »,la 
ville possedait aussi quelques usines d'automobiles, de motocyclettes et de 
machines-outils et, bien que « ne se trouvant pas sur une des routes principales », 
elle etait unimportant nreud ferroviaire de ... la Saxe». Elle avait ete bombardee 
par les Americains quatre fois -deux fois en 1944 et deux fois, dans le cadre de 
I' operation Thunderclap, en fevrier 1945 - dont ce fameux apres-midi, ou, se 
concentrant sur la banlieue sud, ils avaient endommage un certain nombre 
d'usines. L'attaque de nuit du Bomber Command ne fut pas aussi reussie. 
Bombardant a travers les nuages, les 688 equipages, dont soixante-quatre Hali­
fax et cinquante et un Lancaster du 6e Groupe, firent tout leur possible pour 
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toucher la gare dont la destruction, leur avait-on dit, apporterait « une aide 
precieuse ace ban vieux Staline et a son marechal Zhukov, qui se trouv[aient] a 
rno milles [160 km] de Ia». Malgre la dispersion, ils reussirent a causer 
quelques degats. « L'usine Auger und Sohn, qui fabriquait des boites de muni­
tions, fut completement detruite ... le fabricant de pansements Max Arnold subit 
des dommages allant de moyens a importants, et la ville fut privee d'eau ». La 
reaction de la Luftwaffe fut plus importante qu 'a Dresde, et treize appareils 
furent abattus, soit 2,6 %, dont trois du 6e Groupe84. 

Au cours des semaines suivantes, les Canadiens opererent au-dessus de toute 
l 'Allemagne, s' attaquant aux objectifs petroliers, ferroviaires et a ceux de 
Thunderclap, tout comme a la Ruhr, qui se faisait cemer par les armees americai­
nes. Le raid de zone, peut-etre le plus reussi dans cette region, eut lieu dans la 
nuit du 23 au 24 fevrier sur Pforzheim, ville de bijoutiers et de fabricants de 
montres, sur la voie principale Carlsruhe-Stuttgart8S. Le marquage, effectue a 
partir de 8 000 pieds, fut precis, et les 258 equipages du Ier Groupe et les 
cinquante du 6e realiserent « des destructions a une echelle et a un degre jamais 
atteints lors d'autres attaques. C'est a peine s'il restait un batiment intact dans 
toute la zone et, a part les carcasses incendiees, de nombreux batiments avaient 
ete rases. Les installations ferroviaires avaient subi des degats importants, les 
entrepots avaient ete totalement detruits par les incendies et le materiel roulant 
detruit, deux des pants sur la riviere s 'etaient effondres et la route qui passait au­
dessus du pant de chemin de fer ... etait ... touchee et inutilisable »86. On signala 
7 ooo tues et 45 ooo sans-abri87. Bien que soutenu par le Mandrel, des leurres et 
des raids sur Darmstadt, Wtirms, Berlin, Francfort, Essen et Oslo, les attaquants 
perdirent neanmoins douze equipages, dont onze du I er Groupe88 . 

Ce fut une des caracteristiques des operations de fevrier et mars 1945 alors 
que chaque groupe de bombardiers, en general, subissait a tour de role des pertes 
superieures a la moyenne. Le 5e Groupe perdit quatorze equipages, en pleine 
lune, sur Carlsruhe, dans la nuit du 2 au 3 fevrier (5,6 % ), et treize ( 7 ,9 % ), trois 
semaines plus tard, pres de Gravenhorst. Pendant ce temps, les I er et 3e groupes 
eurent huit equipages portes disparus au cours d'une attaque sur Bottrop dans la 
nuit du 3 au 4 fevrier89. Le 6e Groupe connut quatre mauvais raids. Dans la nuit 
du 2 I au 22 fevrier (la nuit ou I 'as de la chasse de nu it allemande, le major Heinz­
Wolfgang Schnaufer fut credite de la destruction de neuf avians), les Canadiens 
perdirent six des I I I sorties envoyees sur Wurms ( dont trois du 432e Escadron) 
parce que l'ennemi avait ete averti « suffisamment tot par des moyens incon­
nus » de High Wycombe a l'epoque. Meme les chasseurs monomoteurs partici­
perent au combat au-dessus des Pays-Bas9°. Les choses se passerent un peu de la 
meme fa\:on dans la nuit du 7 au 8 mars lorsque cinq des 182 equipages 
canadiens disparurent a Dessau et a Hemmingstedt. 

Ils en perdirent huit de plus le 31 mars dans la matinee sur Hambourg lorsque 
trente Me 262 s'attaquerent a la volee canadienne. Le lieutenant d'Aviation D. 
Saunders se rappelait : « J'eus une impression d'immobilite, la volee resserra les 
ran gs et nous fUmes aile sur aile .. . constituant la formation de bombardiers la 
plus serree que j 'aie jamais vue91

• Mais la nuit du 5 au 6 mars fut la pire al ors que 
185 appareils du 6e Groupe formerent un quart environ du courant des bombar-
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diers envoyes sur Chernnitz afin d' achever le travail commence trois semaines 
plus tot. Le capitaine d'Aviation J. McQuiston se souvint : «Le decollage eut 
lieu en plein jour et ... notre equipage eut trente minutes a perdre avant de se 
mettre en route». 

Le ciel etait plein de nuages disperses, environ 4/10. Je decidai d 'utiliser le temps dont je 
disposais pour chercher a monter dans Jes trouees et atteindre notre altitude, fixee a 5 000 

pieds. Jene tenais pas a entrer en collision avec d'autres avions dans Jes nuages si, avec 
un peu de patience, on pouvait y arriver ... 

Al ors que je decrivais des cercles au-dessus de la zone generale de la base, je notai une 
explosion sur ma gauche. J'indiquai l'endroit a Gerry et Jui fis part que, pour moi, ii 
s 'agissait d 'un avion explosant au sol. II le nota dans le registre de vol. 

«En voila un autre » s'exclama Steve ... « plus au sud et plus tard » ... 

« Un de plus » ajouta Jimmy ... 
Ace moment-la, nous avions atteint notre altitude et nous nous trouvions au-

dessus de la couche nuageuse. Jetant un coup d'reil par-dessus l'epaule gauche,je vis un 
Lancaster qui se trainait dans Jes nuages, puis se retoumait. Quelques instants plus tard, 
on vit clairement a travers Jes nuages l'eclair d'une explosion ... 

J'ordonnai : « Guettez bien Jes intercepteurs ! » . 

... Avant de nous mettre en route, nous vimes pas moins de sept explosions qui 
ressemblaient exactement a des avions explosant en heurtant le soJ92

• 

L' equipage de McQuiston poursuivit sa route jusqu' al' objectif, mais a cause du 
mauvais temps au retour, il dut se detoumer sur Tangmere, une base de chasse et, 
par consequent, ne decouvrit la cause des explosions que le lendemain. Ils 
avaient eu de bonnes raisons de se mefier des intercepteurs etant donne que, deux 
nuits plus tot, la Luftwaffe avait finalement organise une operation Gisela et 
envoye sur l' Angleterre I 42 Ju 88 abattre les avions des 4e et 5e Groupes a leur 
retour de Kamen et du canal Dortmund-Ems. Les chasseurs de nuit avaient 
attaque quarante-trois bombardiers, en abattant vingt-deux et en endommageant 
huit autres. Plusieurs equipages furent pris par surprise et, avec leur feux 
d'atterrissage allumes, ils constituaient des cibles faciles93. Toutefois, dans la 
nuit du 5 au 6 mars, les chasseurs ennemis ne furent pas responsables des 
ecrasements sur les terrains du 6e Groupe. « On etablit finalement qu 'ils furent le 
fait du givrage. Une petite zone triangulaire de nuages givrants avait traverse nos 
bases au moment des decollages, et nous en avons essuye le gros en perdant six 
appareils sur sept. Ce furent Linton et Tholthorpe qui subirent toutes les pertes, 
Eastmoor ayant ete epargnee. Les defenses au-dessus de Chernnitz etaient 
dispersees, mais les chasseurs furent actifs a l'aller. Au total, nous perd!mes 
IO % de nos forces - taux inhabituellement eleve - douze appareils venant de 
notre base »94. Lecompte final: neuf appareils qui s'etaient ecrases au decol­
lage, causant la mort de quarante-cinq navigants ; six autres qui furent perdus au­
dessus de l'objectif, ce qui veut dire que quarante-deux officiers et membres ne 
rentrerent pas; et trois autres equipages qui s'ecraserent a l'atterrissage, faisant 
dix -sept tues95. 
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Avec le chaos qui augmentait et la disparition de l'ordre public, ce n'etait pas le 
bon moment pour sauter en parachute au-dessus de l 'Allemagne. Entre le 
I er fevrier et le 30 avril I 945, jusqu' a sept aviateurs de l' ARC furent assassines, 
dont le lieutenant d 'Aviation T.D. Scott du 432e Escadron, qui fut abattu dans la 
nuit du 15 au 16 mars lors du raid sur Hagen, puis execute le lendemain par la 
Gestapo. Deux autres furent tues apres avoir saute pres d'Opladen le 30 mars96. 

ll y eut neanrnoins un certain nombre d'evades et de fugitifs en liberte en 
Allemagne et dans les territoires occupes des Pays-Bas et du Danemark- parrni 
eux, le sergent J.L.N. Warren du 434e Escadron, dont l'odyssee fut assez drama­
tique pour meriter d'etre portee a l'ecran, a la maniere d'Hollywood. 

Abattu au-dessus de Cologne en novembre 1943, Warren s'etait rendu a cette 
epoque a cause des blessures et des fractures qu'il avait subies lors de l'ecrase­
ment de son appareil et, par la suite, il fut envoye au stalag IVB a Mtihlberg. Il fit 
une premiere tentative d'evasion le 17 mars « en se joignant a un groupe de 
Frarn;ais qui sortaient chercher des provisions ». 

Quand le groupe atteignit le magasin, ii s'en separa et alla au cimetiere OU il etait prevu 
qu 'il rencontrerait un aviateur canadien qui s 'etait deja evade. A son arrivee, le sergent 
Warren apprit que l'autre aviateur avait ete repris et que la garde avait ete renforcee et, 
comme il n'avait ni cartes ni nourriture, ii decida de retourner au camp en attendant une 
meilleure occasion. II regagna le camp sans se faire remarquer. 

Le yre mai 1944, le sergent Warren fit une seconde tentative identique a la premiere. II 
retrouva un officier britannique et ils reussirent tous Jes deux a echapper aux recherches 
et aux gardes pendant cinq jours. Ils furent rejoints bient6t par quatre autres evades, et 
tous reussirent a monter dans un train qui transportait des rouleaux de papier en 
Hollande. A l'arrivee ... le groupe se separa, et le sergent Warren et l'un de ses 
compagnons se dirigerent vers le nord jusqu 'a ce qu'ils entrent en contact avec des 
resistants neerlandais a Borne. lls y passerent cinq jours, puis se rendirent a Nijverdal a 
cause des activites ennemies. 

Jusqu'en novembre, Warren se deplac;a en Hollande, passant six semaines 
« cache en compagnie de deux Polonais et d 'un Hollandais dans une cave 
dissimulee sous une porcherie », mais ils furent finalement captures lorsque les 
Allemands effectuerent, par surprise, des recherches dans la region de Gorssel. 
Bien qu'il eOt montre ses plaques d'identite a ceux qui l'avaient capture, il fut 
« traite comme « terroriste » et subit un interrogatoire tres dur, apres quoi il fut 
enferrne dans une cellule de quatre metres sur deux avec treize autres ... Plus 
tard, il fut emmene dans une maison vide pour etre interroge et fut encore tres 
brutalement traite », les Allemands essayant sans aucun doute d'en savoir plus 
sur son evasion. Alors, le 1er fevrier 1945, Warren et quatre-vingt-treize detenus 
furent mis dans deux wagons de marchandises et envoyes en Allemagne. 

Au cours de leur voyage, quelques-uns forcerent une fenetre ... et essayerent de s'echap­
per, mais Jes gardes Jes virent et leur tirerent dessus. Le Sergent Warren reussit a 
s 'eloigner et a eviter la capture en march ant toute la nuit avec de I' eau jusqu 'a la taille. 
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La nuit suivante, il contacta un reseau de resistance qui l 'emmena a Lobith, a la frontiere 
germano-hollandaise. La nuit suivante, ils tenterent de traverser le Rhin mais durent 
faire demi-tour ... a cause d'une forte opposition ennemie. Le groupe fut alors emmene 
dans une ferme hollandaise, ou il fut heberge. Le 22 fevrier 1945, les Allemands 
ordonnerent !'evacuation de toutes Jes fermes; le sergent Warren et quelques autres se 
firent done passer pour des membres de la famille du fermier et partirent avec elle. Plus 
tard, ii se fit prendre pour un policier hollandais afin d 'eviter d'etre a nouveau capture. II 
reussit a echapper a la capture jusqu'a sa liberation par Jes forces britanniques en avril 
194597• 

Son odyssee extraordinaire lui valut la medaille de I 'Empire britannique. 
Pendant ce temps, High Wycombe fut deconcerte par le renouveau manifeste 

de la defense aerienne ennemie en fevrier et mars I 945. Malgre un brouillage 
elabore et des diversions et mystifications compliquees, la Luftflotte Reich 
obtenait l'alerte de nombreux raids, reperant la force principale avec suffisam­
ment de precision. Grace a la lecture des signaux Gee, Oboe et H2S, entre autres 
(trop d'equipages ne maintenaient toujours pas le silence radar en route), les 
controleurs allemands identifiaient souvent l 'objectif avant que Jes bombes ne 
comrnencent a tomber98. De plus, lorsque Jes approvisionnements en carburant 
et le temps perrnettaient aux chasseurs de nuit de voler, les systemes Benito, 
Uhu, Bernhardine et leur utilisation de frequences radio multiples leur donnaient 
des liaisons fiables avec le sol, tandis qu'avec Wasserman, Elefant, Neptun, 
Berlin, Flensburg, Naxos et Jes Freyas et SN2 modifies, ils avaient des radars, des 
dispositifs de ralliement et des capteurs qui penetraient et contraient nombre de 
contre-mesures electroniques des bombardiers. Au 6e Groupe, par exemple, le 
nombre d'avions qui rentraient touches par Jes tirs ennemis passa de 3,2 % en 
janvier a 5,9 % en mars, la Flak et la chasse obtenant de plus en plus de succes99. 

Toutefois, ce ne fut qu 'apres-guerre qu 'on realisa l 'etendue de l 'equilibre 
qu 'avait atteint la guerre electronique quand une partie du systeme de controle et 
de compte rendu des raids ennemis, capturee intacte au Danemark et dans le nord 
de l ' Allemagne, fut testee I ors de l 'operation Post Mortem. A vec l' aide de 
prisonniers de guerre de la Luftwaffe cooperatifs, et !'utilisation d'une serie de 
combinaisons complexes de brouillages et de mystifications, on demontra que la 
plupart des efforts du rnoe Groupe au cours des demiers mois de guerre n'avaient 
eu que des consequences limitees. 

La plus grande desillusion vint sans doute du Mandrel. Al ors qu 'on comptait 
sur lui pour etablir toutes les autres tactiques de brouillage, non seulement son 
effet d'ecran n'etait pas parfait, mais, comme cela s'etait passe avec les leurres, 
les Allemands avaient finalement developpe une parade en utilisant la forrne et la 
dimension de l 'ecran du Mandrel pour les aider a obtenir un repere sur la position 
du courant de bombardiers. En outre, les experiences effectuees dans le cadre de 
l 'operation Post Mortem ont pu sous-estimer les capacites des Allemands. Meme 
si elles n'avaient pas tenu compte des operations menees par les Mosquito-qui 
intimidaient meme des anciens comme Heinz-Wolfgang Schnaufer, a la grande 
surprise des equipages de ces appareils- elles ne s'etaient pas non plus servi du 
recueil de renseignements de la Horchdienst. De plus, meme si les controleurs 
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captures etaient assez bien disposes apres avoir passe les quelques demiers mois 
de la guerre dans un coin plutot perdu, ils n'etaient pas les plus competents de la 
Luftflotte Reich et surement pas les plus efficaces. Mais les capacites de recher­
che et de destruction des Allemands furent a peine « cruciales » quand 
IesNachtjagdgeschwader manquerent de carburant, et qu'en mars la production 
d'essence (aviation) fut nulle 100

• 

Le 16 avril, une demiere directive destinee a Harris et Spaatz fut redigee pour 
evoquer !'imminence de la victoire. Compte tenu de« l'etendue des destructions 
et de la desorganisation des systemes industriels et economiques de l'ennemi 
deja obtenues », il fallait maintenant donner la priorite « au soutien direct de la 
Campagne terrestre ». Les operations strategiques devaient etre limitees, en 
general, aux attaques contre les approvisionnements en petrole telles qu'on les 
avait menees, et aux lignes de communication, meme si des attaques de controle 
contre la Luftwaffe seraient effectuees au besoin, comme le serait I' effort margi­
nal approuve auparavant contre les U-boote' 0

'. 

Il y avait une clause echappatoire qui aurait pu permettre la poursuite des raids 
de zone, mais de tels raids devinrent rapidement un probleme politique. Le 17 
fevrier 1945, un correspondant de guerre au quartier general d'Eisenhower avait 
sorti une histoire expliquant que les « chefs des forces aeriennes alliees » avaient 
finalement decide« !'adoption du principe du bombardement delibere et de la 
terreur contre les agglomerations allemandes comme moyens impitoyables pour 
hater la perte d'Hitler ». Compte tenu du but de !'operation Thunderclap, ce 
compte rendu etait foncierement vrai, mais il causa un embarras important a 
Londres et a Washington 102

• Le 28 mars, Winston Churchill utilisa, en prive, des 
termes similaires pour decrier !'operation Thunderclap qu'il avait recemment et 
totalement approuvee. « Il me semble que le moment est venu de reexaminer la 
question des bombardements des villes allemandes en vue seulement d' augmen­
ter la terreur, quoique sous d'autres pretextes », declara-t-il a ses che:s d'etat­
maJOf. 

Autrement, nous allons prendre le controle d' une terre totalement en mines . . . La 
destruction de Dresde demeure une serieuse interrogation sur la conduite des operations 
de bombardement alliees. Je suis d'avis que Jes objectifs militaires doivent desormais 
etre plus serieusement etudies en fonction de nos interets plut6t que de ceux de I' ennemi. 

Le secretaire d 'Etat au Foreign Office m' a par le de cela et j 'es time que I' on do it se 
concentrer beaucoup plus sur Jes objectifs militaires tels le petrole et Jes communications 
juste derriere le front, plut6t que sur de simples actes de terreur et sur la destruction 
arbitraire, toute impressionnante qu'elle soit' 0 3. 

I1 fit ce commentaire six jours exactement apres un raid de jour qui illustra 
parfaitement ses nouvelles craintes. On avait dit aux 427e et 429e Escadrons : 
« Aujourd'hui, notre objectif est Hildesheim. Le centre-ville est constitue de 
maisons a moitie en bois et il a conserve son caractere medieval. On devrait 
obtenir de bons incendies ».Bien qu'il y eut des voies ferrees a proximite ainsi 
qu'une fabrique de machines agricoles et une raffinerie de sucre, le point de 
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visee fut« au centre de la zone batie ».Un peu plus de rno equipages d'escadrons 
de I' ARC, y compris les aeronefs marqueurs du 405e Escadron, y prirent part, et le 
chef bombardier du raid, egalement du 405e, signala que leur bombardement avait 
la forme d'un beau fer a cheval autour du point de visee, avec seulement « cinq 
charges de bombes observees a l'exterieur ». Selon les registres de la police 
allemande, «la moitie environ de la ville fut detruite », dont l'hOtel de ville et la 
cathedrale ; I 600 personnes furent tuees eqo ooo laissees sans abri 104. 

Neanmoins, les reactions de Portal et d'Harris a la note de Churchill ne furent 
pas favorables, et le premier ministre fut convaincu de retirer sa version origi­
nale, la remplac;ant par une note moins agressive, le Ire avril. 

II me semble qu'il est temps d'etudier a nouveau la question de ce qu'on est convenu 
d'appeler le bombardement de zone des villes allemandes du point de vue de nos interets. 
Si nous parvenons a controler une terre totalement detruite, nous serons a court de 
logements pour nous comme pour nos allies ; et nous ne pourrons obtenir des materiaux 
de construction en Allemagne pour satisfaire nos besoins, parce qu' ii faudra en laisser 
aux Allemands. Nous devons veiller ace que nos attaques ne nous causent pas plus de 
tort a long terme qu 'ell es en causent a l 'effort de guerre immectiat de I' ennemi. Veuillez 
me faire part de votre point de vue 10s. 

Le CAS retint certains des arguments mais defendit soigneusement le principe 
ainsi que la poursuite des bombardements de zone. « Malgre les recents progres 
accomplis dans notre capacite a attaquer de nuit, les raisons operationnelles qui 
ont necessite par le passe les attaques de zone sont toujours la. Neanrnoins, ii faut 
admettre qu'a cette etape avancee de la guerre, aucun avantage immediat ou 
important ne peut etre attendu de l'attaque des centres industriels allemands 
restants, parce qu'il est fort probable que Jes effets complets d'attaques de zones 
supplementaires contre l ' industrie de guerre ennemie auront le temps de donner 
des resultats avant la cessation des hostilites. En outre, le nombre d 'objectifs 
convenant au bombardement de zone est maintenant tres limite 10 6

• » 
La demiere offensive du 6e Groupe eut lieu le 25 avril contre des batteries 

cotieres de Wangerooge dans les lies Frisonnes. A cette periode tardive, cela 
aurait du etre chose facile, mais sept des 482 equipages envoyes furent perdus, 
dont cinq canadiens, le demier lors de la collision en chaine d'un Lancaster qui 
se prit dans le sillage des helices d'un autre et en percuta un troisieme. Quarante 
et un aviateurs perirent, dont vingt-huit Canadiensw1. 

A partir de ce moment les choses s'ameliorerent. Les Neerlandais avaient 
terriblement souffert de la guerre, mais jamais autant que pendant l 'hiver I 944-
I 945 quand ils furent a court de nourriture. Oeuvrant dans le plus grand secret, 
les allies eurent des discussions avec Arthur Seyss-Inquart, gouvemeur allemand 
des Pays-Bas, qui permirent de livrer des approvisionnements par air aux 
trois millions d'habitants de la partie occidentale de la Hollande qui etait tou­
jours occupee par les troupes allemandes. L'operation Manna, assignee aux Ire, 

3e et ge groupes, debuta le 29 avril I 945, et en dix jours, plus de 7 ooo tonnes de 
nourriture furent livrees. Le 405e Escadron marqua les zones de largage a La 
Haye entre le 30 avril et le 5 mai, puis a Rotterdam le 7 mai 108

• 
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Le 8 mai, jour de la fin de la guerre en Europe, tout le Bomber Command, y 
compris le 6e Groupe, commenc;a a rapatrier les prisonniers de guerre en Angle­
terre (operation Exodus) : 4 329 Canadiens figuraient parmi les quelque 75 ooo 
prisonniers ramenes par avion 109. A la fin de !'operation Exodus, le 6e Groupe 
commenc;a a disparaltre. Huit escadrons de l' ARC - les 405e, 408e, 4 I 9e, 42oe, 
425e, 428e, 431 e et 434e - avaient ete choisis pour participer a la guerre contre le 
Japon en tant qu 'elements de la Tiger Force et, le 31 mai, ils commencerent a 
prendre la route du Canada avec leurs Lancaster x canadiens. Les autres esca­
drons furent dissous en Angleterre entre le 15 mai 1945 et le mois de juin 1946. 

Le 8 mai 1945, les Canadiens en apprirent beaucoup sur ce qu'avait fait le 
Bomber Command en Allemagne au cours des cinq demieres annees. A cote des 
histoires des joumalistes qui accompagnaient les armees alliees dans l 'ouest de 
l 'Allemagne, il y eut des photographies et des films qui temoignaient de destruc­
tions presque incroyables. De ce qu 'on pouvait en voir, elles semblaient soutenir 
toutes les revendications de sir Arthur Harris en faveur du bombardement de 
zone. « Les villes, les unes apres les autres, ont ete brisees », avait declare le 
general Eisenhower plus tot au printemps, et l'economie allemande a cesse de 
fonctionner" 0 • 

S'inspirant des remarques d'Eisenhower, le Globe and Mail de Toronto 
prononc;a son verdict sur !'offensive aerienne strategique le 23 mars 1945. Sans 
douter un seul instant que les bombardements avaient ruine l'economie alle­
mande, le Globe ne vit pas, neanmoins, sous cet angle « la victoire reelle de la 
puissance aerienne alliee ». Selon lui, « sa grande reussite » etait plutot « une 
vue de l' esprit - une lec;on si terrible qu 'on ne l 'oublierait jamais ». Le Globe fit 
le commentaire suivant : « Cette fois-ci » , si l 'on compare la situation actuelle en 
Europe a celle qui existait a la fin de la Premiere Guerre mondiale, « l' Allema­
gne est conquise et occupee, tas de decombres apres tas de decombres. Mais 
cette fois-ci, le peuple allemand n' aura pas besoin de la presence des armees 
alliees pour le convaincre qu 'il a perdu cette guerre. La tempete qui lui tombe du 
ciel .. . le persuade qu ' il a subi la plus grande defaite jamais infligee a un peuple 
dans toute l'Histoire » . L'editorial se poursuivait en disant que les Allemands 
tireraient peut-etre la lec;on de leur defaite et decouvriraient une autre fac;on de 
vivre qui leur permettrait d'exister « d'une maniere pratique et compatible avec 
leurs voisins dont ils se sont fait des ennemis » 111

• 

Sic' etait le cas, les longues listes de pertes qui parurent dans le Globe au cours 
des cinq demieres annees aura eu quelque sens. Le Bomber Command a monte 
364 514 sorties operationnelles au cours de la guerre, dont 8 325, soit 2,3 %,ne 
rentrerent pas. Un millier de plus furent perdues dans des ecrasements. Le 
6e Groupe effectua 40 822 de ces sorties, dont 814, soit 1,9 %, furent perdues, 
tandis que plus d'une centaine s'ecraserent en Angleterre 11 2

• Dans ses memoires 
(mais pas dans son rapport officiel), sir Arthur Harris declara que 125 ooo 
aviateurs effectuerent au mo ins une sortie de bombardement ou d 'entralnement 
dans le Bomber Command 11 3. On n'ajamais pu expliquer la provenance de ces 
chiffres, ni quel type de systeme de dossiers du personnel de la Deuxieme Guerre 
mondiale avait pu etre utilise pour foumir ce genre de renseignements. Jusqu'a 
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preuve du contraire, on ne trouve pas de substitut aux estimations d 'Harris et, par 
consequent, il faudra les considerer comme notre meilleure evaluation concer­
nant le total des effectifs en aviateurs du Bomber Command. 

Bien sur, il est plus facile de compter les pertes, les systemes etant adaptes 
pour ce type de renseignements. Ainsi, 47 268 furent tues au combat ou perirent 
comme prisonniers de guerre, et 8 195 dans des accidents aeriens ou au sol ; 
9 838 autres furent faits prisonniers; 4 200 furent blesses lors d'operations mais 
rentrerent a leur base ; et 4 203 furent blesses dans des accidents aeriens OU au 
sol. Si Harris a raison, 44 % de ceux qui volerent dans le Bomber Command 
moururent en operation ou a l'entrainement, tandis que le total des pertes, y 
compris les prisonniers, s'eleva a 58,9 %. Les pertes totales de l'ARC en combat 
au cours de la Deuxieme Guerre mondiale s'eleverent a 13 498 dont 9 919, soit 
pres des trois-quarts, furent dans le Bomber Command. Le 6e Groupe perdit 
4 272 aviateurs - en grande partie, mais non en totalite, des Canadiens - pres 
d 'un tiers du total des pertes canadiennes' '4. 

Etant donne la reddition sans condition de l' Allemagne et ce qui a semble etre 
le role joue par le Bomber Command pour l'obtenir, l'effort realise par les 
equipages de Harris apparait comme un incontestable succes. Mais les fissures 
dans l'histoire a succes du Bomber Command commencerent a faire surface un 
mois apres le jour de la victoire. « 11 est hors de doute que Berlin est en ruines et 
que beaucoup d'autres villes allemandes ont ete reduites a l'etat de decombres », 
rapporta le journaliste J.V. McAree, le 6 juin . 

... mais l'industrie de guerre allemande a, en general, survecu. C'est une des decouvertes 
surprenantes qu 'ont faites Jes correspondants depuis qu' ils sont autorises a parcourir le 
pays ... 

... la majeure partie de l'industrie allemande n'a pas ete beaucoup touchee par la guerre 
... Alfred Krupp von Bohlen und Hallbach (l'hentier du grand conglomerat de l'armement 
au ca:ur de la production de guerre allemande), qui, nous sommes desoles de le constater, 
est en liberte et capable de faire des declarations publiques, en a fait une pour dire que Jes 
usines allemandes importantes sont pretes a reprendre la fabrication de locomotives, de 
rails, de ponts, de poutres et d'acier presque sur-le-champ. L'eau est la seule chose qui leur 
manque pour obtenir de la vapeur, le charbon ne representant a Jui seul pas de l 'energie ... 

... Alors que la guerre faisait rage, nous entendimes parler des bombardements destruc­
tifs de I' Allemagne, mais nous n' entendimes presque rien sur Jes capacites etonnantes de 
ce pays a remettre en etat ce qui avait ete bombarcte. Par exemple, il fallut detruire trois fois 
la raffinerie de petrole de Leuna ... 

On croyait avoir detruit l'industrie des roulements a billes de Schweinfurt, mais elle 
etait tres dispersee et fabriquait ses produits vitaux presque normalement quand la guerre 
se termina. La Luftwaffe avait aussi ete sauvee par la dispersion, si bien qu'a la fin des 
hostilites, I' Allemagne disposait de plus d'avions qu 'avant !'invasion ... ii est prouve que 
Jes Allemands pouvaient en construire plus vite que Jes allies ne pouvaient en detruire ... 11 5. 

Krupp exagerait, mais les doutes qu'il souleva sur les consequences de 
!'offensive de bombardement sur l'economie n'etaient pas loin de la verite, 
comme le decouvrirent les etudes americaines et britanniques d'apres-guerre 
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quand elles pousserent plus loin leurs recherches dans les mois qui suivirent. 
Incomprehensible, semble-t-il, pour ceux qui ont vu les mines dans la Ruhr, la 
Rhenanie, a Berlin et a Hambourg, la production du troisieme Reich a reellement 
augmente entre 1942 et l'ete 1944; et bien que l'approvisionnement des usines 
en matieres brutes ait plafonne dans les deux demiers mois de 1944, grace aux 
reserves, ce ne fut qu 'en fevrier et mars I 945 que la production de chars, de 
navires, d'avions et de munitions commen9a a montrer des signes d'effondre­
ment. Toutefois, a ce moment-la, Jes Russes avanc;aient sur Berlin, les allies 
occidentaux refermaient I 'etau autour de la Ruhr, et la defaite du Troisieme 
Reich etait deja assuree. II s'avera que l 'economie allemande etait bien plus 
souple que n'importe lequel des Allies l'avaient realise en 1939, quant au 
nombre d'ouvriers et comment il etait utilise pour produire' 16• 

En fait, malgre la nature imparfaite des preuves, les deux equipes d 'etudes 
obtinrent des conclusions tres semblables sur l'efficacite des bombardements 
allies et sur les bombardements de zone en particulier. Sans nier la grandeur des 
surfaces devastees (la mesure favorite de sir Arthur Harris pour classer ses 
succes) dans les vi lies detruites par les attaques aeriennes, le rapport britannique 
expliqua que !es raids de zone « n 'ont pu etre responsables que d 'une tres petite 
partie de la chute qui ... eut lieu, en fait, dans la production allemande au 
printemps I 945 et ... quanta I 'effort de bombardement, celui-ci a represente une 
fac;on tres couteuse pour arriveraux resultats obtenus ». Entre-temps, les Ameri­
cains noterent que « les attaques contre Jes villes ... n 'eurent pas de consequences 
decisives sur la capacite de la nation allemande a produire des materiels de 
guerre ... a cause principalement du fait que les pertes directes imposees etaient 
d'une categorie qui pouvait etre absorbee par des secteurs de l 'economie alle­
mande non essentiels a la production de guerre » ' ' 7. 

La resistance du peuple allemand causa aussi une surprise. Six cent mille 
personnes, peut-etre - surtout des hommes ages, des femmes et des enfants -
moururent dans Jes bombardements ; beaucoup plus furent mutiles et blesses, et 
quelque sept millions se retrouverent sans abri. Personne ne nie que le moral ait 
ete atteint par les frequents raids aeriens, ou que ceux-ci aient souvent cause des 
moments de deprime et de pessimisme, mais il est clair que les bombardements 
avaient moins d ' importance que d' autres evenements militaires pour provoquer 
un sentiment de defaitisme dans la population en general. Ce fut vrai meme dans 
les trente-sept villes qui ont vu la destruction par des bombardements de plus de 
la moitie de leur zone construite. Hambourg, qui ne futjamais un foyer ardent du 
nazisme, a pu etre durement touchee en juillet 1943, mais l'etat d'esprit de sa 
population ne changea pas pour autant. « La volonte de travailler ne fut pas non 
plus brisee » , comme en temoigna Albert Speer' 18• Berlin, aussi, avait survecu a 
la bataille de vingt semaines livree au cours de l'hiver 1943-1944. 

II n'y a pas que les bombardements de zone qui furent une deception. Les 
attaques contre la plupart des « objectifs-panacees », dont sir Arthur Harris 
s'etait plaint avec fermete, ne reussirent pas du tout a obtenir des resultats 
decisifs. Par exemple, la campagne contre l'industrie des roulements a billes 
s'etait averee inutile, parce que (comme l ' avait predit Harris) non seulement les 
Allemands avaient acces a Ia production suedoise dans les premieres annees de 
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la guerre, mais aussi parce qu'ils s'etaient constitue des stocks importants et que 
leurs usines etaient difficiles a detruire. Les attaques americaines, surtout contre 
l'industrie aeronautique allemande, qui commencerent en fevrier 1944, furent 
sans aucun doute productives, surtout parce que la Luftwaffe fut forcee d'affron­
ter les chasseurs Mustang d'escorte, mais la production d'avions continua a 
augmenter progressivementjusqu'en septembre et, meme en decembre 1944, il 
y eut plus d'appareils construits qu 'au mois de janvier precedent' '9. 

Tandis qu ' un nombre important de sous-marins etaient detruits dans les 
chantiers navals allemands, les assauts contre les bases sous-marines avaient 
moins de succes puisque ces installations etaient bien trop renforcees pour etre 
endommagees par rien d'autre que de tres lourdes bombes comme la bombe 
britannique de 22 ooo livres, qui ne fut disponible qu'au debut de 1945. Les 
operations Gardening, une autre priorite de la marine, offrirent de meilleurs 
resultats, alors que 7 I 7 navires furent coules et 565 endommages, tout en genant 
serieusement l 'entralnement des sous-marins dans la Baltique. I1 est bon de se 
rappeler qu'a la fin de 1943, et a nouveau au cours des premiers mois de 1944, 
les escadrons de Wellington et d 'Halifax n et v de l' ARC furent consideres comme 
les specialistes des operations Gardening et que le 6e Groupe fut a l'origine des 
techniques de mouillage de mines a haute altitude 12 0

• 

En demiere analyse, le petrole (et les industries derivees du caoutchouc, des 
produits chimiques et des explosifs) fut sans doute l'objectifle plus important de 
tous les systemes, et lorsque les Russes capturerent les champs petroliferes de 
Roumanie, les raffineries allemandes de carburant synthetique constituerent les 
objectifs-panacee les plus rentables designes. Finalement, les chars et les avions 
resterent cloues au sol faute de carburant. Malgre tout, la campagne contre le 
petrole debuta trop tard pour immobiliser la Wehrmacht en 1944. 

Bien que l'offensive combinee de bombardement contre l'Allemagne n'ait pas 
commence a atteindre ses objectifs - soit le declin progressif, sinon soudain, de 
la production de guerre ennemie et, plus tard, du moral des populations - avant 
les demiers mois de I 944, quatre annees apres que cette offensive eut commence 
avec determination, il est egalement vrai d'ecrire que, peu a peu, le bombarde­
ment joua un certain role dans le ralentissement du taux d, expansion de l 'econo­
mie de guerre allemande et contribua done a la superiorite deja importante du 
materiel allie. Toutefois, il est difficile de dire jusqu'a quel point. 

Ce qui importe beaucoup plus, en particulier dans la conclusion de cette partie, 
c'est de determiner dans quelle mesure l'offensive de bombardement contre 
l 'Allemagne constitua un « deuxieme front » bien avant l 'invasion alliee dans le 
nord ouest de l'Europe, et meme quand seul le Bomber Command y etait 
profondement engage. En termes d'effectifs seulement, les Allemands utilise­
rent entre 500 000 et 800 000 ouvriers pour reparer les degats causes par Jes 
bombes et pour organiser la dispersion des industries vitales, des manreuvres qui 
auraient pu etre utilises dans la production de guerre autrement, alors que la Flak 
avait besoin de quelque 900 ooo hommes en 1943, et avait encore un effectif de 
650 ooo hommes en avril I 945, dont beaucoup auraient pu jouer un role impor­
tant dans les combats terrestres 12 1

• 
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L'ennemi fut aussi oblige d'affecter un materiel considerable a la defense 
aerienne. En mars 1942, alors que les armees allemandes menaient des combats 
critiques en Russie et que le Bomber Command n'avait pas encore lance son 
premier raid d'un millier de bombardiers ou sa premiere bataille contre la Ruhr, 
il y avait deja 3 970 canons antiaeriens de gros calibre deployes autour des villes 
allemandes, lesquels auraient pu etre utilises comme artillerie mobile ou auraient 
pu renforcer les defenses antichars a J'est. En septembre 1944, ce nombre avait 
ete porte a 10 225. En fait, selon Albert Speer, sur les 19713 canons antiaeriens/ 
antichars de 88 et I 28 mm produits entre I 942 et I 944, il n 'yen eut que 3 172 qui 
purent etre attribues a l'armee pour servir a la defense antichars a cause de la 
pression des attaques aeriennes. De meme, la menace posee par les raids de nuit 
du Bomber Command eut pour effet que la chasse de nuit allemande representa 
un pourcentage constamment croissant des effectifs des forces de la Luftwaffe -
plus de 20 % du total en decembre 1944· Plusieurs centaines d'appareils en 
dotation a la fin de 1943 et en r 944 auraient fort bien pu etre utilises avec 
beaucoup de profit dans d'autres roles, sur d'autres fronts 122

• 





CINQUIEME PARTIE 

Le transport aerien 



Un Douglas Dakota du 435• Escadron revient de sa premiere sortie operationnelle, 
une mission d'approvisionnement a Pinlebu, en Birmanie, le 20 decembre 1944. 
(PL 60123) 

Des Dakotas canadiens dechargent leurs cargaisons sur un terrain d'atterrissage de 
premiere ligne en Birmanie. (PL 60109) 



Des troupes d'une des deux divisions africaines qui ont servi en Birmanie montent a 
bord d 'un Dakota de I' ARC en janvier 1945. (PL 601 Ir) 

Surveilles par un chasseur Hurricane solitaire, les parachutes et les provisions 
parsement la zone de largage apres une mission de reapprovisionnement reussie. 
(PL 27008) 



Un equipage de I' ARC avale rapidement un repas de rations K avant de partir pour un 
autre voyage au debut de 1945. (PL 60258) 

Vivre sous la tente dans la jungle binnane, 1945. (PL 60257) 
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Les Dakotas de la portion aeroportee lors de la traversee du Rhin par les Allies, 
incluant des appareils du 437e Escadron, au-dessus de Caulille, en Belgique, en mars 
1945. (PMR 74-324) 

Des prisonniers de guerre beiges embarquent dans un Dakota du 437e Escadron pour 
etre rapatries en mai 1945· (PL 44178) 



Des « kickers» balancent la cargaison d 'un Dakota sur Tiddim, en Birmanie, en mai 
1945. (PL 60727) 

Un equipage canadien decharge des rations d'escadrons d'un Dakota du 437e 
Escadron peu apres l'arrivee de !'unite a sa nouvelle base de Nivelles, en Belgique, 
le 7 mai 1945. (PL 44171) 



Introduction 

Pendant l'entre-deux-guerres, l'Aviation royale du Canada assura le transport 
regulier des hommes, du materiel et du courrier dans le cadre de taches liees aux 
operations aeriennes du gouvemement civil. Toutefois, comme dans la plupart 
des autres forces aeriennes de l'epoque, y compris la RAF, les « pilotes de brousse 
en uniforme » du Canada penserent rarement au potentiel du transport aerien 
tactique OU a !'utilisation de l'aerotransport pour approvisionner des armees Sur 
le terrain. Et, en septembre 1939, aucun escadron de transport ne fut mobilise. En 
fait, jusqu'au I er janvier 1943, il n'y eut que deux veritables escadrons de 
transport de la Royal Air Force stationnes en Angleterre et sept au Moyen­
Orient. Lorsqu'un commandement du transport fut cree deux mois plus tard, il 
fut surtout considere comme un successeur du Ferry Command (commandement 
du pont aerien)*. Sa tache principale fut de convoyer des avions construits en 
Amerique du Nord entre les usines et les theatres d'operations actifs. 

Les planificateurs de l 'operation Overlord reconnurent le besoin d'une organi­
sation d' aerotransport assez importante pour remorquer des planeurs et transpor­
ter des parachutistes en Normandie et ce, en vue d'assurer la securite des flancs 
dans les premieres heures du jour 1. Par la suite, on aurait besoin d'avions de 
transport pour repondre aux demandes urgentes d' armement, de nourriture, de 
carburant et de foumitures sanitaires ainsi qu 'al' evacuation des blesses graves. 
On pourrait aussi - et ce fut le cas - avoir besoin de foumir des moyens de 
transport aerien pour d'autres operations aeroportees ulterieures. 

Pendant ce temps, en Asiedu Sud-Est, une fois !'offensive japonaise dans le 
nord de la Birmanie et en Incle orientate stoppee a Kohima et Imphal, en mars et 
avril 1944, la 14e Armee du lieutenant-general William Slim devrait compter sur 
l'approvisionnement par air, si elle avait quelque espoir de reprendre Rangoon 
au cours d'une avance terrestre avant le debut de la saison des moussons de 
1945 ; le terrain inhospitalier et le manque de routes en bon etat empechaient 
toute autre modalite de soutien logistique. 

Avec le developpement du Transport Command (et a cause des taux de 
pertes), Ottawa n'etant pas dispose a former d'autres escadrons de bombardiers 
pour se prevaloir entierement des droits inherents a !' article xv du Canada qui 

* Voir le tome II, Appendice D. 
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s'elevaient a trente-cinq escadrons outre-mer, l' ARC offrit de Creer trois esca­
drons de transport en ju in I 944 - un en Angleterre et deux en Asiedu Sud-Est­
une offre que l'Air Ministry accepta tout de suite. Les trois unites devaient etre 
equipees du Douglas c-47 Dakota (de construction americaine), un avion qui 
convenait bien a la tache. 

Le 437e Escadron fut forme a Blakehill Farm en septembre 1944· Sa premiere 
mission fut de remorquer des planeurs Horsa transportant des parachutistes 
britanniques jusqu 'a Arnhem ou, dans le cadre de l 'operation Market Garden, ils 
devaient capturer et tenir des ponts sur le Rhin. Malgre les efforts hero'iques - et 
en general reussis - du Transport Command (dont le 437e Escadron) pour ren­
forcer et reapprovisionner les parachutistes, l 'operation Market Garden fut un 
echec. 

Le 437e Escadron servit alors au transport normal de fret entre l 'Angleterre et 
le continent jusqu 'a la mi-decembre 1944, quand les Allemands lancerent leur 
offensive dans Jes Ardennes. On fit appel au Transport Command pour effectuer 
des aerotransports d 'urgence et, lorsque le temps le permit, le 437e transporta sur 
le front des elements d'une division americaine. En mars 1945, ii participa a 
I' aero transport de forces parachutistes britanniques de l ' autre cote du Rhin, dans 
le cadre de I' operation Varsity. A la fin de la guerre, il transporta des prisonniers 
de guerre liberes a partir de petits terrains d 'aviation en Allemagne vers des 
aeroports plus importants, ou des bombardiers les attendaient pour les ramener 
en Angleterre. Entre ju in l 945 et sa dissolution en juillet l 946, I' escadron assura 
le transport d'hommes et de fret dans toute l'Europe, d'Oslo, au nord, a Naples, 
au sud, et a Vienne, a l'est. 

Bien que l ' aerotransport n'ait pas joue un role determinant dans le succes des 
armees alliees en Europe, c'est Jui qui , en Birmanie, permit au general Slim 
d'atteindre Mandalay, puis Rangoon, au debut mai 1945. Les 435e et 
436e escadrons furent formes aux Indes en septembre 1944, et effectuerent leur 
premiere operation deux mois plus tard, renforvant considerablement les res­
sources d'aerotransport mises a la disposition de Slim. Ils volerent au-dessus du 
pays le plus tourmente et dans Jes pires conditions climatiques rencontrees par 
des aviateurs au cours de la guerre. Ils traverserent des vallees de montagnes et 
subirent les pluies de la mousson, pour atteindre des zones d'atterrissage ou de 
largage, souvent tres ma! reperees et sous le feu de l'ennemi, avec peu des 
services au sol dont disposaient leurs collegues en Europe. En depit de leur 
progression par etapes, en Assam et dans les Iles au large des cotes de Birmanie, 
ils etaient si eloignes de leurs zones de largage, et les besoins d'aide etaient si 
importants, que mo is apres mo is ils opererent bien au-dela du maximum d 'heu­
res de vol conseille pour leurs appareils. 

Les 435e et 436e escadrons resterent en Binnanie jusqu 'en septembre 1945. Ils 
rejoignirent ensuite I' Angleterre, ou ils effectuerent quelques missions de trans­
port sur le continent jusqu'a leur dissolution a la fin du printemps 1946. 
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Asiedu Sud-Est (1944 - 1945) 

Juste apres une heure du matin, le 6 juin 1944, le proprietaire d'un cafe de la 
petite ville normande de Benouville, situee a deux milles des cotes de la Manche, 
fut reveille par sa femme qui avait entendu un bruit de « craquement de bois ». 
Regardant par la fenetre vers le pont tout proche qui franchissait le canal de 
Caen, Georges Grandee remarqua une sentinelle allemande qui se tenait debout, 
apparemment petrifiee par ce qu'elle voyait: «des parachutistes ! » 1 

Avec bon sens, Grandee pensa qu'il s'agissait de !'equipage d'un des bombar­
diers en mission cette nuit-la, qui avait ete force de sauter en parachute et etait 
sur le point d'etre capture, mais les claquements de tir d'armes portatives qui 
s'amplifiaient lui oterent cette idee de la tete. Ce que sa femme avait entendu, 
c'etait le bruit des planeurs Horsa qui se posaient pres du pont, et les parachutis­
tes etaient, en realite, des soldats de la 6e Division aeroportee britannique en­
voyes pour prendre et tenir le « pont Pegasus » et, par consequent, proteger le 
flanc gauche des plages de debarquement au jour 1. Six kilometres a !'est, le 
Ier Bataillon de parachutistes canadiens acheverait bientot sa mission : la des­
truction des ponts sur la Dive a Varaville et Robehomme; quatre-vingt kilome­
tres a l'ouest, au pied de la presqu'lle de Cherbourg, les 82e et IOie Divisions 
parachutistes americaines etaient larguees pres de Sainte-Mere-Eglise et Carentan. 
Au cours de la plus grande operation aeroportee ace jour, trois divisions alliees 
de parachutistes et de troupes transportees par planeurs avaient ete larguees sur 
la France par une armada aerienne d'un millier d'avions environ, pour couvrir 
Jes flancs des assauts amphibies de I' operation Overlord2

• 

Cinq divisions britanniques, americaines et canadiennes devaient debarquer 
sur la cote normande ce matin-la. Cinq fois ce nombre (plus au moins) devaient 
etre sur place dans les trois mois, et plus de la moitie encore de ce nombre devait 
arriver a l'automne, au moment oil aurait commence, selon Jes espoirs des 
planificateurs allies, la bataille decisive pour l 'Allemagne. Pour assurer ces 
objectifs et eviter d'etre rejetes a la mer, ii etait indispensable que les allies 
renforcent leurs armees sur le continent plus rapidement que la Wehrmacht 
pouvait le faire pour ses formations en France. 

Cela devait etre obtenu, en partie, par une campagne de bombardement 
intensive- le« plan transport» -destine a interdire a l'ennemi !'utilisation des 
voies de communication entre la France et I' Allemagne (voir le chapitre 22). Le 
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probleme le plus important cependant consistait a assurer l'approvisionnement 
continu et l'arrivee d'autres forces en France. En fait, alors que les armees du 
general Dwight Eisenhower passaient de cinq divisions a plus de quarante, la 
plupart des hommes et du materiel necessaires au soutien des operations sur le 
continent devaient etre transportes en France et, plus tard en Belgique, par mer, 
et ensuite par camion, jusqu 'au front. Toutefois, le plan logistique de I' operation 
Overlord admettait aussi que les moyens aeriens seraient plus aptes a repondre 
aux demandes urgentes d'armement, de munitions, de nourriture, de carburant et 
de foumitures sanitaires, en particulier du sang et des sous-produits du sang, 
ainsi qu 'au besoin d'evacuer Jes blesses graves vers l' Angleterre. 

L'approvisionnement par air avait fait ses debuts au cours de la Premiere 
Guerre mondiale, principalement sur la peripherie et presque entierement au 
coup par coup. A la mi-avril 1916, en Mesopotamie, par exemple, une force 
composite organisee autour du 3oe Escadron du Royal Flying Corps, mais 
comprenant aussi des hydravions du Royal Naval Air Service, avait ete appelee a 
!arguer de la nourriture et des munitions aux 14 ooo hommes isoles par l'armee 
turque a Kut-el-Amara, ville sur l'Euphrate, a mi-chemin entre Bagdad et Basra. 
Les besoins minimaux de la gamison assiegee etaient de 2 250 kilogrammes 
d'approvisionnement quotidien mais, malgre le demontage des mitrailleuses et 
des paniers a bombes de leurs appareils pour accroltre la charge utile Uusqu'a ce 
que les chasseurs allemands se montrent) et l'arrimage des sacs de nourriture au 
fuselage, aux ailes et aux entretoises de leurs avions, les aviateurs furent rare­
ment capables de livrer plus de 1 350 kilogrammes. Face a la famine, la garnison 
capitula avant la fin du mois. Deux annees plus tard, et egalement a la peripherie, 
le 14e Escadron agit comme un escadron de« transport rudimentaire en transpor­
tant du personnel et des approvisionnements vers l'avant » alors que la campa­
gne de Palestine touchait a sa fin. Pendant que les liaisons terrestres en France et 
en Flandres etaient plus faciles, uncertain nombre d'escadrons de la Royal Air 
Force y furent utilises pour !arguer de la nourriture et des munitions par para­
chute lorsque les combats devinrent plus mobiles au cours de l'ete de 19183. 

Bien que le transport aerien militaire ait ete une activite assez courante entre 
Jes deux guerres et que les Sovietiques, en particulier, aient mis a l'essai les 
concepts d'operations aeroportees a grande echelle, l'idee de l'approvisionne­
ment par air des forces terrestres, quand elles etaient au contact de (ou pres de) 
l'ennemi, ne semble pas avoir retenu beaucoup d'attention. Ce fut egalement 
vrai aux Indes britanniques, ou des unites de l'armee dispersees qui essayaient de 
maintenir la paix dans les territoires montagneux de la frontiere nord-ouest 
auraient pu etre utilement approvisionnees par air. Mais, quand au debut des 
annees 1930, un officier subalteme de l'etat-major de l'armee indienne, le 
capitaine W.J. Slim - le futur marechal qui revolutionnera la Campagne de 
Birmanie de 1944- 1945 par sa fa~on d'approvisionner son armee par transport 
aerien - demanda a la RAF d 'etudier comment l 'approvisionnement par air 
pouvait « liberer ... une force [terrestre] de la necessite de se deplacer dans les 
fonds de vallees tout en etant liee a son train d'approvisionnement » , sa proposi­
tion de discussion interservice fut rejetee avec colere4. 

Qu'une telle colere s'apaisat apres le debut de la Deuxieme Guerre mondiale 
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demeure une question discutable. Comme il fallait donner la priorite a la produc­
tion de bombardiers et de chasseurs, aucun avion de transport nouveau ne fut 
fourni a la Royal Air Force entre 1938 et le debut de i943*. Et, des deux 
veritables escadrons de transport bases en Angleterre le Ire janvier 1943 (il yen 
avait sept au Moyen-Orient), un, le 27 le, ne pouvait compter que sur ses 
Handley-Page Harrow desuets pour le transport courant du fret et du personnel. 
11 etait equipe encore de quelques Harrow en 1945, dont uncertain nombre furent 
detruits au cours de l' attaque de la Luftwaffe du jour de l 'An sur les terrains 
d'aviation allies en Belgique. L'autre, le 51 le, volait sur des bombardiers 
Consolidated Liberator transformes et sur des Armstrong-Whitworth Albermarle 
a la mi-1943. Dans ces circonstances, la RAF n'avait pas grand-chose a offrir a 
l'armee dans le domaine de l'aerotransport et de l'approvisionnement tactiques, 
et cela ne changea pas quand un Transport Command separe fut cree en mars 
r 943. Le nouvel organisme fut principalement considere comme un successeur 
du Ferry Command, et sa tache principale fut de convoyer des avions construits 
en Amerique du Nord entre les usines et les theatres d'operations actifs5. 

Des que la planification de l 'operation Overlord commern;a, il devint evident 
qu' il fallait en faire plus. A. cette fin, six nouveaux escadrons de transport furent 
crees en Grande-Bretagne entre avril I 943 et juin I 944, equipes principalement 
du Douglas nc-3 Dakota, de conception et de construction americaines, mais 
aussi de quelques Avro York et Vickers Warwick. De nouveaux terrains d'avia­
tion durent etre construits pour les heberger et, puisque la mission initiale des 
escadrons serait de remorquer des planeurs et de parachuter des bataillons le jour 
1, ils furent installes dans le sud-ouest de l 'Angleterre pres des armees aeropor­
tees alliees6. 

Meme si trois des trente-cinq escadrons prevus selon l 'article xv et sur 
lesquels on s'etait mis d'accord a la conference sur l'entralnement aerien a 
Ottawa, en mai 1942, restaient encore a etre Crees, l 'ARC ne participa pas a cette 
expansion du Transport Command. Toutefois, lorsqu'en mai 1944, l'Air Ministry 
pressa le Canada de completer son programme dans le cadre de l' article xv par la 
creation de trois escadrons de bombardement supplementaires pour le 6e Groupe, 
et que le ministre pour l' Air C.G. Power accepta, l'officier commandant en chef 
de l' ARC outre-mer conseilla rapidement a Ottawa de revenir sur sa decision. 
«Les pertes subies lors des operations de bombardement sont les plus lourdes », 

expliqua le marechal de l' Air L.S. Breadner, et meme si le Canada avait mene 
une campagne politique longue et difficile pour s'assurer de la formation du 
6e Groupe, il pensait maintenant que quinze escadrons de bombardiers lourds 
suffisaient. 11 recommandait plutot la formation d'un escadron de bombardiers 
legers et de deux escadrons de transport. Power se soumit au commandant en 
chef, et l'on commern;a a prendre des dispositions pour former ces unites7. 

Toutefois, dans le cas present, le programme de construction de bombardiers 

*En fait, en octobre 1940, le gouvernement britannique decida de s'en remettre a la production 
americaine, les Americains offrant au depart entre 7 et 11 % de leur production d'avions 
cargos. Toutefois, lorsque !es Etats-Unis entrerent en guerre, le Ministry of Aircraft Production 
realisa que les forces americaines auraient la priorite et lani;:a son propre petit programme de 
transport. 
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legers de la RAF etait deja termine et Breadner demanda done qu'une autre unite 
de transport soit creee a la place. Ottawa donna rapidement son accord et a la 
suite de discussions avec l'Air Ministry, il fut decide que deux des nouveaux 
escadrons seraient formes aux Indes ou il y avait un besoin important 
d'aerotransport, et le troisieme en Angleterre comme element du 46e Groupe du 
Transport Command. Neuf semaines plus tard, le 14 septembre 1944, le deta­
chement precurseur du 437e Escadron rejoignit Blakehill Farm, une base consti­
tuee de baraques Nissen achevees en mars 1944 et situees pres de Swindon a 
environ 120 kilometres franc ouest de Landres. A. cause d'une reorganisation 
recente au sein du Transport Command, qui avait reduit les effectifs des esca­
drons, treize equipages de l 'ARC servant deja dans le 46e Groupe furent disponi­
bles pour y etre affectes. Sans soulever le probleme epineux du fractionnement 
des equipages existants, ce qui etait frappe d'anatheme dans toute la RAF, ils 
furent tous envoyes au 437e, ou ils semblent avoir conserve distincte leur identite 
nationale. Bien que partageant la base avec un escadron de la RAF, un observateur 
remarqua, en mars 1945, que Jes Canadiens restaient entre eux. « Il y avait le 
clivage habituel entre la RAF et I' ARC, commun a la plupart des bases, ou le 
quartier general de la base et un escadron etaient de la RAF et l'autre de l' ARC. Ils 
Se melaient peu au mess, pratiquement pas au QG de la base et a l'escadron, 
apparemment a leur satisfaction mutuelle8. » 

Le premier commandant de l'escadron fut aussi un Canadien, un des nom­
breux officiers a avoir re joint la RAF avant la guerre, mais il avait deja demande 
son transfert al' ARC. Chose certaine, on ne pouvait douter de son experience. Le 
lieutenant-colonel d 'Aviation J .A. Sproule avait effectue un tour dans le Bomber 
Command et servi comme instructeur de navigation dans le PEACE au Canada 
avant de retourner en Angleterre rejoindre le 24e Escadron (transport) qui operait 
« un peu partout entre l 'Islande et la Chine »9. Promu pour commander le 
48e Escadron (une des unites jumelles du 437e dans le 46e Groupe), il avait 
remorque des planeurs jusqu'aux plages de debarquement le jour J, et, ensuite, 
debut aout, largue des munitions aux troupes polonaises harcelees qui tenaient 
!'embouchure de la poche de Falaise. 

KG 42 I, pilote par le lieutenant-colonel d, Aviation Sproule, decolla de Down Ampney a 
5 h 30 et rencontra des conditions meteorologiques tres mauvaises. A vec un plafond de 
300 pieds, Sproule dut voler a basse altitude pour trouver sa zone de largage eclairee par 
des feux. Les artilleurs ennemis estimerent que le lent Dakota etait une cible facile et 
eurent tot fait d'endommager ses ailes et ses moteurs. Un tir plus nourri passa par !es 
fenetres, blessant le navigateur a l'epaule et balafrant le visage du deuxieme pilote. Le 
commandant d'avion fut blesse par des eclats de verre. L'operateur radio donna !es 
premiers soins au navigateur alors que l'avion se mettait au cap pour rejoindre s14 
[Amblie, en France]. Le gouvernail etant inutilisable, !'equipage essaya de maintenir le 
cap au moteur al ors que le largueur debarrassait I ' avion de to us Jes articles inutiles ... 
C'est alors qu'une autre salve de la Flak toucha les batteries. La temperature d'huile 
tomba, les commandes chaufferent, et meme si !es moteurs tournaient au maximum, 
l 'indicateur de vitesse-air indiqua I I 0 milles a I 'heme (l 75 km/h). Survint al ors I 'inevi­
table. L'avion toucha la cime d'un arbre. Le lieutenant-colonel d'Aviation Sproule 
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donna I' ordre de se mettre en position d 'ecrasement avant de reussir un atterrissage 
remarquable au sommet d'une colline a l'ouest de Jurques10

• 

Sproule, qui re~ut la DFC, dut etre hospitalise a cause de blessures a la jam be, et ce 
ne fut qu'apres sa sortie de l ' hopital qu'il prit le commandement du 
437e Escadron 11

• 

Sa nouvelle unite etait egalement equipee du Dakota. Par comparaison avec 
Jes bombardiers de tous types qui avaient jusqu'alors ete maintenus en service 
pour remorquer des planeurs et transporter des hommes et des equipements, Jes 
oc-3 etaient polyvalents, efficaces et economiques. De plus, en depit de quelques 
desaYantages, telle la porte laterale trop haute pour faciliter le chargement et le 
dechargement, ils conYenaient tout a fait a leur role. « On n ' ajamais construit un 
aYion plus pratique. Il est aussi fiable qu 'un naYire a Yapeur, repond a la moindre 
pression sur le manche, et meme sans I' utilisation du pilote automatique, il peut 
etre regle ayec une telle precision que YOUS pOUYez YOUS reposer et presque 
dormir. » Les Dakota etaient tres robustes, et a cause de leur stabilite exception­
nelle, ils conYenaient bien au parachutage puisque le fret pouYait facilement etre 
deplace et decharge en Yol 12

• 
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Bien sur, betes de somme plutot que pur-sang, les Dakota non armes et non 
blindes etaient lents, ce qui les rendait tres vulnerables a la Flak et aux chasseurs. 
Leur vitesse normale de croisiere, d'environ 160 milles a l'heure (286 km/h), 
etait reduite d 'un tiers quand ils remorquaient des planeurs ; et comme le planeur 
que les pilotes du 437e Escadron remorquaient habituellement - le Horsa -
decrochait a environ quatre-vingt-dix milles a l'heure en vol en palier, cela 
laissait une faible marge d'erreur. « Le travail etait aussi dangereux que tout 
autre au cours des operations aeriennes, puisque les Dakota remorquant leur 
planeur ressemblaient a des appats pour les batteries antiaeriennes, se depla9ant 
a I IO milles a l'heure en ligne droite sans pouvoir en <levier. » Le Horsa lui­
meme etait « un avion ventru » (en fait, il avait a peu pres la meme taille que le 
Dakota et, lorsqu ' il etait charge a plein, il n'etait guere plus leger »,et « n'etait 
pas facile a piloter ».Au decollage, le planeur « devait etre en l'air avant l'avion 
remorqueur, une manreuvre qui exigeait la cooperation et l'experience des deux 
pilotes ... Elle s'effectuait par I' intercom, dont les fils passaient dans le cable de 
remorque, qui etait de SOie OU de nylon » 13. 

Les neuf premiers equipages qui rejoignirent Sproule a Blakehill Farm arrive­
rent juste a temps pour participer a I' operation Market Garden, la tentative du 
marechal sir Bernard Montgomery pour s'assurer une traversee du Rhin rapide 
afin de permettre a la 2e Armee britannique de « penetrer dans la Ruhr et dans les 
plaines du nord jusqu'a Berlin ». L'operation fut divisee en deux phases. Au 
cours de la premiere, les forces aeroportees devaient prendre les ponts sur les 
rivieres Meuse et Waal, et sur le Rhin a Grave, Nimegue et Arnhem pour ouvrir 
la route a la 2e Armee, et ce fut a cette phase que le 437e Escadron prit part le 
matin du 17 septembre. Le lieutenant-colonel d 'Aviation Sproule et ses neuf 
equipages, plus deux autres sous ses ordres, remorquerent douze Horsa m 
contenant 146 soldats de la I ere Division aeroportee britannique en meme temps 
que seize bicyclettes, dix motocyclettes, cinq jeeps, quatre « blitz buggies » 
Ueeps equipees d'une mitrailleuse de 0,50), six remorques, deux chariots et trois 
postes radio dans la zone d' Arnhem. Heureusement, ils surprirent l'ennemi. 
«Notre force ne rencontra presque pas d'opposition. La Luftwaffe ne fit pas 
decoller d 'intercepteur et, mises a part quelques rafales de la Flak legere a 
proximite de la zone d'atterrissage et sur la cote hollandaise, l'ennemi n'offrit 
aucune resistance. » Les douze equipages larguerent leurs planeurs au-dessus de 
la zone d' atterrissage, malheureusement trop eloignee de l 'objectif principal de 
la division : le pont d 'Arnhem sur le Rhin. Les Britanniques « avaient selec­
tionne des zones de largage et d 'atterrissage entre six et huit milles (9 et 12 km) 
a l'ouest du pont d' Arnhem », semble-t-il, parce que « la RAF hesitait a voler trop 
pres de l'artillerie antiaerienne lourde pres du pont; par consequent, ils ne 
devaient pas effectuer de largage-Ia. De plus, ils voulaient eviter de survoler le 
terrain d 'aviation de Deel en a plusieurs km au nord d 'Arnhem, ville entouree 
aussi d'artillerie antiaerienne lourde » 14. 

Le jour suivant, il ne fut plus du tout question de surprise, et l 'opposition se 
durcit. Meme si la chasse ennemie ne se montra pas, la Flak fut dense tout le long 
de la route jusqu 'a la zone d' atterrissage, et l 'appareil pilote par le lieutenant 
d 'Aviation J.A. Delahunt « subit de nombreuses perforations causees par des 
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armes portatives et le tir de Flak legere. Un obus eclata dans l'avionjuste derriere 
les reservoirs supplementaires », mais tous les planeurs furent !argues de fa\:on 
satisfaisante, et on Jes vit se poser dans les zones fixees. Aucun avion ne fut 
perdu 1s. 

Au sol, toutefois, la resistance des Allemands fut plus forte que prevu ; au 
cours des quelques jours suivants, presque tous Jes avions du Transport Command 
remorquerent des planeurs et des approvisionnements aux troupes aeroportees 
combattant pour leur survie jusqu 'a l' arrivee du 3oe Corps britannique qui, le 
21 septembre, etait encore a dix mi Iles ( 16 km) de la. Ce fut le jour que choisit 
finalement la Luftwaffe pour participer a la bataille. Un certain nombre de 
Dakota, qui ne disposaient d'aucune escorte, furent abattus par les Messersch­
mitt et les Focke Wulf avant d'atteindre la zone de largage. Ceux qui avaient 
releve le defi avec succes durent faire face aux tirs devastateurs de la Flak legere 
ennemie alors qu'ils traversaient la zone de largage a moins de mille pieds. Un 
jeune soldat [britannique], qui vit « une autre flotte d'avions d'approvisionne­
ment [arriver] au-dessus pour larguer de la nourriture et des munitions dont ils 
avaient un besoin urgent », enregistra ses impressions ainsi : 

Le sang-froid et l 'herolsme des pilotes furent assez incroyables. Ils arrivaient dans leurs 
appareils en bois ... a r 500 pieds, tout en cherchant notre position ... Les artilleurs 
al!emands Jeur tiraient deSSUS a bout portant et Jes appareiJs etaient plus OU moins des 
cibles fixes ... Comment ces pilotes ont pu arriver jusque-la Jes yeux ouverts depasse 
mon imagination ... Ils arrivaient dans leur bimoteur Dakota lent et desarme, avec autant 
de regularite qu 'une horloge. La plus grande tragedie de tout cela, je pense, est que 
presque aucun de ces approvisionnements ne nous est parvenu 16• 

Cinq des dix equipages envoyes par le 437e Escadron ne rentrerent pas, dont, 
celui que commandait le lieutenant d' Aviation G.P. Hagerman, qui avait essaye 
vaillamment de faire en sorte que ses paniers d 'approvisionnement atterrissent au 
hon endroit, effectuant deux passes au-dessus de la zone de largage « malgre une 
Flak intense et concentree ». Toutefois, comme il quittait la zone de l 'objectif, 
«son Dakota fut attaque par six avions ennemis qui l'endommagerent a un point 
tel que !'equipage dut sauter en parachute. Hagerman resta aux commandes avec 
flegme et courage jusqu'a ce qu'il se soit assure que ses camarades l'avaientquitte, 
puis il sauta »et atterrit sain et sauf derriere Jes lignes alliees. 11 re\:ut la 0Fc 17. 

Dans un melange bizarre d'operations et d'administration, les vols sur Arn­
hem co'inciderent avec le transfert officiel a Blakehill Farm des quartiers et des 
bureaux aux Canadiens. Et, quand la Flak ennemie ou Jes chasseurs ne leur 
tiraientpas dessus, Jes equipages devaient effectuer leur part des corvees domes­
tiques que comportait !'installation. Le 19 septembre, par exemple, ceux qui ne 
volerent pas « furent occupes a poser du linoleum dans les bureaux de !'esca­
drille ». Toutefois, la bataille pour le franchissement du Rhin n'etaitjamais bien 
loin. Le 23 septembre, seize equipages furent designes, et les quatorze qui 
atteignirent l'objectif (un eut sa mission avortee avant le decollage tandis qu 'un 
autre fut abattu) livrerent 195 paniers malgre !'inexperience de leurs largueurs, 
« dont bon nombre effectuaient cette tache pour la premiere fois » 18• 
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Les largueurs, OU arrimeurs, etaient membres de l'intendance militaire dont le 
travail consistait a assurer l'arrimage des charges d'approvisionnement, puis a 
les pousser au-dessus de la cible sur un signal du pilote. Le transport normal se 
composait de seize paniers - des nacelles d 'osier lourdes transportant une charge 
moyenne de 350 livres (160 kg)-, transport normal qui « pouvait consister en 
n'importe quoi dans des conditions de combat». 

Les paniers etaient pousses vers la porte de l'avion sur des rouleaux-convoyeurs, la 
sangle d'ouverture de Jeur parachute accrochee a un anneau coulissant sur un cable qui 
faisait la longueur du compartiment cargo. Quand J'avion se trouvait au-dessus de la 
zone d'objectifs (de 1 ooo metres carres environ, avec une croix de bois de cinq metres 
peinte en blanc au milieu) a une altitude de 750 pieds, le commandant allumait la Lampe 
rouge au-dessus de la po rte arriere pour signaler aux Jargueurs de l' arrnee d'etre pre ts a 
envoyer la charge. Une lumiere verte clignotait lorsqu'il etait temps de la larguer. Cela 
pouvait etre effectue en moins de douze secondes. Le largage d'une charge aerotranspor­
tee pouvait etre accelere considerablement si le pilote relevait le nez de l'avion, ce qui 
aidait au glissement des paniers vers la porte arriere a condition qu 'ii ne le !eve pas trop 
pour Jes faire glisser au-deJa de la porte et en haut de la rampe jusqu 'a la cloison 
arriere'9! 

Toutefois, une telle prec1s1on n 'etait pas toujours possible, comme deux 
equipages au moins devaient le decouvrir le 23, en depit du bon marquage de la 
zone de largage. Un obus explosa sous la queue d'un Dakota, l'entrainant dans 
un fort pique apres le largage de deux paniers seulement, et mettant le reste de la 
charge sens dessus dessous, si bien que le largueur fut force d'ejecter six paniers 
« bien a l'interieur de nos lignes »pour lui permettre de reorganiser le reste. Un 
autre pilote fut oblige d'effectuer des manreuvres evasives violentes pour eviter 
d'etre touche par la charge qu'un autre avion venait de larguer droit devant lui. A 
cause de cela, neuf paniers sortirent du chemin de roulement et il fallut Jes 
ramener a la base2 0

• 

Le demier pont menant a Arnhem s'avera trop eloigne du 3oe Corps, et la 
jonction entre les forces terrestres et aeroportees n 'eut jamais lieu. La plupart des 
soldats furent tues OU faits prisonniers. Quelques-uns d'entre eux reussirent a 
echapper a l'ennemi de nuit et a traverser le Rhin pour rejoindre les lignes alliees. 
Mais cela ne marqua pas la fin des operations du 437e Escadron dans la zone. Le 
27, il transporta le personnel et le materiel de trois escadrons de Hawker Tempest 
sur le continent ; le jour suivant, il evacua certains des parachutistes qui avaient 
echappe a la captivite ; puis le 29, il transporta un renfort de 330 hommes de la 
division blindee des Guards2

'. 

Les Allies devaient maintenant marquer une pause pour nettoyer les zones 
arriere et se remettre des secousses subies lors de la contre-offensive allemande 
dans les Ardennes. Ils n'etaient done pas en mesure de monter un autre assaut 
aeroporte avant !'operation Varsity, en mars 1945, lorsque les armees de Mon­
tgomery traverserent enfin le Rhin. Entre-temps, le 437e Escadron, compose 
maintenant de 80 % de navigants et de non-navigants canadiens, effectua des 
missions de transport plus « normales » et moins dangereuses, transportant du 
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fret vers le continent et ramenant des blesses. La liste des equipages de service, 
pour un jour donne, etait affichee a la fin de l'apres-midi du jour precedent. Les 
decollages etaient habituellement planifies de bonne heure le matin, en general a 
7 h, avec des briefings dans la salle des operations une heure avant. Un des murs 
de celle-ci etait couvert par une immense carte du nord-ouest de I 'Europe, tandis 
que des tableaux donnaient des renseignements sur I' etat actuel de chaque avian, 
son commandant de bard, la charge qu'il devait transporter, sa destination et Jes 
horaires. Les briefings transport ne duraient habituellement pas longtemps, 
puisque les equipages s'accoutumaient vite a la plupart des destinations et des 
routes qui leur seraient assignees. S 'ils se rendaient sur un nouveau terrain 
d'aviation, ils demandaient des renseignements sur la surface de la piste. Si le 
terrain etait proche des lignes allemandes, ils voulaient connaitre les positions de la 
Flak. Ils ecoutaient avec beaucoup de soin Jes previsions des meteorologues, etant 
donne que le temps etait toujours imprevisible. 

En Angleterre, l 'hiver se caracterisait sou vent par des brouillards matinaux, et 
si les equipages ne pouvaient decoller immediatement apres le briefing, ils 
passaient leur temps a jouer aux cartes, a lire, a ecrire des lettres OU a jouer au 
ping-pong jusqu'a ce que le temps s'ameliore au point de leur permettre de 
decoller. Leurs Dakota pouvaient transporter en toute securite une charge de 
5 ooo livres (2 250 kg). Ils decollaient rarement vers le continent avec mains, et 
ils partaient toujours avec le plein de carburant afin de ne pas diminuer les stocks 
limites du continent. Ils volaient habituellement a une altitude comprise entre 
I 500 et 2 ooo pieds. Les atterrissages aux points de destination demandaient des 
precautions et de la vigilance, car les terrains d'aviation du temps de guerre 
ressemblaient peu a ceux de nos jours. Les equipages ne pouvaient que rarement 
etre SUrS que les pistes avaient ete bien reparees, OU savoir a quel point elles 
s'etaient deteriorees depuis leur derniere visite. De toute fa<;on, on etait presque 
certain que les atterrissages seraient rudes, surtout si des PSP - des grilles -
avaient ete utilisees pour construire la piste. De telles surfaces etaient d'habitude 
irregulieres et souvent deformees, avec pour resultat que « meme le comman­
dant d'avion le plus soigneux decouvrait parfois que son avian avait rebondi de 
vingt-cinq pieds au « pose des roues », ce qui I' obligeait a remettre Jes gaz pour 
atterrir plus doucement »22

• 

Taus les efforts etaient faits pour eviter des vols retour a vide. 11 etait souvent 
necessaire d' aller sur un autre terrain d' aviation pour prendre la charge de re tour 
et la livrer ensuite a une autre base en Angleterre avant de rentrer a Blakehill 
Farm. Parfois, ce chargement se composait de blesses : le Dakota pouvait 
transporter une infirmiere et dix-huit blesses sur civieres installees sur trois 
niveaux. La charge qu'il transportait etait le plus souvent decrite comme « me­
langee » ou « diverse ».En octobre, par exemple, en meme temps que du sang et 
du plasma, Jes Dakota transporterent « des journaux, du courrier, des documents, 
des cartes, de !'argent, des lances-fusees, des munitions, des bombes au phos­
phore, de l 'habillement, des pastes radio et du materiel photographique, des 
machines, des chenilles de char, des roues, des bandes de roulement de tracteur, 
des reservoirs largables pour avian, des blesses, des prisonniers de guerre 
allemands, des bombes et du materiel ennemi capture et meme des chalits23! 
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Toutefois, de temps a autre, leur travail comportait un element de« clandesti­
nite ». L'inscription dans le cahier de marche de l'escadron pour le 1er octobre 
1944 est secrete mais intrigante : « le chargement au retour [de Bruxelles] se 
composa de« fluide special »,qui fut ramene sous escorte armee. Le fluide etait 
de l'eau de riviere qui, on le croyait, pouvait donner aux Allies un apen;u des 
progres des Allemands dans la recherche atomique. S 'ils utilisaient le Rhin ou 
l'un de ses affluents pour refroidir un reacteur atomique, une analyse des 
echantillons d'eau pouvait montrer des traces de radioactivite »24. Bien sfir, on 
ne trouva aucune trace de la sorte. 

Bien que « routinieres », ces operations etaient souvent menees a vive allure et 
provoquaient une tension considerable. 

Les equipages volaient longtemps, et le personnel au sol effectuait des miracles d'entre­
tien. Au mois de septembre 1944, ils effectuerent 58 I 53 tonnes/mi lie et transporterent 
392 blesses ainsi que 783 passagers pour un total de 337 386 passagers/mille. 

En octobre, leur premier mo is comp let d 'operations, malgre le roulement constant des 
non-navigants, la disponibilite fut maintenue a 81 %,171 232 tonnes/mille furent trans­
portees, 2 316 passagers furent transportes sur 500 690 passagers/mille et 645 blesses 
furent rapatries au Royaume-Uni. La disponibilite en novembre monta jusqu'a 83 %, 
52, l tonnes de fret, I 946 passagers et 577 blesses etant transportes pour Un total de 
166 575 tonnes/mille et 707 340 passagers/mille2 s. 

A la mi-decembre 1944, le transport quotidien d'approvisionnement en France et 
en Belgique fut perturbe lorsque les Allemands lancerent leur contre-offensive 
desesperee dans !es Ardennes - connue plus tard comme la bataille des Arden­
nes - coupant a travers la ligne de front faiblement tenue par les Americains avec 
l'espoir de separer les armees alliees et d'aller jusqu'a reprendre Anvers. On 
demanda au Transport Command de se joindre aux escadrons americains pour 
effectuer des missions d ' urgence de livraison de renfort, de carburant, de muni­
tions et d'autres approvisionnements sur le front. Une des taches du 437e Escadron 
fut de participer au deplacement d 'une division americaine sur le continent aussi 
rapidement que possible, mais le brouillard epais qui recouvrait Blakehill Farm 
l'empecha de decoller avant le 26 decembre, lorsque sept equipages transporte­
rent 137 soldats americains a Denain Prouvy, en France26. 

Pendant ce temps, d'autres equipages continuaient a transporter toutes sortes 
de charges qui leur etaient confiees. Le 24 decembre, par exemple, trois appa­
reils transporterent 15 104 livres de pouding de Noel a Anvers - mission peut­
etre moins frivole qu'il ne semble etant donne l'importance de maintenir le 
moral dans les troupes de premiere ligne au cours de la bataille -tandis que deux 
autres livrerent 5 040 livres de pouding et uncertain nombre d'instruments de 
musique a Melsbroek. Lorsque l'attaque allemande echoua, ils revinrent aux 
taches routinieres, mais pas toujours sans evenement marquant. Le jour de l 'An, 
le lieutenant d'Aviation VJ. Dale fut« attaque par des avians ennemis »pen­
dant qu 'ii livrait 4 800 livres de fret de l 'armee a Anvers. 11 n 'y eut pas de blesses 
bien que I 'avian ait subi quelques degats2 7. 

Au debut fevrier, I' escadron transporta des troupes sur le continent : 218 le 9, 
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21 I le jour suivant, 199 le jour d'apres et 445 le I 3. Apres quoi, ce fut les grilles 
de piste pour les terrains d 'aviation avances qui devinrent son lot quotidien28 . Par 
la suite, le 21 mars, vingt-six equipages se rendirent a Birch, dans l'Essex, pour 
preparer !'operation Varsity et, trois jours plus tard, vingt-quatre d'entre eux 
remorquerent des planeurs Horsajusqu'a Wesel. 

Leur chargement comp let se composait de 230 membres du premier regiment de I' Ulster 
Rifles, treize jeeps avec remorques, deux remorques de jeep, six jeeps avec canons de six 
pouces, deux chariots avec des munitions, quatre bicyclettes et deux motocyclettes. Tous 
les avions atteignirent la zone de largage ... et malgre une brume epaisse, ils larguerent 
tous Les planeurs avec succes. A leur retour, Jes equipages signalerent une Flak moderee 
(moyenne a intense) au-dessus de la LZ et de Deersfordter-Wald, quoiqu'elle manquait 
de precision. Quatre avions furent legerement endommages. Aucun ne fut perdu ... et 
tous Jes equipages rentrerent sans aucun blesse. 

Le temps, au COUTS du trajet, fut excellent a !'exception de la poussiere et de la fumee 
sur la LZ ... L'operation Varsity eut lieu du cote est du Rhin, au nord de WeseJ29. 

Apres l'aerotransport, les Canadiens atterrirent a Nivelles, en Belgique, et y 
resterent pour des vols possibles de reapprovisionnement dans le cadre du 
soutien aux unites qu'ils avaient transportees sur le champ de bataille. Les 
attaques terrestres et aeriennes combinees avaient si bien reussi qu'aucun trans­
port aerien supplementaire ne fut necessaire, et le 26 mars, les equipages rentre­
rent a Blakehill Farm3°. 

La plus grande operation d'aerotransport de la guerre eut lieu entre le 29 avril 
et le 7 mai ... sans le concours du Transport Command, mais avec des elements 
des forces de bombardement strategique britanniques et americaines. L'objectif 
de l 'operation Manna consistait a foumir de la nourriture aux populations 
affamees d'une large partie des Pays-Bas encore occupes par les Allemands, et 
que les Allies, qui cherchaient a en finir avec la guerre le plus rapidement 
possible en attaquant directement l 'Allemagne, avaient I' intention de laisser de 
cote. Leurs maigres ressources ayant ete ravagees par les Allemands qui quit­
taient la zone avant que I' enclave ne soit fermee, les trois millions d 'habitants 
payaient un lourd tribut aux succes allies tout au tour d 'eux, quoique ce ffit 
probablement aller trop loin que de laisser entendre - comme la Croix-Rouge 
intemationale le fit - que les Allemands, et surtout « le feld-marechal 
von Rundstedt, lui-meme, avaient comme plan d'affamer a mort le peuple 
neerlandaiS »3 I. 

Meme avant le franchissement du Rhin, le general Eisenhower avait indique aux 
chefs d'etat-major interarmes que le transport aerien serait la meilleure fa~on de 
livrer de la nourriture, au moins dans Jes premieres etapes de !'operation de 
secours. Tout d'abord, on envisagea de faire jouer aux avions de transport un role 
principal, mais l'etat-major de l' Air au Grand quartier general du Corps expedi­
tionnaire allie (sHAEF) conclut par la suite que le besoin d'avions de transport etait 
tel (et que, a mesure que la guerre europeenne faiblissait, on avait moins besoin de 
bombardiers lourds), que les largages d'approvisionnement seraient effectues 
exclusivement par le Bomber Command de la RAF et la Eighth US Air Force. 
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Dans Jes demiers jours d ' avril, les Allies et les forces d'occupation alleman­
des, voyant venir la fin de la guerre, trouverent sans aucun doute commode de 
cooperer et de signer une treve. L'accord officiel sur la livraison de nourriture, 
qui designait dix zones de largage et prevoyait !'admission de convois de 
camions sur les territoires occupes par les Allemands pour assurer la distribution 
de celle-ci, ne fut pas signe avant le 2 mai, meme si les missions de secours 
avaient deja commence32

• Les premiers largages furent effectues le 29 avril sur 
le village de Waardenbourg, sur la riviere Waal, trois milles (5 km) derriere la 
ligne de front allemande. « Les rives scintillaient de canons antiaeriens alle­
mands et le village etait occupe par un detachement de parachutistes », se 
rappelait un de ses habitants. « Ce fut par une belle joumee ensoleillee. » 

Vers IO h du matin, on entendit le ronronnement continu de nombreux bombardiers qui 
s 'approchaient. Quand nous regardames le ciel, nous vi mes se succeder des escadrons de 
Lancaster et de Liberator. Ils volaient si bas qu 'on pouvait bi en voir les pilotes. Ce fut un 
moment unique. Pendant cinq ans , on avait observe Jes avions allies avec espoir et 
crainte. Cette fois-ci, ils ne transportaient pas de bombes. Mais le fait le plus remarqua­
ble, peut-etre, fut que les canons allemands, qui avaient l'habitude d'accueillir avec leurs 
obus meme un unique chasseur ou des avions d'observation, resterent silencieux. Les 
artilleurs se tenaient dans leur position habituelle, mais ils avaient l'ordre de ne pas tirer. 
La plupart d'entre eux etaient pales et nerveux, et l'un d'eux leva le poing vers le ciel et 
cria: « Ces damnes Ia-haut33. » 

Le 6e Groupe ne participa pas al' operation. La contribution canadienne a Manna 
fut limitee au marquage effectue par les Lancaster du 405e Escadron, qui servi­
rent dans le ge Groupe (aeronefs marqueurs) le 30 avril et Jes 1er, 2, 4 et 5 mai, a 
La Haye, et le 7, a Rotterdam. 

Meme s'il n'y eut pas d 'opposition de la part de l'ennemi - en fait, l'etendue 
de la cooperation allemande doit avoir paru etrange aux equipages de bombar­
diers qui sortaient de leurs raids recents Sur Berchtesgaden et Wangerrooge - le 
marquage fut parfois inexplicablement mauvais. Le 30 avril, par exemple, un 
equipage du 405e Escadron signala: « largueTI a 16 h 50,2. Grains de pluie et de 
neige. Visibilite tres mauvaise a certains moments. Le marquage fut disperse, 
trop long d'environ 400 metres ». Le jour suivant, les marqueurs tomberent aussi 
entre 400 et 500 metres au-de ta de l' objectif, une croix blanche etalee sur un 
champ de course, et un avion signala une «charge d'epicerie larguee sur les 
marqueurs ». Et le 4, sur trois avions envoyes en mission, un largua ses mar­
queurs « pres de l'usine a gaz, a environ huit kilometres au sud de la zone de 
largage, apres que « ses trappes de soute a bombes se furent ouvertes a cause 
d ' une possible panne electrique. Un autre ramena ses marqueurs a la base apres 
qu'ils furent restes accroches; et le troisieme largua ses marqueurs d'une 
altitude de 350 pieds dans un petit bois, depassant la croix blanche d'environ 
450 metres. Plusieurs paquets d'approvisionnement, qui tombaient sur le champ 
de course, furent observes. Le 5, trois equipages canadiens larguerent leurs 
marqueurs a 450 metres au-dela de l'objectif, et ils observerent d'autres indica­
teurs d'objectif qui brulaient a un kilometre a l'est, et d'autres encore a un demi-
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mille au nord. En fait, ce ne fut que le 7, a Rotterdam, que !es choses se passerent 
exactement comme prevu. Par beau temps et bonne visibilite, huit equipages 
larguerent leurs marqueurs d'une altitude de 350 pieds, « peu apres la croix 
blanche ... Les premiers approvisionnements observes lors du largage etaient 
bien places sur le terrain autour de la croix blanche ». Ce fut la fin de Manna34. 

A partir de ce moment, les bombardiers lourds americains et britanniques 
furent utilises pour une autre tache tres differente de celle pour laquelle ils 
avaient ete corn;us et construits. A la fin avril, des centaines de prisonniers de 
guerre (PG) , liberes lors de l'avance alliee, etaient arrives a Bruxelles, et un plan 
d 'evacuation par air, prepare par le SHAEF en mars, fut mis en reuvre. Cette fois­
ci, les Dakota du Transport Command, dont ceux du 437e Escadron, devaient etre 
aussi lourdement mis a contribution. Toutefois, ]'evacuation aerienne des PG 

n'etait qu'une des nombreuses taches « non operationnelles » que devait effec­
tuer le Transport Command au cours de }'operation Eclipse, la« suite militaire 
de l' operation Overlord a partir du moment de la reddition jusqu 'au transfert du 
controle de l 'Allemagne du commandant supreme au gouvemement tripartite ou 
aux commandants americain et britannique a titre distinct ». Ces autres taches 
comprenaient le transport de scientifiques et d 'officiers du renseignement avec 
leurs equipements, dans les endroits de l 'Allemagne ou l 'on avait besoin de leurs 
competences particulieres. La reponse aux demandes planifiees et aux demandes 
d'urgence des forces terrestres et aeriennes etant en augmentation dans ce pays; 
la foumiture d'un service de courrier aerien; la livraison des approvisionne­
ments d'urgence en nourriture et en produits medicaux aux PG; et « toutes les 
taches d'aerotransport » qui n'avaient pas ete prevues et decoulaient des condi­
tions de !'operation Eclipse35. 

Pour effectuer ses di verses missions, I' etat-major du SHAEF prevoyaient d 'uti­
liser autant de bombardiers lourds et d ' avians de transport que pouvaient leur en 
foumir les forces aeriennes strategiques americaines, le Bomber Command de la 
RAF et la salle des operations du transport aerien combine au SHAEF, lequel 
coordonnait Jes dites operations. Les planificateurs estimaient qu'en gros, jus­
qu'a 1 800 s-17 et s-24, 1 ooo Lancaster et Halifax, ainsi que I 400 avians de 
transport pouvaient etre disponibles, compte tenu des besoins operationnels36 . A 
cause de tOUS CeS engagements, le SHAEF pensait que !'evacuation aerienne 
« devait completer plutot que remplacer les autres moyens de deplacement des 
PG d' Allemagne ». Meme ainsi, c'etait une tache enorme. II y avait plus d ' un 
million d'anciens prisonniers de guerre a rapatrier des camps de PG qui etaient 
disperses dans tout le Reich, souvent dans des zones peu habitees, tres loin du 
terrain d'aviation le plus proche. De plus, avec l ' avance recente des Russes, un 
grand nombre de PG furent deplaces vers l'ouest par les Allemands, ainsi qu'un 
grand nombre d 'ouvriers etrangers, de personnes deplacees et de refugies se 
rendant par leurs propres moyens a l 'ouest. 

Tout cela indiquait la necessite d'une importante participation des avians de 
transport. Au cours des premieres etapes de l 'operation Eclipse, toutefois, ii n 'y 
aurait que des reserves limitees de carburant sur Jes aerodromes avances et, 
jusqu'a ce qu'on puisse Jes augmenter, le SHAEF planifiait !'utilisation des bom­
bardiers lourds pour effecteur la tache, parce qu'ils pouvaient, a partir de 
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l 'Angleterre, penetrer tres loin en Allemagne et revenir, sans ravitaillement, avec 
un chargement de prisonniers. Mais les bombardiers lourds necessitaient des 
pistes en dur d'au mains 5 ooo pieds (r 700 metres) pour les decollages et Jes 
atterrissages, et la plupart des terrains d'aviation en Allemagne qui recevaient 
des PG ne repondaient tout simplement pas a ces exigences. En consequence, Jes 
Dakota furent demandes pour transporter Jes anciens prisonniers a partir de petits 
terrains d'aviation vers de plus grands d'ou Jes bombardiers lourds pouvaient 
operer37. 

Le 26 avril, le Bomber Command transporta ses premiers PG en Angleterre, 
quarante-quatre Lancaster ayant ete envoyes a cette fin. Leur evacuation com­
mern;a alors a devenir une mission reguliere jusqu'au rer juin: ace moment-la, 
Jes Lancaster et Jes Halifax du Bomber Command (y compris ceux du 
6e Groupe( ARC) avaient transporte quelque 75 ooo hommes en Angleterre38. En­
tre-temps, Jes efforts egalement valeureux des equipages de Dakota du Trans­
port Command etaient passes presque inapen;us. Neanmoins, eux aussi, avaient 
transporte des PG, en Angleterre OU d'un terrain d'aviation europeen a un autre, 
en quantites impressionnantes, demontrant par ce fait la grande polyvalence du 
Dakota. Le 13 mai, par exemple, quatre equipages du 437e Escadron livrerent 
20 000 livres de carburant a la ville allemande de Rheine, puis retoumerent en 
Angleterre avec quarante-sept ex-PG cueillis sur la route du retour a Limbourg, 
Aix-La-Chapelle et Bruxelles39. 

Au milieu du mo is, dix-huit Dakota du 437e etablirent un record etonnant. En deux jours 
(Jes 17 et 18 avril), ces avions transporterent 205 ooo livres de petrole et d'essence, 
80 ooo livres de munitions, 681 prisonniers de guerre liberes, soixante-seize blesses et 
deux passagers, dans le temps de vol le plus incroyable de 310 heures et vingt-cinq minutes. 
Cela fut realise entre 9 h le premier jour et peu apres minuit le jour suivant. Un equipage 
... en un laps de trente-sept heures et trente minutes passa exactement vingt et une heures 
dans Jes airs au cours de douze rotations4°. 

Le 7 mai 1945, le 437e Escadron se depla\:a de Blakehill Farm a Nivelles, en 
Belgique. Meme si son arrivee co"incida avec la fin de la guerre en Europe, les 
taches de l'escadron n'etaient pas terminees. «De l'aube a minuit, OU presque, 
devint un horaire normal : ils effectuaient deux transports par jour entre Bruxel­
les et pres de Hambourg au nord, avec de longs repos a chaque arret. Leur tache 
urgente consistait a sortir les eX-PG et a transporter des approvisionnements de 
toutes sortes, depuis des munitions de vingt-cinq livres au petrole et au plasma. 
La tension etait epuisante, en particulier pour un equipage qui effectua 163 heu­
res de vol en un mois ... « avant de lire dans les joumaux de Landres, en demier 
ressort, comment des « Lancaster de la RAF » avaient ramene tant de milliers 
d'ex-PG. Cela, declaraient-ils fortement, etait de trop4 1 ! »A la mi-juin, l'escadron, 
qui volait maintenant a partir de Melsbroek, avait transporte pres de 20 ooo PG 
allies d'Europe en Angleterre, ou le plus souvent d'un endroit en Europe a un 
autre, ainsi qu'un nombre important de civils allies deplaces. Ils avaient aussi 
transporte des officiers ennemis de haut rang et des scientifiques allemands 
eminents en Angleterre. En juillet, J'escadron participa a la preparation de la 



L'aerotransport en Europe et en Asiedu Sud-Est 959 

conference des « quatre grands » a Berlin en transportant des approvisionne­
ments en Allemagne, ainsi qu 'un nombre important de hautes personnalites, dont 
le secretaire d'Etat au Foreign Office britannique, Anthony Eden, et le general 
sir Miles Dempsey, qui venait de quitter le commandement de la 2e Armee 
britannique et devait devenir bientot le commandant des forces terrestres alliees 
en Asiedu Sud-Est42

• 

Le 17 juillet, le 437e Escadron poussa un tentacule jusqu 'a Oslo, en Norvege, 
d' ou un petit detachement assura des vols reguliers pendant plusieurs mois entre 
cette ville, Stavanger et Bardufoss. Le ler aout, un autre detachement fut cree a 
Odiham, dans le Hampshire, pour operer entre cet endroit et Athenes, Rome, 
Naples, Vienne, Marseille, Oslo, Copenhague et Paris. En septembre, le lieute­
nant-colonel d 'Aviation Sproule fut remplace par le lieutenant-colonel d'Avia­
tion A.R. Holmes, et !'element principal de l'escadron se depla9a de Melsbroek 
a Evere, a proximite, ou il restajusqu 'a la mi-novembre. 11 retouma ensuite en 
Angleterre, a Odiham, d 'ou il continua d' operer jusqu 'au printemps de 1946. Les 
operations cesserent a la fin mai. Deux semaines plus tard, quinze Dakota de 
l 'escadron quitterent Odiham pour rentrer au Canada, ou l'unite fut dissoute en 
juillet 194643. 

Mise a part, peut-etre, sa participation aux operations aeroportees effectuees le 
jour J, la contribution du Transport Command ne fut jamais un facteur determi­
nant dans les resultats de la campagne dans le nord-ouest de I 'Europe : l 'opera­
tion Market Garden echoua parce que le 3oe Corps ne put avancer assez rapide­
ment de Nimegue a Arnhem. L'offensive allemande dans les Ardennes fut 
stoppee principalement par les forces terrestres americaines ; et l' operation 
Varsity, le franchissement du Rhin en mars 1945, se deroula si bien que son 
element aeroporte fut presque un accessoire de son succes. De plus, dans 
!'ensemble, le soutien logistique terrestre des formations alliees sur le front ne 
fut jamais un probleme insurmontable. 

Ce ne fut pas le cas en Asie du Sud-Est, ou apres leurs brillantes victoires du 
debut, Jes Japonais se deployerent bien au-defa de leur capacite logistique malgre 
leurs besoins spartiates, lesquels etaient infimes compares aux normes europeen­
nes. A van9ant sur le terrain certainement plus accidente de la Birmanie centrale 
et du nord, ou Jes routes tout-temps et Jes voies ferrees etaient inadequates ou 
inexistantes, afin de couper Jes lignes d 'approvisionnement alliees vers la Chine 
du sud, en juin 1944, la 15e Armee japonaise se desintegra a cause de la famine et 
des maladies apres avoir ete repoussee !ors des batailles de Kohima et d 'Imphal. 

La 14e Arrnee indo-anglaise du lieutenant-general William Slim ne put pren­
dre I' offensive. Les chefs d'etat-major allies hesitaient a faire ce que les Japonais 
avaient tente sans succes. « Le probleme de la maintenance le long de lignes de 
communication de plus en plus tenues et longues rend irrealiste une campagne 
fondee sur une avance terrestre », avaient averti Jes planificateurs des etats­
majors interarmees, en octobre 1943, alors que « les considerations logistiques 
seules empechent toute possibilite d'avance tres loin en Birmanie centrale » a 
partir du Bengale. Si le lieutenant-general Slim devait profiter du moment et 
repousser son adversaire affaibli jusqu 'a Rangoon, il ne pouvait le faire qu 'avec 
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un approvisionnement aeroporte a grande echelle, en particulier, si les combats 
devaient se poursuivre pendant la saison des moussons de 1945, laquelle com­
menc;ait en mai44. 

Toutefois, la 14e Armee ne pouvait pas compter sur tous les avions de trans­
port allies du theatre indo-birman. Meme si le premier ministre Churchill voulait 
desesperement une victoire Ia-bas pour restaurer le prestige imperial - et pour 
s'assurer que les possessions britanniques en Asie seraient liberees par les 
troupes britanniques-en Birrnanie, les Americains ne participerent surtout qu'a 
la reouverture de la route d'approvisionnement des armees du Guomindang de 
Tchang Ka1-Chek, en Chine. La campagne envisagee pour la liberation de la 
Birrnanie du Sud, bien que non rejetee, ne presentait qu'un interet secondaire 
pour eux. Les chefs des etats-majors interarmes donnerent l'ordre a lord Louis 
Mountbatten, le commandant supreme allie en Asiedu Sud-Est, de s'emparer de 
toute la Birrnanie le plus tot possible, mais sans mettre en jeu la securite des 
routes d' approvisionnement par air existantes vers la Chine, y compris la zone de 
stationnement air essentielle de Myitkyina, a moins de 200 milles (320 km) au 
nord-est d 'Imphal*. La plupart des 700 av ions de transport sur le theatre furent 
alors utilises exclusivement pour l'approvisionnement des Chinois par-dessus 
les « sommets » himalayens45. 

En fait, Slim ne put meme pas compter sur les 252 avions de transport mis 
a sa disposition pour la defense de Kohima et d 'Imphal au printemps 1944. De 
ce total, quatre-vingt-dix, provenant d'un escadron de la RAF et de six escadrons 
de l'usAAF, furent detaches du Moyen-Orient et retires debut juin, si bien 
qu'au milieu du mois, malgre l'arrivee de trois nouveaux groupes de cargos 
militaires americains et d'un escadron de transport US, la 14e Armee ne dispo­
sait que de 191 appareils - un nombre qui devait tomber a 166 en aoOt. Par 
consequent, l 'offre du marechal de I' Air Breadner de former deux escadrons de 
transport de l' ARC au sein du commandement de l ' Asiedu Sud-Est (seac) fut, on 
le comprend, appreciee, a tel point qu 'en aoOt, le commandant de I' Air, 
sir Richard Peirse, nota que «Jes operations au cours de l 'hiver a venir depen­
draient entierement de l'arrivee rapide des 435e et 436e Escadrons et de leur 
mise en condition operationnelle au cours des mois d'octobre et de decembre 
respectivement »46. 

En fait, les espoirs britanniques tomberent presque al 'eau au debut de l'ete, 
quand une mission de liaison air canadienne aux Indes, dirigee par le vice­
marechal de I' Air L.F. Stevenson, avait explique qu 'a cause des conditions 
climatiques et des difficultes de negocier avec le gouvernement indien, l' ARC 
devait revoir son projet d'engager des escadrons en Asie du Sud-Est. Pour sa 
part, le ministre de l'Air, Power, insistait pour que les deux escadrons, s'ils 
devaient effectivement etre envoyes en Asie, operent en tant qu 'escadre cana­
dienne, peut-etre a partir d'une base de l 'ARc47. 

Toutefois, on arriva bientot a un compromis qui resolut les deux problemes. 

* Les chefs des etats-majors interarmes reitererent ce message a la conference Octagon, qui eut 
lieu a Quebec en septembre 1944 et, a nouveau , a la conference Argonaut de Malte, en fevrier 
1945. 
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Quand I' Air Ministry indiqua que les escadrons canadiens pourraient etre retires 
du theatre a Ia fin des hostilites en Europe, meme si Ia guerre contre le Japon se 
poursuivait- ce qui delivrait Stevenson de ses soucis concernant un engagement 
a long terme-Ie miriistre canadien reconnut qu'il ne serait pas pratique d'etablir 
une structure de commandement separee de I' ARC pour une si courte periode et 
sur une base temporaire. Au meme moment, Power insista pour que des Cana­
diens occupent des postes d'etat-major alors vacants du Transport Command en 
Asie du Sud-Est. II expliqua: «A moins d'obtenir de !'experience de cette 
fa~on, l'Air Ministry pourrait emettre des objections Sur le fonctionnement d'un 
groupe de I' ARC plus tard. » Au mois de mai I 945, vingt-trois officiers canadiens 
servaient au quartier general du 229e Groupe (transport)48. 

A cause de I 'urgence du besoin, la formation des 435e et 436e Escadrons 
avan~a plus rapidement que celle du 437e. Soixante-seize equipages complets, 
sur un effectif total de quatre-vingts, furent envoyes du Canada a Chaklala, pres 
de Rawalpindi, dans le nord-ouest de l 'Inde, a la fin septembre, pour commencer 
leur transformation transport sur place. Les non-navigants, dont le nombre 
s'elevait a pres de 600, partirent pour la Grande-Bretagne le 30 aout, et, de Ia, 
furent envoyes par avion aux Indes fin septembre et debut octobre. Lorsque 
l'entratnement fut termine, on esperait que les deux escadrons seraient opera­
tionnels sur la base de la RAF de Gujrat, pres de Lahore, le Ire novembre. Les 
deux commandants avaient beaucoup d 'experience. Le lieutenant-colonel d' A via­
tion T.P. Harnett avait quitte l'ARC non permanente pour s'engager dans la RAF en 
novembre I 938, et avait servi dans le 2 I 9e Escadron de chasse de nuit au cours 
de la bataille d' Angleterre avant d'etre affecte au Coastal Command. II rev int 
dans l 'ARC en novembre I 944. Le lieutenant-colonel d 'Aviation R.A. Gordon 
etait un veteran des operations d'escorte de convoi, de lutte anti-sous-marins et 
de lutte contre le trafic maritime dans I'effectif de guerre49. 

II fallut plus de temps que prevu aux deux unites pour se former. Une partie du 
probleme etait purement administrative. Pour quelques raisons inconnues, le 
233e Groupe, responsable de !'administration a Gujrat, ne fut pas prevenu de leur 
arrivee avant le 20 septembre, et aucune mesure n' avait ete prise sur la base 
inoccupee et tristement negligee. Les batiments, faits surtout de briques et de 
boue, et vieux de deux ans seulement, avaient beaucoup souffert au cours de la 
precedente saison des moussons et etaient envahis de fourmis blanches et de 
scorpions. Un autre probleme, peu surprenant, se posa aussi avec les maladies 
dont la malaria, l 'hepatite, la dysenterie et Ia fievre de trois jours, en particulier 
parmi les hommes qui n'etaient pas accoutumes au climat indien (et al 'eau). Les 
installations et les reserves sanitaires etaient si inadequates que les membres de 
la mission de liaison air canadienne laisserent Jes leurs au moment de leur depart, 
apres une visite, le 25 octobres0

• 

De plus, les Dakota affectes aux deux escadrons necessiterent deux modifica­
tions importantes, dont I 'installation de planchers antiderapants et de paniers a 
parachute de type americain. Mais les Ienteurs dans la livraison des trousses de 
transformation et des outils americains - pratiquement aucune des installations 
ou aucun equipement d'entretien des avions ne fut disponible pendant les 
premieres semaines-l 'arrivee tardive des officiers mecaniciens necessaires et le 
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fait que Gujrat, construite en tant que base de chasse, ne disposait pas de hangars 
et de points de dispersion appropries, generent les efforts pour mettre les choses 
en place. Meme ainsi, avec l'utilisation de la base britannique de Lahore comme 
base de ravitaillement et d'entretien, le 435e Escadron reussit a effectuer son 
premier vol d'entrainement avant la fin octobre, non sans risque, faut-il ajouter. 
L'historien de l'escadron nota: «A Gujrat, notre controle des vols se compose 
du capitaine-adjudant assis avec optimisme dans un camion de trois tonnes avec 
un[camion leger] de 15 cwt utilise comme maquette de vehicule de secours. 
Mais, malheureusement, nous ne disposons d'aucun equipement de secours ou, 
en cas d'incendie, a installer dessus5 1

• » 
Desireux « d'ameliorer la reputation de I' ARC » en Asiedu Sud-Est, le lieute­

nant-colonel d' Aviation D.C.S. MacDonald, DFC, officier de liaison* de I' ARC 

aupres du 229e Groupe et nomme commandant interimaire de la base de Gujrat, 
exer\:a « beaucoup de pression » pour que les deux escadrons soient declares 
operationnels le plus tot possible. Dans les deux premieres semaines de novem­
bre, ceux-ci terminerent les 1 500 heures de vol d'entrainement. Auparavant, 
pendant les trois semaines du cours de conversion a Chaklala, ils s'etaient 
concentres sur le largage d'approvisionnement et sur l'entrainement de leur 
operateur radiomitrailleur comme chef largueur et largueur. Ensuite, pendant 
leur entrainement d'escadron a Gujrat, ils mirent I 'accent sur le vol en formation, 
la navigation longue distance, le remorquage de planeurs et le largage de troupes 
et d'approvisionnement. Enfin, le 17 novembre, sept avians du 436e Escadron, 
volant en formation sous le commandement du lieutenant-colonel d 'Aviation 
Gordon, larguerent des sticks de vingt soldats avec leur equipement, ainsi que six 
conteneurs de 300 livres qui avaient ete arrimes sous le ventre des avionss2

• 

Ce fut un resultat important pour un groupe de navigants qui, en violation des 
pratiques traditionnelles, n 'avait pas ete utilise a « des tac hes de transport et 
d'aerotransport pendant une periode d'adaptation et n'avait pas d'experience en 
conditions locales avant de rejoindre un escadron de transport de premiere 
ligne ». Avant la fin du mois, les deux unites avaient realise beaucoup plus. 
D'abord par « maraudage » , mais ensuite, lorsque les renforts commencerent a 
arriver, ils furent capables de terminer les modifications et l'entretien qu 'exi­
geaient leurs appareils et de Jes faire voler taus ensemble : vingt pour le 435e et 
quinze pour le 436e, cela malgre !'absence de hangars ou de toute forme d'abri 
d'entretien a Gujrats3. 

Trente-cinq Dakota representaient une augmentation considerable de la capa­
cite d ' aerotransport pour le commandement de l ' Asiedu Sud-Est qui, le 23 no­
vembre, en excluant ses deux unites canadiennes, ne disposait toujours que d ' un 

* Les officiers de liaison de I' ARC servaient dans les etats-majors de la plupart des commande­
ments de la RAF et de quelques groupes et escadres outre-mer. Leur tache etait de renforcer la 
presence canadienne (et celle de I' ARC) dans Jes echelons administratifs de ces theatres et de 
veiller autant que possible ace que la politique de I' ARC sur les affectations, les promotions et 
Jes soldes soit appliquee a tout le personnel de l 'ARC servant dans des unites de la RAF. Ils 
s'occupaient egalement des problemes de « sante et bien-etre », comme la livraison du courrier. 
II y avait, en plus, des quartiers generaux de district de I' ARC en sept endroits en Grande­
Bretagne, ainsi qu'au Moyen-Orient et en Asiedu Sud-Est. 
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escadron d'Hudson-Warwick et de cinq escadrons de Dakota des forces aerien­
nes du Commonwealth. Chaque Dakota pouvait transporter une charge de 7 ooo 
livres (3 r 50 kg) et, dans le Sud-Est asiatique, cela allait des mules aux obusiers, 
des jeeps aux approvisionnements sanitaires ou au carburant, du riz en sac aux 
boites de munitions. Le transport d'essence au-dessus des montagnes indiennes 
et birmanes etait particulierement dangereux a cause de la dilatation des gaz dans 
les bidons de cinquante-cinq gallons en altitude, dilatation qui les fendait parfois, 
entrainant la bousculade pour trouver le contenant qui fuyait et le balancer par la 
porte cargo. Cependant, la stabilite exceptionnelle du Dakota, qui permettait aux 
equipages de deplacer et de decharger des cargaisons en vol sans intervenir sur 
son centrage, etait une caracteristique particulierement interessante en Birmanie, 
OU la plupart des largages etaient effectues a basse altitude et a faible vitesse54. 

Debut decembre 1944, apres avoir mis l'ennemi en deroute a Imphal, la 
capitale de la province indienne du Manipour, la 14e Armee traversa le Chindwin 
et se prepara a avancer vers Mandalay. Sir William Slim, qui fut adoube 
chevalier le 15 decembre I 944, et lord Louis Mountbatten etaient decides a 
prendre Rangoon, la capitale birmane qui se trouvait a 350 milles (560 km) au 
sud-est, avant le debut de la saison des moussons, parce qu'ils doutaient que 
l 'armee puisse etre approvisionnee normalement parterre OU par air a partir de la 
Birmanie du Nord, apres le debut des pluies. Mais lorsque trois escadrons de 
transport americains furent detoumes sur la Chine pour y repondre a une offen­
sive japonaise, Slim commen\:a a perdre espoir que son approche terrestre 
reussisse a temps: « une dotation ferme en moyens d'aerotransport », une des 
bases « sur laquelle nous avons etabli tous nos plans, a ete balayee ». C'est en 
partie pour cette raison que Mountbatten continua a faire des pressions pour 
obtenir l'autorisation d ' un assaut amphibie sur Rangoonss. 

Ce fut ace moment vital que les 435e et 436e Escadrons devinrent operation­
nels, au debut en aidant a deplacer le materiel et les non-navigants des escadrons 
de chasse de la RAF vers l 'avant a Imphal. Pu is , le 15 decembre, le 435e Escadron 
re\:ut l 'ordre de rejoindre Tulihal dans la vallee d 'Imphal pour soutenir, avec 
l'aide du 436e, l ' avance de Slim sur Shwebo, un croisement ferroviaire a vingt 
milles au nord de Mandalay. Les Canadiens arriverent a Tulihal le 19 decembre 
pour decouvrir une fois de plus qu'a peu pres rien n ' avait ete prepare pour eux. 
Tout en relevant, pour les operations, d'un « groupement anglo-americain com­
bine de cargos de combat », pour le soutien administratif et logistique, ils 
passaient SOUS le COntrole de trois groupeS de la RAF tres disperses - le 229e a 
Delhi, le 221e a Imphal, et le 224e a Chitagong - ce qui , bien evidemment, causa 
pas mal de chaos. Meme si la situation s'ameliora progressivement, ii fallut 
attendre avril 1945 pour demeler la chose; et c'est le 232e Groupe, forme a 
Camilla, qui prit la responsabilite de tout le soutien56. 

A Tulahil, a la fin decembre, l 'escadron se nourrissait de rations en conserves 
et vivait et dormait en plein air. « Les mecaniciens devaient utiliser des torches 
electriques et des pieces de monnaie pour enlever les capots, et reussissaient 
I' impossible avec des outils de fortune. »5711 n 'y avait pas de trousse de secours 
ou de survie dans la jungle et, puisqu ' il n'y avait pas de camion citeme, le 
carburant devait etre pompe manuellement. Neanmoins, le 19 decembre, le jour 
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de son arrivee, le lieutenant-colonel d 'Aviation Harnett fut prevenu qu 'un effort 
maximal serait requis le jour suivant. Empruntant le materiel necessaire (les 
escadrons de l'usAAF voisins furent, en particulier, d'un grand secours), le 
20 decembre, I 'unite aligna neuf avians qui furent capables de participer a 
quinze sorties en soutien de la 14e Armees8• Cinqjours plus tard, quinze equipa­
ges effectuerent trente et une sortiess9. Les Dakota avaient une distance 
franchissable economique de 250 milles (400 km). Des distances plus grandes 
forcaient a reduire la charge et le nombre de sorties qu'ils pouvaient effectuer en 
unjour. 

Les dispositions administratives pour l'arrivee du 436e Escadron a Kangla, 
dans la vallee d'Imphal, le 6 janvier 1945, ne furent guere meilleures qu'elles 
l'avaient ete pour le 435e a Tulihal. Une penurie d'eau fut partiellement reglee en 
transportant par air un reservoir de 200 gallons preleve sur les maigres ressour­
ces du 435e Escadron, mais les logements permanents etaient insuffisants et ii 
n 'y avait pas assez detentes. Les vehicules de transport de l 'escadron durent etre 
recuperes a Camilla, au nord de Chittagong, aux Indes, et conduits - une tache 
eprouvante de deux semaines pour les chauffeurs et !es vehicules. Meme si le 
gros de l 'escadron n 'arriva que le 14, ii commen9a a operer le jour suivant, 
quand sept avians effectuerent dix-sept sorties avec atterrissage, parachutage et 
largage d'approvisionnements a Shwebo60. 

L'arrivee des escadrons canadiens a Imphal, en meme temps que le retour de 
Chine - avec une rapidite a laquelle on ne s'attendait pas - de deux escadrons 
americains, en fevrier, signifiait que Slim disposait « d 'une capacite de transport 
suffisante pour repondre a taus ses besoins » pour lancer son avance terrestre sur 
Rangoon, a condition que les avians puissent operer a leur distance economique 
de 250 milles. Neanmoins, on decouvrit bientot que l'activite aerienne soutenue 
de chaque appareil devait passer de IOO a 125 heures par mois, et qu'en rythme 
intensif, elle devait atteindre r 85 heures. En fait, la plupart des escadrons vole­
rent a un rythme intensif ou superieur pendant des mois entiers, en depit des 
risques evidents et des charges supplementaires imposees au personnel de main­
tenance pour garantir que les Dakota utilises au-dela de la normale restaient 
securitaires pour le vol6 '. 

Les equipages furent aussi sous tension. Tout d'abord, des rumeurs coururent 
au 435e Escadron que Breadner jugeait maintenant la formation des deux esca­
drons de transport aux lndes comme une erreur, et l 'annulation inexpliquee de sa 
visite a I 'unite le 8 janvier 1945, lors de son voyage dans cette region, ne fit 
qu'aggraver la situation. Les bruits n'etaient pas totalement injustifies puisque, 
le 27 janvier, le gouvemement essaierait encore de retirer les escadrons de 
Birmanie. 11 accepta avec reticence !es conseils du CAS a Ottawa, le marechal de 
I' Air Robert Leckie et de l 'Air Ministry, selon lesquels, etant donne I' incertitude 
des engagements americains, une telle mesure serait une erreur. II re9ut en retour 
confirmation de la promesse que !es deux unites seraient retirees a la fin des 
hostilites en Europe. (Neanmoins, Breadner prom it au 436e Escadron, quand ii le 
visita, qu 'ii serait rapatrie apres trois ans de service outre-mer62.) 

Une autre raison [sous-jacente au stress] - et cela s'applique aux deux 
escadrons - tenait dans les difficultes de mener des operations a partir d 'Imphal. 
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Situee dans une vallee profonde, et bordee de deux chaines abruptes couvertes 
par la jungle qui la separaient de la riviere Chindwin et des plaines de la Birmanie 
centrale, la zone d'Imphal n 'etait pas l'endroit ou avoir un accident. 11 pesait sur 
elle une menace permanente, compte tenu des variations brutales de la couverture 
nuageuse et du developpement rapide de fronts orageux. Les Canadiens durent 
adapter leurs techniques de vol acquises apres tant de travail au-dessus des 
plaines et dans les cieux relativement calmes du nord-ouest des Indes. Plutot que 
par des vols en formation, ce qui avait demande tant d'exercices, les operations en 
Birmanie etaient habituellement effectuees par un seul avion ou par de petites 
escadrilles puisque les terrains d' aviation, les zones de largage ou les installations 
de chargement et de dechargement ne pouvaient accueillir beaucoup d' av ions a la 
fois. En outre, les exercices de parachutage minutes avec precision, qui avaient 
constitue une partie importante de l'entrainement de l'escadron, ne furent plus 
effectues jusqu 'a la capture de Rangoon, parce que Slim ne voulait pas etendre 
ses ressources aeriennes a de telles operations. L'approvisionnement de ses 
forces terrestres par voie aerienne etait bien plus irnportant63. 

L'atterrissage sur une des pistes avancees etait la methode conventionnelle et 
preferee, de fa~on evidente, pour les livraisons et le dechargement du fret. Mais, 
cette methode n'etait pas toujours la plus facile ou celle offrant le plus de securite 
aux equipages, qui trouvaient invariablement que ces pistes etaient petites, en 
mauvais etat et souvent d ' approche difficile. L'atterrissage avec des charge­
ments importants causait frequemment l'eclatement des pneus, et l'obligation 
d'effectuer une approche et un decollage a forte pente soumettait les pilotes et 
l 'av ion a de fortes tensions. N ombre de terrains d' aviation avaient ete hative­
ment construits au cours de l' avance de l 'armee pour etre utilises temporaire­
ment et ne disposaient pas habituellement d'un controle, meme rudimentaire, de 
la circulation aerienne, si bi en que l 'equipage du premier appareil qui se posait 
devait souvent remplir la fonction de controle pour aider ceux qui suivaient64. 

Bien qu'en dehors de la saison des moussons, le temps fUt generalement 
excellent pour le vol, des nuages de poussiere s 'elev ant jusqu 'a 300 pi eds ( 100 

m) posaient un probleme serieux sur bon nombre de terrains, et les risques ne 
faisaient qu'augmenter quand les terrains devenaient congestionnes par le trafic 
d 'avions orbitant en attente au dessus du circuit d 'atterrissage, se posant, dechar­
geant et decollant a nouveau, toujours par une chaleur humide et parfois sous la 
menace d'attaques aeriennes OU terrestres des Japonais. Comme les equipages ne 
pouvaient guere compter sur l 'aide de la population au sol, ils etablirent finale­
ment eux-memes la vitesse des rotations. Les escadrons canadiens signalaient 
des temps de rotation habituels de dix minutes, meme si le dechargement des 
jerry cans de quatre gallons de carburant prenait jusqu, a trente minutes65. 

Lorsqu'il n'etait pas possible de se poser, les charges etaient larguees OU 

parachutees. Toutefois, a cause des delais necessaires et de la progression rapide 
de l'armee, la localisation des zones de largage etait plus generalement predite 
que fixee et, comme celles-ci etaient souvent mal marquees ou dissimulees, elles 
n 'etaient pas faciles a trouver. Une fois au-dessus de la zone de largage, les 
pilotes effectuaient normalement huit a dix circuits d'attente (et parfois plus) 
pendant que trois ou quatre hommes devaient amener plus de 6 ooo livres de fret 
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a la porte, puis les !arguer en rafales soigneusement chronometrees de dix a 
quinze secondes. Lorsque les zones de largage se trouvaient a proximite de la 
ligne de front, comme ce fut souvent le cas, Jes Dakota, en circuit d'attente a 
vitesse minimal et a 600 pieds (200 m) ou mains du sol (et souvent bien plus bas 
car les largages en chute libre etaient effectues a I' altitude la plus basse possible), 
etaient tres vulnerables aux tirs ennemis. En outre, Jes collines voisines ou 
entourant les zones de largage, avec des avians dans le circuit, genaient souvent 
la livraison alors que le pilote devait trouver l 'espace necessaire a une passe au 
cap au-dessus de sa zone de largage et avoir encore la place de decrire des 
cercles. Pour eviter que le fret ne tom be aux mains de l 'ennemi ou dans la jungle 
exuberante, il fallait etre precis, surtout dans le cas des largages libres ou 
l'inexperience de !'equipage pouvait facilement reduire de moitie le taux de 
recuperation66 . 

Malgre ses grandes qualites, le Dakota ne convenait pas tout a fait a ces 
operations. Son principal handicap, lorsqu' il etait a pleine charge, consistait dans 
le fait qu 'ii ne pouvait reussir un decollage ou un atterrissage lorsqu 'un moteur 
tombait en panne. Les tres grosses chaleurs, aux Indes et en Birmanie, redui­
saient encore plus ses capacites de monomoteur et, dans certaines conditions, un 
appareil deja en vol pouvait difficilement maintenir !'altitude sur un moteur a 
mains que sa charge ne soit allegee tres rapidement. Toutefois, ii offrait des 
avantages: l'avion pouvait encaisser de nombreux tirs et, s'il s'ecrasait, sa 
construction rustique augmentait considerablement Jes chances de survie de 
l 'equipage67. 

Les non-navigants travaillaient dans des conditions extremes de chaleur et 
d'humidite, entretenant des appareils sans avoir acces a un equipement lourd 
adequat, tout en maintenant un taux eleve de disponibilite des appareils qui 
volaient constamment ou au-dessus du rythme intensif recommande, et ce dans 
des conditions tres <lures. Si, comme c'etait inevitable, un avian etait maintenu 
au sol pour des raisons mecaniques sur un terrain avance, on amenait par air Jes 
non-navigants et, au besoin, ceux-ci passaient la nuit aupres de !'avian afin 
d'effectuer les reparations. Les non-navigants jouerent aussi un role important 
dans la conduite reelle des operations aeriennes. Dans Jes deux escadrons, ils se 
porterent volontaires pour agir comme « pousseurs » en ejectant le fret au-dessus 
des zones de largage. C'etait un travail dur, incommode et parfois dangereux. 
Nombre d'entre eux effectuerent des centaines d'heures de vol et quelques-uns 
furent tues68 . 

L'aerotransport reposait enormement sur un degre important de superiorite 
aerienne, particulierement au-dessus des zones pres du front, OU les transports 
etaient concentres et plus vulnerables. Bien qu'il fOt foumi avec des meurtrieres 
« ejectables » dans les hublots, le Dakota etait pratiquement sans defense contre 
les attaques de chasseurs, et le seul espoir de survie d ' un equipage reposait sur 
des manreuvres evasives. La tactique elementaire etait d'amener l'appareil lent 
et gros aussi bas et aussi vite que possible et, par consequent, de limiter Jes 
surfaces exposees aux tirs ennemis, et de forcer un attaquant a degager de son 
pique plus tot. Lorsque l 'agresseur approchait a portee efficace- 500 a I 000 me­
tres - un virage serre vers Jui devait, avec de la chance, obliger le chasseur 
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beaucoup plus rapide a le depasser en ne lui laissant que peu de possibilite de 
tirer des coups dangereux. Mais un Dakotan' avait presque pas de chances contre 
un ennemi determine ou superieur en nombre. Malgre la superiorite aerienne 
to tale dont profitaient les allies en 1945 - en decembre 1944, ils avaient 650 chas­
seurs dans l'Asie du Sud-Est alors que la 5e Division aerienne japonaise en 
Birmanie, maintenant condamnee a mourir sur place, n'en avait que soixante­
six, un chiffre qui tomba a cinquante en avril- l'ennemi etait encore capable de 
quelques actions offensives, en particulier s'il se concentrait sur l'aerotransport. 
Malgre cette menace, les quelque 400 avions de transport allies operant dans 
toute la Birmanie (500 au mois de mai) volaient habituellement sans escorte 
parce qu 'il n 'y avait tout simplement pas assez de chasseurs disponibles pour les 
escorter. L 'appui feu foumi a l 'armee et les attaques des aerodromes ennemis 
avaient la priorite69. 

Les Japonais preferaient utiliser leur puissance aerienne faiblissante en sou­
tien direct de leurs forces terrestres plutot que pour interdire l'approvisionne­
ment aerien allie. Le II janvier, toutefois, le 435e Escadron fut prevenu qu'un 
certain nombre de chasseurs ennemis avaient ete deplaces vers la zone de 
combat, et le jour suivant, cinq de ses Dakota volant au-dessus de Shwebo furent 
attaques par un nombre inconnu* d' «Oscar» (Nakajima Ki 43). Pendant l'atta­
que, qui ne dura que dix minutes, deux Dakota furent detruits et un endommage, 
et six navigants furent tues. En fait, Jes pertes auraient pu etre beaucoup plus 
lourdes si Jes Japonais n 'avaient pas d 'abord attaque des objectifs au sol. Ils 
avaient deja effectue leur mission principale et depense la plupart de leurs 
munitions7° Jorsque ils attaquerent Jes av ions canadiens. 

Le capitaine d' Aviation H. Coons, commandant d 'une escadrille en circuit 
d'attente a 400 pieds au-dessus d'une zone de largage, fut le premier a reperer 
Jes avions japonais et a donner l 'alerte alors qu'il piquait pour rejoindre la cime 
des arbres. Son avion fut attaque cinq fois et a la cinquieme passe, ii perdit 
quatre pieds d'un bout d'aile en heurtant un arbre au cours d'une manreuvre 
evasive en virage. Un non-navigant « pousseur », le caporal A.M. White, fut 
blesse, mais l'avion rentra a la base. Un autre Dakota fut abattu a la premiere 
passe avec un seul survivant, qui fut ejecte de l'avion a l'ecrasement. Le 
capitaine d'Aviation R.P. Simpson, le seul commandant d'avion de la RAF de 
l'escadron, fut abattu avec un chargement complet de munitions. Malgre le feu 
a bord, il fut capable d'effectuer un atterrissage en catastrophe et d'evacuer son 
equipage ; malheureusement, un des membres moun'.lt plus tard de blessures 
d'eclats d'obus. Un quatrieme appareil reussit a eviter l'ennemi en effectuant 
une descente rapide en tire-bouchon, tandis qu'un cinquieme, alerte par le 
message de Coons, atterrit sur une piste proche. Son equipage aida l'equipe de 
sauvetage qui se rendit sur la scene de l'ecrasement de l'avion de Simpson. 
Pour leur competence et leur courage, Coons rec;ut une barrette a sa DFC, et 
Simpson obtint la DFc7'. 

*Les estimations du nombre de chasseurs attaquant Jes avions de transport allerent d 'un 
minimum de cinq a un maximum de douze. Trente attaquerent le terrain d'aviation de Shwebo, 
et douze celui d'Onbauk, ou ils detruisirent quatre Dakota au sol. 
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A la suite de cet episode, les Canadiens modifierent leurs tactiques, ordonnant 
aux pilotes de voler au niveau de la cime des arbres et, dans le cas du 435e Escadron, 
de fixer la joumee de vol pour qu 'elle commence a midi et se termine quinze 
heures plus tard, de maniere a profiter de l 'obscurite. Peu apres, !'aviation 
japonaise cessa d'etre un sujet de preoccupation. Les Japonais avaient conclu 
que leurs bases aeriennes avancees etaient devenues intenables a cause de la 
pression alliee. Comme il Jeur fallait se renforcer dans le Pacifique ou les 
Americains avaient deja libere la plus grande partie des Philippines et se prepa­
raient a prendre Iwo Jima, ils donnerent l 'ordre a la plupart de leurs unites de 
chasse de quitter la Birmanie, et a la fin janvier, le 435e Escadron volait a 
nouveau de jour72

• 

Pendant ce temps, Jes I 4 et r 5 janvier I 945, les troupes de Slim avaient etabli 
les premieres tetes de pont de l'autre cote de la riviere Irrawaddy, a quarante 
milles (64 km) au nord de Mandalay et a quinze milles (24 km) a l 'est de 
Shwebo. L'ennemi se battit amerement pour les repousser, et le 435e Escadron 
fut appele pour !arguer des approvisionnements aux Gurkhas, mal en point, qui 
tenaient des positions avancees pres de Kyaukmyaung. Le premier avion cana­
dien a franchir !'Irrawaddy en soutien des forces terrestres, le 23 janvier, etait 
pilote par le sous-officier brevete F.M. Smith. Compte tenu de la situation de la 
zone de largage, Smith dut decrire des cercles, en partie au-dessus des lignes 
japonaises, s'offrant aux tirs d'armes portatives mais efficaces. Un « pousseur » 
non-navigant, le sergent N. Jarjour, fut touche lors du troisieme circuit, et apres 
deux autres circuits, Smith l'evacua vers un hopital de campagne a Shwebo. 11 
retouma alors et largua le reste de son chargement sur la rive, en de~a de la ligne 
de front. Lors de ces missions, les pilotes cherchaient a effectuer leurs passes de 
largage du sud au nord afin de pouvoir revenir en territoire britannique en 
planant au-dessus de la riviere si des tirs les atteignaient - ce fut le cas pour 
quelques-uns- et qu'un moteur s'arretait. Fait assez etrange toutefois, meme si 
les deux escadrons canadiens volaient en general dans la meme region, les 
equipages du 436e Escadron ne furent pas sujets au feu de l'ennemi ace mo­
ment-la, qu'il vint du sol ou du haut des airs73. 

Les exigences du soutien des unites avancees, de meme que la constitution de 
reserves a Shwebo, eurent pour consequence que toutes les unites de transport 
furent tres actives en janvier. En moyenne, l 'aller-retour de la vallee d'Imphal 
jusqu'au front prenait de deux a trois heures; s'il n'y avait pas de retard dans le 
chargement et le dechargement, les equipages pouvaient effectuer jusqu 'a trois 
sorties quotidiennes. Le 20 janvier, le 436e Escadron signala qu'il avait surpasse 
tousles escadrons de transport de la RAF en transportant 145 tonnes - chiffre que 
l 'escadron depassa au cours des demiers jours du mois -, et en une quinzaine, il 
transporta 2 500 tonnes de fret et 735 passagers en 2 087 heures de vol tactique. 
Le 435e ne fut qu 'un tout petit peu moins actif. Ce rythme rapide se poursuivit au 
debut fevrier, lorsque le 435e fut engage principalement dans l'aerotransport du 
« service regulier » entre Imphal et Shwebo. Dans un cas, Jes equipages compte­
rent jusqu'a cinquante avions de transport au sol a Shwebo, avec dix autres en 
circuit d'attente. Que la disponibilite ffit encore maintenue a pres de 90 % dans 
les deux escadrons, cela temoigne de la fiabilite du Dakota, du dur labeur et de 
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I 'improvisation des non-navigants, qui y parvinrent en depit de la penurie de 
pieces de rechange et d'outillage. Slim fut etonne et fit le commentaire suivant: 
«Les heros de cette epoque furent les hommes qui ont fait tourner les roues [des 
vehicules] et voler les ailes [des avions]74. » 

Parmi ces derniers, il aurait peut-etre du inclure les navigateurs. En Birrnanie, 
les radiophares n'etaient pas souvent fiables et il etait assez facile de se perdre, 
particulierement de nuit ou par temps tres couvert. Le 7 fevrier 1945, par 
exemple, le commandant d 'Aviation R.L. Denison du 436e Escadron passa deux 
heures a essayer de contacter sa base sans recevoir « aucun signe d'encourage­
ment » jusqu'a ce que son moteur gauche commence a montrer des signes de 
panne. Decidant, lui et son navigateur, qu 'ils devaient se trouver quelque part 
pres d 'Imphal, Denison descendit dans un trou au milieu des nuages pour se 
retrouver « entoure d'un trou noir, [avec] un seul feu de brousse visible». Sans 
aucun autre point de repere pour se diriger, et avec un ecran radar maintenant 
blanc, Denison decida que son equipage devait s'ejecter et, par consequent, il 
monta a une altitude securitaire pour Jui donner une chance. Voici comment il 
rapporta Jes faits: « Lorsque !'equipage eut saute, je reglai l'avion sur un 
moteur, abandonnai Jes commandes, et apres de grandes difficultes, je reussis a 
attraper mon parachute mais ne pus mettre la main sur ma trousse de jungle alors 
que l'avion entamait un fort pique en spirale. Je reussis a passer la porte en 
rampant au bout, pendant une minute ou une minute et demie apres que les autres 
eurent saute. » Heureusement, ils s'etaient trouves au-dessus du territoire britan­
nique, et la ou !'equipage se posa, les villageois se montrerent amicaux. Toute­
fois, Denison, Jui, atterrit dans la riviere Shindwin et dut nager pour atteindre la 
rive. Apres y avoir passe la nuit, ii fut trouve aussi par un Birman, ami, avant de 
finalement rejoindre son equipage7s. 

Grace, en partie, a l'approvisionnement aerien, les tetes de pont sur la riviere 
Irrawaddy tinrent le coup et les forces alliees au nord commencerent leur progres­
sion vers Mandalay. « Nous descendimes bruyamment les pistes a betail dans un 
nuage de poussiere », se rappelait le major John Masters, officier britannique des 
Gurkhas, «et depassames des banes de jungle OU le crepitement de tirs d'armes 
portatives signalaient que nous avians attrape quelques Japonais ». 

Les chenilles des chars d'assaut resonnaient a travers des villages en feu au milieu de 
conflagrations enormes, jaunes et ecarlates, de palmiers et de bambous explosant 
comme des obus d'artillerie, des chars gris-verts s'installant dans la riziere autour de 
l 'arriere ... Nous depassames Jes canons-obusiers de vingt-cinq ... bondissant et rugissant 
dans une vingtaine de clairieres, envoyant leurs obus loin devant dans d' autres villages. 
Encore des chars avec Jes troupes qui avaient nettoye le village qu'on venait de traverser, 
passant bruyamment, vingt Gurkhas s'accrochant aux superstructures. L'infanterie, 
progressant sur les bas-cotes de la route recouverte de poussiere et de sueur ... Jes mules 
de I' artillerie de montagne .. . des Japonais gisaient sur la route, la poitrine eclatee, 
certains par quelques obus de char, d 'autres s 'etant suicides ... La lumiere s 'etendait 
morose et noire Ia-dessus. La fumee en vastes colonnes tordues, s'elevait d'une douzaine 
de villages en flammes, s 'etendait et se rejoignait pour creer unto it lugubre au-dessus de 
nous. Chaque village contenait quelques Japonais, chaque Japonais se battaitjusqu'a Ia 
mort, et ils devenaient de moins en moins organises76. 
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Des traversees supplementaires de !'Irrawaddy furent effectuees plus au sud, 
au debut fevrier, avec comme objectifs les nc~uds routiers et ferroviaires de 
Meiktila et de Thazi. Apres leur capture, la route de Rangoon serait libre. Mais, 
plus ses 300 ooo hommes s'eloignaient d'Imphal, plus Slim doutait que les 
forces aeriennes puissent continuer a leur foumir les neuf dixiemes de l 'approvi­
sionnement sur lequel ils comptaient et dont dependait leur progression. II en 
avait deja beaucoup demande aux quatorze escadrons de transport alors affectes 
a son armee-huit americains, quatre de la RAF (avec 225 navigants canadiens) et 
deux de l 'ARC - et il realisait que « l 'aspect administratif de la bataille commencait 
a ressembler beaucoup plus a un pari » , qu'il savourait. C'etait une question, 
essentiellement, d'usure et de distance economique, Jes Dakota devait amener 
trop de carburant pour leur seul aller-retour entre Imphal et le sud. Chaque 
appareil effectuait une moyenne de deux cents heures de vol par mois alors que 
Jes equipages faisaient tout pour effectuer trois aerotransports par jour77. 

A la mi-fevrier, le 435e Escadron commen9a a se poser a Myitche, une piste en 
terre battue de I 900 metres de Jong Sur trente-cinq de large, situee a l'ouest de 
Meiktila, et ne disposant que d'une lamps Aldis pour le contr6le des vols. Le 
6 mars, le 436e Escadron commen9a, a son tour, a se poser a Meiktila, trois jours 
seulement apres sa prise par le 4e Corps (britannique). Comme les environs 
immectiats n' avaient pas encore ete nettoyes, Meiktila fut bient6t l'objet d'une 
forte contre-attaque, si bien que les navigants canadiens volaient souvent a basse 
altitude au-dessus de territoires tenus par Jes Japonais. Les risques de les amener 
trop a l'avant trop vite etaient evidents, mais si on ne le faisait pas, les plus 
longues distances a parcourir en vol rectuisaient enormement la quantite essen­
tielle d'approvisionnement. Slim se rappelait: «Encore et encore, et juste a 
temps, l'essentiel indispensable aux operations atteignait ceux qui en avaient un 
be so in si critique 78. » 

Ce dont les escadrons de transport avaient vraiment besoin, c 'etaient des bases 
qui mettraient le sud de la Birmanie a portee economique tout en maintenant de 
bonnes liaisons avec les lndes. Seu le la coted' Arakan pouvait les offrir, la OU les 
Iles d' Akyab et de Ramree avaient ete prises au cours de petites operations 
amphibies en decembre 1944 et en janvier 1945. Le IO mars, le 436e Escadron, 
en meme temps que le 194e, commen9a alors son mouvement vers Mawnubyn, 
sur l 'lle d ' Akyab. Dixjours plus tard ils etaient prets a operer. Pendant ce temps, 
de durs combats se poursuivaient a Myitche et Meiktila, et meme si le deplace­
ment a Akyab avait reduit le temps de vol vers cette demiere d 'environ quarante­
cinq minutes, le total des sorties quotidiennes du 436e Escadron n 'augmenta pas 
notablement. Les avions etaient frequemment detoumes d'un objectif vers un 
autre alors que les zones de largage changeaient de mains, ce qui avait pour 
consequence qu'une seule sortie pouvait <lurer jusqu'a quatre heures. En fait, la 
possession de Meiktila fut encore contestee par les forces terrestres rivales. Et, 
pendant quelque temps, Jes pilotes furent avertis qu'ils ne pouvaient utiliser sa 
piste que lorsqu'ils se trouvaient deja bien en vol. Elle fut elle-meme reprise et 
tenue par les Japonais entre le 22 et le 31 mars, mais fut prise a nouveau le 
Ier avril et resta par la suite aux mains des allies79. 

Plus au sud, Jes forces terrestres avaient, entre-temps, fait leur entree dans 
Mandalay le 8 mars, et furent bient6t engagees dans un combat prolonge pour la 
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possession des collines environnantes. Decollant d ' Imphal vers Meiktila, sa 
destination principale, le 435e Escadron approvisionna Jes forces alliees pres de 
Mandalay jusqu'a ce que la ville tombe fermement dans leurs mains le 20 mars. 
Quatre jours plus tard, le 436e commen9a a y livrer des approvisionnements. 
Selan la disponibilite du transport aerien, la prise de Rangoon avant la saison des 
moussons, par une approche terrestre, etait maintenant une possibilite, mais pas 
davantage, meme contre un ennemi desorganise80. 

Cela signifiait qu'il fallait faire appel aux escadrons bases a Imphal meme s'ils 
etaient hors deportee (sur le plan economique). A la mi-avril, par exemple, le 
435e Escadron effectua des vols entre Imphal et Tennant, un terrain d'aviation 
pres de Toungoo, sur la voie ferree, a mains de mo milles (160 km) de Rangoon. 
11 fallut six heures de vol et un arret a Meiktila pour se ravitailler en carburant, 
lequel avail ete, lui aussi, amene par a vi on. Cela pouvait se justifier al' occasion, 
mais pas sur une base reguliere, et pour cette raison, le 435e passa la plupart de 
son temps a effectuer des vols sur Meiktila et Myitche, ou l 'on constituait encore 
des reserves81 • 

L'escadron avait sejoume assez longtemps dans la vallee d'Imphal pour avoir 
etabli un bon nombre des douceurs rudimentaires de ce qui peut etre appelee la 
vie sur une station. Comme le 436e, il faisait fonctionner un mess commun afin 
de reduire les besoins en main-d'reuvre et pour eviler d'embaucher des aides 
locaux, lesquels avaient des habitudes peu hygieniques et ne savaient pas prepa­
rer la cuisine nord-americaine. Les rations etaient monotones, refletant les 
conditions du transport, de l'entreposage et des problemes de disponibilite, et 
consistaient principalement en du breuf sale (corned-beef) et du poisson en 
conserve. Cette situation etait courante dans la plupart des mess de l 'Asie du 
Sud-Est, bien qu 'on jugeat que des unites de Ceylan etaient dans une bien 
meilleure situation, et la mission de liaison air canadienne avait declare que « Jes 
norm es des mess ... sont ... tres inferieures dans to us les domain es a ceux de I' ARC 

au Canada »82. 

En avril, la resistance japonaise au nord de Rangoon commen9a a faiblir et les 
forces de Slim progresserent rapidement83. John Masters observa en silence, alors 
que le general Slim,« commandant du 4e Corps ... et trois commandants division­
naires regardaient la division de tete traversa en trombe la ligne de depart ». 

La poussiere s 'epaissit sous Jes arbres bordant la route jusqu ' a ce que la colonne roule 
dans un tunnel jaune et bruyant, d 'abord Jes chars couverts de fantassins, puis Jes 
camions remplis d'hommes, et encore des chars roulant vite, pare-choc contre pare-choc, 
des canons, encore des camions, encore des canons - des Britanniques, des Sikhs, des 
Gurkhas, des Madrassis et des Pathans ... 

C'etait la vieille armee des Indes passant a l'attaque pour la derniere fois de son 
histoire, exactement deux cent cinquante ans apres que I 'honorable Compagnie des 
Indes orientales ait engage ses dix premiers Cipayes sur la cote de Coromandel84. 

Mais la saison des moussons etait maintenant tres proche et pouvait entraver la 
lente progression de Slim. Mountbatten decida alors d'effectuer !'operation 
Dracula, un assaut contre Rangoon par mer. 
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Les aviateurs avaient deja remarque l 'approche du changement de saison. Les 
orages etaient devenus plus frequents, et les pluies matinales presque quotidien­
nes rendaient les pistes avancees d' atterrissage en terre, inutiles jusqu 'au milieu 
de l' apres-midi, a pres qu 'ell es eurent ete sechees. L' air instable etait particulie­
rement evident au-dessus des montages ou Jes courants ascendants et descen­
dants, toujours dangereux, prenaient de l 'intensite. Volant a partir de l'lle 
d' Akyab, les equipages du 436e Escadron, en particulier, commencerent a voir 
les premiers cumulo-nimbus s 'elev ant com me des tours qui marquaient l 'arrivee 
de la mousson, d'abord consideres utiles comme aide a la navigation, mais 
reconnus ensuite pour Jes dangers qu'ils presentaient. Au debut avril, les equipa­
ges participerent surtout au service regulier sur Myitche et Meiktila, mais au 
milieu du mois, ils suivirent la 14e Arrnee dans sa marche vers le sud, larguant 
des approvisionnements aux unites de premiere ligne. Le 27 avril, leur zone de 
largage se trouvait en fait a soixante-quinze mill es ( 120 km) au nord de Rangoon 
a bien plus de quatre heures de vol de leur base ; cependant un equipage, 
commande par le commandant d'Aviation F. Smith, qui devait assurer plus tard 
les dangereux vols de reconnaissance meteo au cours de la saison des moussons, 
reussit trois aerotransports en une joumee, travaillant sans repos de 7 h a 2 I h. 
A la fin du mois, l'escadron avait transporte 3 907 tonnes d'approvisionnement 
et 1 300 passagers, y compris trente anciens prisonniers de guerre qui se trouve­
rent separes de leurs gardes alors que Jes Japonais les evacuaient de Rangoon, 
et qui marcherent tout simplement vers le nord jusqu'a ce qu'ils atteignent 
les lignes alliees. Cette tache aurait necessite une moyenne de 230 heures de 
vol pour chaque avion disponible, un effort qui ne pouvait etre maintenu indefi­
niment85. 

Pendant ce temps, le 435e Escadron poursuivait le transport d'approvisionne­
ments vers les bases du nord, en avril. Meiktila, Myingyan, Taungtha et Sinthe 
furent les destinations principales de ce fret tres varie, qui comprenait aussi de la 
nourriture essentielle et des approvisionnements pour les populations locales des 
centres plus petits. Se partageant la vallee d ' Imphal avec un seul escadron de 
transport americain, le 435e fut aussi tres occupe, effectuant 3 809 heures de vol 
pour transporter 3 390 tonnes d'approvisionnement et 2 562 passagers86. 

Le centre des operations etait main tenant Rangoon OU l 'operation Dracula 
etait deja en cours apres dix jours de planification affolee. « Peu apres 7 h le 
2 mai, les hommes des 9e Jats, 13e Frontier Force Rifles, ge Gurkha, Lincoln, 
I er Punjab et Garwhali avec leurs artilleurs, chars et autres armes de soutien 
britanniques, souffrant du mal de mer, trempes jusqu'aux os, ankyloses par six 
heures d'accroupissement dans le ventre de leurs embarcations d'assaut, atta­
querent les plages detrempees des deux cotes de la riviere - dix milles (16 km) 
au sud de Rangoon. »87 L'ennemi s'etait deja retire, et« le seul vrai blesse du 
debarquement fut un homme, encome par un taureau, meme si au cours des 
phases suivantes, ii y eut des blessures causees par des mines marines et pendant 
le rassemblement de petits elements de jusqu 'au-boutistes japonais ». Le lende­
main, la force de debarquement rembarqua dans ses batiments et atteignit 
facilement la ville. En resume, c 'etait un acte ordinaire, meme s' il fut joyeux88. 

Les deux escadrons canadiens avaient ete requisitionnes pour Dracula, meme 
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si ce fut indirectement en quelque sorte. Inquiets des batteries cotieres du cap 
Elephant, Ia ou la riviere de Rangoon se jette dans le golfe du Bengale, l'etat­
major de Mountbatten avaient mis au point un assaut aeroporte pour faire taire 
Jes canons. Les deux unites de I' ARC re\:urent l' ordre de foumir des chefs 
largueurs. Vingt operateurs radio/mitrailleurs de chaque escadron rejoignirent 
deux escadrons de transport de l 'usAAF, et apres dix jours d 'entrainement in tens if 
au vol en formation et au largage, ils se joignirent, le 29 avril, a Akyab, aux 
equipages americains et a un bataillon de Gurkhas. La petite force decolla a 3 h, 
le I re mai, et trois heures plus tard, sans rencontrer d 'opposition ennemie, Jes 
Gurkhas sauterent directement sur l'objectif89. 

Rangoon fut capturee le 3 mai , douze jours exactement apres le debut de la 
pleine mousson. A Ia fin du mois, la mousson attaquait Mandalay ainsi qu' Akyab. 
Caracterisee par de grosses pluies, des vents violents et de frequents orages 
brutaux, la saison des moussons rendait la vie au sol miserable alors que Jes 
rivieres et Jes ruisseaux debordaient et que le sol se transformait en boue 
profonde. Les non-navigants lutterent vaillamment, malgre !'absence d'abris 
convenables - situation qui rendait Jes reparations electriques particulierement 
difficiles9°. Du point de vue d'un navigant, les problemes principaux etaient les 
suivants : la faible visibilite, Jes turbulences brutales, le temps imprevisible, 
particulierement au-dessus des montagnes et pres de la cote, et les grands 
cumulo-nimbus particulierement dangereux qu ' il fallait eviter a tout prix. « A pres 
le franchissement de la riviere Irrawaddy et a partir d'au-dessus de la zone 
d 'Arakan, les nuages commen\:aient a monter plus haut », signala le capitaine 
d' Aviation R.W. Cornell du 436e Escadron. « Les conditions meteorologiques 
etaient excellentes et je passais en effleurant la cime des nuages, altemant entre 
le vol momentane aux instruments et le vol par ciel clair. » 

J'entrai dans ce qui semblait etre une faible couche de nuages quand ii commen9a a 
pleuvoir. Apres avoir vole aux instruments pendant une minute environ, trois rafales 
soudaines de pluie extremement fortes, peut-etre de Ia grele, frapperent I'avion .. . Je mis 
immediatement l 'avion en virage a droite ... mais je n'avais pas effectue la moitie de 
celui-ci quand la force du cumulo-nimbus frappa l'avion. 

Mes souvenirs de ce qui arriva ace moment-la sont plut6t flous. Les deux horizons 
gyro degringolerent ... Ce que je sus ensuite, c 'est que nous etions en train d 'effectuer un 
pique terrible. Le manche etait absolument bloque, si bien que je dus compter entiere­
ment sur le compensateur de profondeur pour essayer et tirer. L'anemometre indiquait 
approximativement 300 milles a I 'heure (480 km/h), la vitesse verticale etait de 6 000 pieds 
par minute et l'altimetre se deroulait a une vitesse effarante. Jene peux dire de quelle 
altitude nous avons chute, alors que ma seule ictee etait de sortir du pique avant que 
I' avion n 'aille tout droit au sol. II en sortit finalement et, en une fraction de seconde, la 
vitesse ascensionnelle indiqua 6 ooo pieds/minute. J'appliquai frenetiquement plus de 
compensation vers le bas et poussai le manche vers I' avant, mais je ne pus le faire assez 
vite. Je realisai ensuite que l'avion etait sur le dos et que j'etais suspendu dans mes 
harnais de securite. Je braquai les ailerons a fond et mis plein gouvernail et ... l'avion 
effectua certainement un demi-tonneau, avant de partir dans un autre pique. Cette fois, je 
fus capable de le mettre en palier et soudainement, j'entrai dans une trouee entre Jes 
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nuages. A partir de la, je fus capable de retrouver ma route a travers les nu ages jusqu 'ace 
que nous atteignions un ciel degage au-dessus de l 'eau9 1

• 

Malgre Jes problemes qu 'elle posait, la saison des moussons ne modifiait pas 
beaucoup le rythme des operations. Meme si Jes avions se mettaient encore en 
route pour leur destination, en solo ou en petits groupes, le pilote etait maintenant 
seul responsable d'effectuer un demi-tour ou de poursuivre la mission du mieux 
qu'il le pouvait. C'etait souvent une decision difficile a prendre, la plupart des 
pilotes etant extremement desireux de ne pas voir leur mission avorter et volant 
chaque fois que c'etait possible. Parfois, ii arrivait qu'ayant Jutte sur toute la 
route pour atteindre la zone d'atterrissage, ils la trouvaient completement cou­
verte par le brouillard et ne pouvaient atterrir. 

Bien que la capture de Rangoon ffit le point symbolique de l'avance de la 
14e Armee, elle ne mit pas fin aux combats en Birmanie. Les forces de Slim, qui 
etaient en bon nombre inaccessibles au transport terrestre, elargissaient mainte­
nant le corridor de la voie ferree le long de laquelle elles avaient effectue leur 
poussee et essaye de detruire les forces japonaises qui tentaient de sortir de 
Birmanie vers !'est. Des groupes de guerilla locale diriges par des officiers 
britanniques, egalement actifs dans Jes zones arriere, devaient aussi etre approvi­
sionnes par air. Alvin Hamilton, qui fut plus tard ministre de l 'Agriculture dans 
le gouvemement de John Diefenbaker, se rappelait: « Je servis pendant environ 
une annee comme navigateur au 436e Escadron et, en plusieurs occasions, j'ai 
effectue des missions dont je n 'ai pas saisi totalement le sens mais dont je 
compris que je ne devais pas parler. » En fait, reconnut-il, ii fut « trouble de 
nombreuses fois par ce qu'il faisait au cours de ces operations speciales », volant 
vers des zones de largage eloignees dans Jes collines de Pegu Y omas et Chin, et 
le long de la riviere Sittang, ou ii y avait toujours la possibilite de se faire tirer 
dessus par l'ennemi92

• 

Avec l 'ouverture du port de Rangoon a la mi-juin, la pression diminua. Mais le 
retrait de toutes Jes unites de transport americaines de la zone, qui avait ete 
decide beaucoup plus tot, ne laissa que sept escadrons de la RAF et de l' ARC pour 
soutenir Slim - et ils devaient vol er dans des conditions bien pires. A I' exception 
du 435e - toujours a Imphal - ils furent tous engages dans la poursuite des 
combats au sud. Le 436e Escadron se deplac;:a d' Akyab a Kyaukpyu, sur l'lle de 
Rarnree, d'ou ii pouvait operer economiquement vers des destinations entre 
Meiktila et Rangoon. 

Les populations civiles, en particulier celles du nord, poserent un probleme 
different. En fait, leurs moyens d'existence normaux avaient ete largement 
detruits au cours des combats, et dans les regions du nord moins fertiles, 
montagneuses et couvertes de jungle, la situation alimentaire etait particuliere­
ment serieuse. Mountbatten avait donne des instructions pour que la population 
locale soit approvisionnee a un niveau « necessaire pour eviter !es maladies et 
l'insecurite, et pour assurer leur soutien maximal a !'effort de guerre »*.Bon 

* II avait egalement le souci, bien silr, d'assurer le minimum de resistance au retablissement de 
la loi britannique, dont ii parle comme « des interets britanniques a long terme ». 
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nombre des villages de Birrnanie du nord et du centre etaient inaccessibles aux 
vehicules, et dans beaucoup de cas, les ressources en moyens de transport 
terrestre etaient lourdement engagees dans le transport d'approvisionnement au 
sud. Une fois de plus, le soutien aerien fut la seule possibilite, et le 435e Escadron 
re~ut !'instruction« de secourir les zones les plus touchees »93. 

Debut juin, ses equipages commencerent a y consacrer la plus grande partie de 
leur effort. La charge principale etait composee de sacs de riz qui, pour la 
plupart, etaient )argues sur Lashio, Bhamo, Myitkyina et Muse, ainsi que sur une 
grande variete de zones de largage dans les montagnes du nord de la Birrnanie et 
de l 'autre cote de la frontiere chinoise. Si le temps le permettait, les operations 
etaient intenses. Au cours d'une sortie de quatre heures, le 30 mai 1945, un 
equipage largua au total 6 200 livres (2 800 kg) de riz et de courrier sur quatre 
zones de largage separees, puis une heure seulement apres son retour a la base, il 
transporta 6 200 livres de carburant a Myingyan - un vol de trois heures et 
demie94. Un autre effectua dix heures de vol, le 1er juin 1945, pour transporter 
IO 500 livres (4 700 kg)de fret de la zone portuaire vers l'interieur, volant de 
Tulihal a Jessore aux lndes, a Toungoo dans le sud de la Birmanie, Ramree et 
finalement a Myingyan, avant de renter a Imphal. Ce fut le jour de vol le plus 
long entrepris par un equipage du 435e Escadron, meme si des joumees de sept a 
huit heures de vol etaient monnaie courante95. 

Toutefois, rien de tout cela ne fut possible au cours de la saison des moussons, 
puisque l'approche de nombreuses zones d'atterrissage presentait des risques. 
Des equipages essayerent en vain de trouver Fort Hertz (loin dans le nord-est, 
dans les contreforts de l' Assam, a 280 milles (45okm) d 'Imphal) pendant deux 
jours, a travers des montagnes couvertes de nuages. Quand ils le trouverent 
finalement, le troisieme jour, ils decouvrirent que la piste etait detrempee, 
envahie d'herbe et ne faisait que I 000 metres de long, de sorte qu'elle etait 
inutilisable pour des operations. Entre-temps, a Htawgaw, ou se trouvait un 
camp de base de la guerilla et des operations speciales sur le flanc d'une colline 
entre des pies de 8 000 pieds (2 700 metres), les approches par beau temps 
etaient suffisamment risquees et, malgre plusieurs tentatives, un seul equipage 
reussit un largage. Au cours des pires tempetes - certaines furent signalees 
comme s'etalant sur soixante milles (96 km) de profondeur et s'elevantjusqu'a 
25 000 pieds (8 300 metres)- ii etait necessaire de faire de longs detours ; mais, 
comme ii n'y avait pas de terrain d'aviation de deroutement a proximite, on ne 
pouvait en aucune fa~on eviter l'atterrissage a Imphal, meme si le temps avait 
empire au cours de la joumee. Neanmoins, les 3 062 tonnes de fret du mois de 
juin depasserent Jes engagements de l'escadron, meme si cela necessita une 
moyenne de 187 heures de vol par av ion disponible. En juillet, il reussit a 
transporter 2 951 tonnes de fret et I 204 passagers - assez pour se classer 
deuxieme - mais eel a necessita 231 heures de vol par av ion disponible. Le 
31 juillet, la pluie et Jes nuages allant de 300 a IO 000 pieds (IOO a 3 000 metres) 
interdirent toutes les activites aeriennes. Toutefois, deux equipages qui avaient 
decolle avant que la decision ne soit prise de les arreter « reussirent a atteindre 
Meiktila et Lashio et revinrent convaincus qu'ils seraient plus en securite au 
sol »96. 
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Au sud, le 436e participait encore aux missions de soutien tactique du I 5e Corps 
dans l 'Arakan, et du 4e Corps le long du corridor de la voie ferree de la riviere 
Sittang, ou I7 ooo soldats de la I 5e Armee japonaise tentaient de rejoindre la 
Thai'lande (seuls 4 ooo reussirent). L'escadron approvisionnait aussi les depots 
de Meiktila, Toungoo et Myingyan. Pour atteindre les zones de largage, on 
devait souvent voler au-dessus de territoires encore occupes par les forces 
japonaises, et au moins en une occasion, un largage tomba entre les mains 
ennemies qui avaient regagne temporairement possession de la zone. lei, le 
temps etait egalement un facteur. Les vols furent severement limites pendant 
quatorze jours en juin, mais en juillet, le 436e depassa le total du 435e, livrant 
3 585 tonnes de fret et transportant I I 70 passagers, au prix etonnant de 305 heu­
res de vol par appareil disponible97. 

La base du 436e Escadron, a Ramree, etait probablement moins agreable que 
celled 'Imphal, et en plusieurs jours, plus de cinq pouces (I 3 cm) de pluie furent 
enregistres. Malgre tout, le moral etait eleve, meme si la reaction aux nouvelles 
de la victoire en Europe fut quelque peu attenuee : « II ya un manque surprenant 
d 'enthousiasme ... To us avaient attendu ce moment avec anxiete et maintenant ... 
la triste realite que nous sommes encore en guerre sur ce theatre semble attenuer 
les bonnes nouvelles. Malheureusement, on n 'a pas eu non plus notre ration de 
biere, et les aviateurs ne disposent de rien pour celebrer l'evenement98. » 

IIs pensaient peut-etre a leur avenir. Bien qu ' ils aient ete informes en mars que 
leur retrait de Birmanie aurait lieu apres La defaite de l 'Allemagne, aucun mot 
annonciateur de ce mouvement ne fut prononce. En fait, meme si le gouveme­
ment canadien etait convaincu que I' accord etait ferme, les Britanniques l 'etaient 
moins, faisant remarquer que la disponibilite des remplacements avait toujours 
ete consideree comme !'element determinant du moment ou les Canadiens 
pourraient quitter les lieux. Ottawa ne fut pas impressionne et, a la mi-juin, 
faisant connal'tre clairement sa position, ii prevint I' Air Ministry de s' attendre 
« dans un avenir tres proche a une plus grande insistance en faveur de leur retour 
au pays». Cinq mois plus tot, le commandement aerien dans l' Asiedu Sud-Est 
avait demande une augmentation de dix-sept escadrons de transport a moyen 
rayon d'action pour mener la guerre contre le Japon - et permettre aux Cana­
diens de partir - mais, maintenant que cette demande s'averait difficile a satis­
faire, le probleme du depart des Canadiens etait encore plus complique. Le vice­
chef d'etat-major de l 'Air britannique, le marechal de I' Air sir Douglas Evill 
expliqua: « J'ai toujours eu a I ' esprit notre promesse de retirer ces escadrons des 
Indes des que ce serait possible apres la victoire, et c'est ce que nous essayons de 
faire dans des circonstances qui sont, en fait, plus defavorables que ce que j'avais 
pu imaginer. »99 

Toutefois, Ottawa demeura inflexible, et le chef de l 'etat-major de l 'Air, le 
marechal de l' Air Robert Leckie, declara au marechal de I' Air G. 0. Johnson, 
officier superieur au QGCOM: «Ce n'est qu'un autre exemple des difficultes que 
nous rencontrons lorsque nous faisons des plans a partir de promesses de l 'Air 
Ministry qui, meme faites en toute sincerite, ne peuvent etre tenues, semble-t-il. 
II en resulte que cela doit nous rendre inevitablement peu desireux de passer des 
accords, dont on ne peut etre certains qu'ils seront appliques. » Ayant choisi de 
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supporter les protestations canadiennes, l 'Air Ministry attendit jusqu 'au IO juillet 
1945 pour designer deux escadrons de la RAF en remplacement des Canadiens. 
De plus, comme les procedures d'affectation normales outre-mer prendraient 
plusieurs semaines et que I' Air Ministry voudrait que ces remplacements soient 
totalement adaptes avant de les engager dans des operations, le commandement 
de l 'Asiedu Sud-Est fut informe que le retrait des 435e et 436e Escadrons devrait 
peut-etre etre reporte jusqu 'au mois d'octobre OU de novembre 100

• 

En consequence, les unites canadiennes continuerent a voler et pas seulement 
dans des missions de routine. Au cours des trois premieres semaines d'aout, par 
exemple, on demanda a chacune d'elles de foumir un petit detachement pour 
soutenir des groupes de guerilla dans les monts Shan, a l'est et au sud de 
Mandalay- groupes qui combattaient des forces japonaises essayant de s'extir­
per de la Birmanie. Le 436e envoya deux equipages diriges par le capitaine 
d'Aviation H.W. Pearson et le sous-officier brevete D.G. Parker. En dix-huit 
jours, ils effectuerent quarante-huit sorties a partir de Toungoo, « une piste 
soumise aux pires conditions meteorologiques generales dans toute la zone ». 
Situees dans des vallees ou sur des collines couvertes de nuages, les zones de 
largage au cours de ces sorties n'etaient pas faciles a localiser, et des equipages 
passerent souvent des heures de vol penibles a essayer de les approcher tout en 
ayant a se soucier de la menace permanente de tirs ennemis. Apres « avoir vole 
dans le fond de la vallee depuis Sittang », ils arriverent « assez secoues dans la 
zone de largage. Nous fimes cela pratiquement en pique de bombardement alors 
que notre circuit passait en partie dans les nuages et presque dans un rideau de 
pluie. Les essuie-glaces tomberent en panne et ce n'etait pas amusant de tatonner 
dans de tels endroits ».Pearson et Parker re9urent chacun la DFC pour leur travail. 
Quatre equipages du 435e Escadron arriverent dans la zone le 21 aout, et au 
cours des cinq jours suivants, ils effectuerent trente-cinq sorties a partir de 
Toungoo, faisant tomber « tous Jes records precedents » en volume d'approvi­
sionnement largue. De plus, comme le signala le commandant britannique de la 
guerilla, ils effectuerent des largages extremement precis 101

• 

Ace moment-la, bien sur, la guerre dans le Pacifique etait terminee. A la suite du 
bombardement atomique des villes de Hiroshima et de Nagasaki, les 6 et 8 aout, 
les Japonais se rendirent le 15. Mais la nouvelle de la capitulation n 'atteignit pas 
immediatement toutes Jes forces ennemies dispersees profondement en Birma­
nie. Selon la lettre et l'esprit de l'accord de janvier 1945, la defaite du Japon 
aurait du etre une justification suffisante pour le retrait avance des 435e et 
436e Escadrons de l 'Asiedu Sud-Est. Etant donne le desir britannique de reoccu­
per le reste de la Birmanie et de la Malaisie aussi vite que possible, l 'officier 
d'etat-major de l' ARC au commandement aerien, le colonel d' Aviation 
D.S. Patterson, avait cependant refuse la demande britannique de prolonger le 
tour operationnel des navigants, ce qui aurait facilite la realisation d'un tel 
objectif. Se pliant a !'evidence et reconnaissant qu 'un bon nombre d'aviateurs de 
l' ARC approchaient de la fin de leur tour, le commandement fit marche arriere et 
decida qu ' a pres tout, le recoupement entre les Canadiens et leurs rempla9ants 
britanniques etait inutile. En resume, ils pouvaient partirw2

• 
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C'est ce qu'ils firent debut septembre a bord des avions qui avaient amene 
leurs remplai;ants. Ils se rendirent a Down Ampney et par la suite, dans le cas du 
436e Escadron, a Odiham en Angleterre. Les equipages qui devaient etre rapa­
tries rentrerent au Canada, mais les escadrons continuerent a effectuer des 
operations de transport en Europe, non sans incidents, il faut le dire. Le I 3 fe­
vrier, un Dakota du 435e Escadron « s 'ecrasa sur une colline » dans la campagne 
pres de Croydon, tuant le pilote et le copilote et six des vingt militaires britanni­
ques qu'il ramenait de Buckebourg, en Allemagne. Quand les ambulances 
arriverent, les sauveteurs trouverent « des habitants des maisons voisines en train 
d'essayer de retirer les blesses de l'epave. Un temoin oculaire declara que 
l'avion etait une « epave complete» et gisait a quelques verges d 'une route 
principale ». Selon la presse canadienne, l'ecrasement eut lieu dans ce que les 
aviateurs appellent la « vallee de la mort » ainsi appelee a cause des conditions 
atmospheriques qui sevissent dans les environs ; elle pouvait difficilement faire 
concurrence a quelques-unes des zones de largage birmanes de l'escadron 103. 

II y eut quelque chose de moins grave: l'arret de travail de six jours des 
aviateurs du 437e Escadron (Odiham) et des deux escadrons de Birmanie a 
Down Ampney, entre le 5 et le 1 I fevrier. « Odiham s'est mis en greve 
aujourd'hui », signala l'historien du 436e Escadron, «en signe de protestation 
contre des rapports de rapatriement errones dans la presse canadienne et le 
manque de tout renseignement ferme sur les dates de retour. La question a ete 
soulevee par de nombreux membres pour savoir combien de temps ils peuvent 
etre maintenus en service dans l 'ARC compte tenu du fait que les hostilites ont 
cesse le I4 aout 1945 ».Les protestations atteignirent Down Ampney deuxjours 
plus tard : « Lors d 'une reunion interdite a IO h, a Canada House, les aviateurs 
ont decide de se mettre en greve par sympathie avec leurs collegues d 'Odiham, a 
partir de 12 h aujourd'hui. Les demandes principales des grevistes sont: (i) le 
remplacement de tous les non-volontaires pour des taches operationnelles ; 
(ii) l'annonce publique ... que les quatre cinquiemes de la force professionnelle 
sont des volontaires ; (iii) de meilleures normes de qualite pour Ia nourriture. » 
Les officiers et les sous-officiers prirent immediatement en charge les cuisines et 
d'autres taches administratives et d 'entretien : la planification des vols de 
l'escadron n'en souffrit pas. Comme l' ARC etait encore en activite, les aviateurs 
pouvaient « legalement etre maintenus sous l'uniforme selon les vreux du gou­
vernement », un fait qui leur fut explique (pas a leur entiere satisfaction) par des 
representants du QGCOM. Toutefois, les arrets de travail stopperent le I 1, l'histo­
rien du 436e Escadron predisant avec justesse : « II est douteux que des mesures 
soient prises contre les grevistes. Les demonstrations ont fait beaucoup parler 
d'elles dans la presse canadienne, et elles ont sans aucun doute servi a faire 
connaitre au peuple canadien, qu'en majorite ... , Jes membres du personnel 
servant outre-mer avaient hate de rentrer chez eux. » 

L'historien avait raison. Le 14 fevrier, l'annonce de la dissolution du 
435e Escadron, en avril, et des 436e et 437e, enjuin, fut publiee, entrainant « une 
redistribution generale des equipages entre les escadrons ... afin de rapatrier les 
navigants non volontaires et de permettre a quelques-uns des 436e et 
437e Escadrons qui souhaitaient rentrer au Canada d'etre liberes et, en meme 
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temps, pour faire de la place au personnel du 435e Escadron qui souhaitait 
rester» afin d'etre transfere dans ces escadrons jusqu 'a son retour au Canada' 0 4. 

En resume, au cours de son sejour en Asie du Sud-Est, le 435e Escadron 
effectua 29 873 heures de vol operationnel, livra 27 095 tonnes de fret et trans­
porta quelque l 5 ooo passagers et blesses, tandis que le 436e en effectua 
31 719 pour le transport de 28 950 tonnes de fret et de 12 725 passagers et 
blesses. Ils avaient tous les deux une moyenne bien superieure au taux de vol 
intensif etabli, et cela dans les pires conditions climatiques au monde et avec des 
installations exceptionnellement inadequates 10s. Selon la conclusion du general 
Slim : «par essai et erreur », ils avaient contribue « a un nouveau type de 
guerre ». 

Nous ffimes les premiers a maintenir de grandes formations de combat grace au soutien 
aerien, et a deplacer des divisions conformes sur de grandes distances a proximite du 
front par air ... Les frappes decisives a Meiktila et I'avance sur Rangoon furent des 
exemples d 'une nouvelle technique qui combinaient des brigades transportees par air et 
des brigades mecanisees dans Jes memes divisions. Pour nous, tout cela etait aussi 
normal que de deplacer et de soutenir des troupes par voies ferrees ou autrement, et cette 
attitude d'esprit fut, je suppose, l'une de nos principales reformes. Nous revenions de 
loin, depuis 1928 quand, comme officier subalteme d'etat-major, j'avais ete entraine 
avec d 'autres officiers de I' armee des Indes dans une Jutte ... pour introduire le transport 
et I'approvisionnement aeriens operationnels dans Jes territoires frontaliers du Nord­
Ouest. 

Bien que nous ayons deplace de grandes quantites de materiel et des milliers de 
soldats par voie aerienne, le plus grand nombre d'avions de transport que nous avons 
jamais eus etait bien inferieur a ce que nous aurions autrement considere comme le 
minimum necessaire. II etait theoriquement facile de demontrer que ce que nous faisions 
etait impossible a poursuivre pendant une longue periode. Cependant, la competence, le 
courage et la volonte des aviateurs ... en I 'air et au sol, combines avec le travail difficile 
et la capacite d'organisation des soldats, non seulement l'ont fait, mais continuerent a le 
faire mois apres mois. Comme en beaucoup d' autres choses, nous avons appris a revoir 
les theories convenues et, quand cela en valait la peine, a risquer de reduire nos 
marges. rn6 
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APPENDIX B 

Nominations des cadres superieurs de l' ARc* 

au cours de la Deuxieme Guerre mondiale 

CANADA 

Ministre responsable de l' ARC 

Hon. Ian A. Mackenzie 23 oct. 1935-18 sept. 1939 
Hon. Norman McL. Rogers 19 sept. 1939-22 mai 1940 
Hon. C.G. Power, MC 23 mai 1940-26 nov. 1944 
Hon. Angus L. MacDonald 27 nov. 1944-10 janv. 1945 
Col l'hon. C.W.G. Gibson, MC, VD 11 janv. 1945-12 dee. 1946 

Ministre adjoint responsable de l' ARC 

Mgen L.R. LaFleche, DSO 3 nov. 1932-7 sept. 1939 
Leo! K.S. Maclachlan 8 sept. 1939-10 avr. 1940 
J.S. Duncan l 1 avr. 1940-2 fevr. 1941 
S.L. DeCarteret, CMG 3 fevr. 1941-21 avr. 1944t 
H.F. Gordon, CMG 15janv. 1944-12 mars 1947t 

Chef de l' hat-major de l' Air 
Vice-marechal de I' Air G .M. Croil, AFC 
Marechal de I' Air L.S. Breadner, CB, Dsc 
Marechal de I' Air R. Leckie, DSO, DSC, DFC 

15 dee. 1938- 28 mai 1940 
29 mai 1940--31 dee. 1943 

rer janv. 1944-31aout1947 

ARC OUTRE-MER 

OFFICIERS SUPERIEURS DE L' ARC OUTRE-MER 

Officier de liaison de l' ARC 

Lieutenant-colonel d' Aviation F.V. Heakes I 5 juil. I 937-3 l dee. l 939 

Officiers commandant l' ARC en Grande-Bretagne 
Lieutenant-colonel d'Aviation F.V. Heakes 1er janv. 194o-6 mars 1940 
Colonel d 'Aviation G. V. Walsh 7 mars r 940-3 juin r 940 

*Grade le plus eleve et decorations obtenus alors qu'ils servaient dans !'affectation indiquee 
t Affectation partagee 
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Officiers superieurs commandant l' ARC en Grande-Bretagne 
Commodore de l'Air G.V. Walsh 4juin 1940--15 oct. 1940 
Vice-marechal de l' Air L.F. Stevenson 16 oct. 1940--6 nov. 1941 

Officiers superieurs en chef commandant l' ARC en Grande-Bretagne 
Vice-marechal de l' Air L.F. Stevenson 6 nov. 1941-24 nov. 1941 
Marechal de l 'Air H. Edwards 2 5 nov. l 94 l- r 5 juil. l 942 

Officier superieurs commandant en chef de l' ARC outre-mer 
Marechal de l' Air H. Edwards, CB 16 juil. 1943-31 dee. 1943 
Marechal de l' Air L.S. Breadner, CB, DSC ler janv. 1944-31 mars 1945 
Marechal de l' Air G.O. Johnson, CB, MC rer avr. 1945-22 juil. 1946 

OFFICIERS SUPERIEURS d'ETAT-MAJOR AU QUARTIER GENERAL 
DE L'ARC OUTRE-MER(QGCOM) 

Officiers superieurs d'etat-major 
Commandant d' Aviation W.I. Clements 6 aoilt 1940--25 aoilt 1940 
Colonel d'Aviation A.P. Campbell 26 aoilt 1940--25 mai 1941 
Colonel d' Aviation E.L. MacLeod 26 mai 1941-21 nov. 1941 

Officier superieur en chef adjoint 
Vice-marechal de l' Air W.A Curtis, DSC 22 nov. l941-15juil. 1942 

l 6 juil. l 942- I 5 janv. I 944 
16 janv. 1944-22 mars 1945 
23 mars 1945-7 juil. 1945 

Officier superieur commandant en chef adjoint 
Vice-marechal de l' Air W.A. Curtis, CBE, DSC 
Vice-marechal de l' Air N.R. Anderson, cs 
Vice-marechal de l' Air C.R. Siemon, csE+ 
Commodore de l' Air H.B. Godwin, OBE 8 juil. 1945-2 janv. 1946 

Directeur de l' etat-major de l' Air 
Lieutenant-colonel d' Aviation G.R. McGregor, DFC Ier sept. 1941-15 avr. 

1942 
Commandant d 'Aviation V .B. Corbett, DFC 16 avr. 1942-21 juil. 1942 
Colonel d' Aviation H.L. Campbell 22 juil. 1942-20 sept. 1943 
Colonel d'Aviation G.G. Truscott 21 sept. 1943-25 sept. 1944 
Colonel d' Aviation M. Costello 26 sept. 1944-6 avr. 1945 
Colonel d' Aviation H.B. Godwin 7-27 avr. 1945 
Colonel d' Aviation H.H.C. Rutledge 28 avr. 1945-12 nov. 1945 

:j: Entre septembre 1944, lorsqu'il quitta le QG du 6e Groupe comme OSEM Air, et mars 1945, 
quand ii assuma !es fonctions du cmdt en chef adjoint de I' ARC outre-mer, le vice-marechal 
de I' Air Siemon fut affecte au quartier general du Bomber Command pour etudier !es 
fonctions d 'osEM Air adjoint a High Wycombe. II servit comme officier superieur comman­
dant en chef temporaire du 6e Groupe, quand le marechal de I' Air McEwen etait au Canada; 
et ii remplai;:a le vice-marechal de I' Air Anderson com me officier superieur commandant en 
chef adjoint au QGCOM lorsque ce demier tomba malade. 



Affectations des cadres superieurs 

Officier superieur d'etat-major - personnel 
Lieutenant-colonel d' Aviation A.P. Campbell 2 l juil. r939-25 aoGt 1940 
Lieutenant-colonel d' Aviation R.H. Foss 26 aoGt 1940-9 juil. 1941 
Lieutenant-colonel d' Aviation J.L. Jackson, MC IO juil. 1941-1er sept. 1941 

Directeur - personnel 
Lieutenant-colonel d 'Aviation J.L. Jackson, MC 2 sept. 1941-23 aoGt 1942 
Commodore de l' Air F.G. Wait 24 aoGt 1942-10 oct. 1943 
Commodore de l' Air E.E. Middleton, CBE l I oct. 1943-20 mai 1945 
Colonel d' Aviation C.C.P. Graham 2 I mai 1945-16 sept. 1945 

Directeur - administration 
Commodore de l'Air F.G. Wait 
Colonel d' Aviation G .E. Scott 

r I oct. 1943-8 mai 1944 
9 mai I 944-3 sept. l 945 

COMMANDANTS ET OFFICIERS SUPERIEURS DU 6E GROUPE DE L 'ARC, BOMBER COMMAND 

Officier superieur commandant 
Vice-marechal de l' Air G.E. Brookes, CB, OBE 25 oct. 1942-28 fevr. 1944 
Vice-marechal de l 'Air C.M. McEwen, cs, MC, DFC 29 fevr. l 944-13 juil. 

1945 

Officier superieur commandant, QG principal du 6e Groupe, Halifax, N.-E. 
Commodore de l'Air J.G. Kerr, AFC J4juil. 1945-Ier sept. 1945 

Officier superieur commandant du QG arriere, 6e Groupe, Allerton Park 
Commodore de l 'Air J.L. Hurley 14 juil. 1945-1er sept. I 945 

Officier superieur d'etat-major -Air 
Commodore de l 'Air C.R. Slemon, CBE mars l 943- l 5 sept. I 944 
Commodore de l'Air J.E. Fauquier, DSO avec 2 barrettes, DFC 16 sept. 

1944-27 dee. 1944 
Commodore de l'Air R.E. McBurney, CBE 28 dee. 1944-15 sept. 1945 

61e Base (Topcliffe)-76e (ARC) Base de Topcliffe du 7e Group 
Commodore de l' Air C.M. McEwen, MC, DFC 5 avr. 1943-25 juin 1943 
Commodore de l' Air B.F. Johnson 26 juin 1943-16 fevr. 1944 
Commodore de l' Air R.E. McBurney, AFC 17 fevr. 1944-15 mai 1944 
Commodore de l'Air F.G. Wait 16 mai 1944-7 aoGt 1944 
Commodore de l'Air J.L. Hurley 1er_18 sept. 1944 
Commodore de l 'Air F .R. Miller 19 sept. l 944- I 2 janv. I 945 
Commodore de l'Air J.G. Kerr, AFC 13 janv. 1945-30 mai 1945 
Commodore de l' Air N.W. Timmerman, DSO, DFC ler aoGt 1945-Ier sept. 

1945 




