
Le ravitaillement d ' un Hurricane du I°' Escadron en octobre 1940. (PMR 93-295) 



L'officier pilote John Gillespie Magee, !' auteur de « High Flight », dans le cockpit de 
son Spitfire du 412e Escadron. (PMR 76-245) 

Des ajusteurs travaillent sur le moteur d'un Lysander du I roe Escadron de I' ARC 

(plus tard le 4ooe) dans un hangar a Odiham a ]' automne I 940. Les ob jets sur l' aile 
courte, en saillie du train d'atterrissage, sont des lance-bombes pour bombes legeres. 
(PMR 93-296) 



Vue du navigateur de l'habitacle d'un Beaufighter du 406e Escadron. (CH 4893) 

Des pilotes et des observateurs du r ro< Escadron courent vers leurs Lysanders pendant 
un exercice. Les deux hommes a )'avant-plan sont un officier de liaison de I 'armee et 
son operateur radio. (CH 2414) 



Un mitrailleur du 410e Escadron entre dans la tourelle d ' un chasseur de nuit Defiant 
vers la fin de I 941. (PL 4799) 

L'entretien du train d'atterrissage d'un Hurricane II du 401 e Escadron a l'ete de 1941. 
(PL 4471) 



Le ravitaillement d'un Beaufighter II du 406< Escadron. (CH 4895) 



L'installation des bombes sur un Hurricane du 402° Escadron au debut de 1942. 
(PL 7122) 

Le personnel non-navigant du 402° Escadron inspecte l'entree d'air du carburateur 
d 'un Hurricane ns. (PL 7121) 



Le marechal de l' Air Sir Trafford Leigh-Mallory, commandant en chef du Fighter 
Command (qui ressemble etrangement a Adolf Hitler sur cette photo), parle a un 
officier de liaison de l' armee pendant l'exercice Spartan. (H 27941) 

Un des meilleurs commandants de chasseurs de l' ARC etait le lieutenant-colonel 
d'Aviation L.V. Chadburn, decore de l'Ordre du service distingue, avec agrafe, et de la 
Croix du service distingue dans I 'aviation, qui a dirige l 'Escadre de Digby de l 'ARC et 
la 127e Escadre de la Deuxieme force aerienne tactique avant sa mort dans un accident 
de vol le 13 juin 1944· Cette photographie fut prise lorsqu'il etait aux commandes du 
416e Escadron a la fin de 1942. Son Spitfire porte l'embleme distinctif de l'Escadron, 
le lynx et la feuille d'erable. (PL 15079) 



Un Spitfire vs du 42 r< s' avance sur la piste en mars r 943, portant Jes marques 
blanches temporaires peintes sur certains avions participant a l'exercice Spartan. 
(PL 15556) 

Le tir au pigeon etait considere comme un exercice utile pour la coordination de la main et 
de l'oeil et foumissait !'occasion de pratiquer le tir sur une cible mouvantge. (PL 7755) 
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La menace ne provenait pas toujours de !'air ou des canons antiaeriens. Pendant 
I' operation de reconnaissance d'un nouveau champ d'aviation en Sicile, le chef 
d 'escadron P.S. Turner, decore de l'Ordre du service distingue et de la Croix du 
service distingue dans I 'aviation, avec agrafe , et le lieutenant d' Aviation A.U. Houle, 
decore de la Croix du service distingue dans !'aviation, du 417< Escadron, frapperent 
une mine Teller avec leur camion. Turner fut piege dans l' habitacle, « terriblement 
lacere et en etat de choc ». Houle fut projete par la porte et eut « Jes tympans perfores 
et ne put voler pendant cinq semaines. » Son chapeau se trouve sur le sol a l'avant­
plan. (PMR 529) 

Un Spitfire V du 417° Escadron devant une ferme italienne qui a servi de quartier 
general a l'Escadron a Lentini West en Sicile, pendant l'automne de I 943. (PL 18285) 



A vec le marechal de l 'Air Lord Trenchard de la RAF (de gauche a droite) se trouvent le 
colonel d'aviation D.M. Smith, a la tete de la 39e Escadre (Reconnaissance), le chef 
d'escadron R.A. Ellis, a la tete du 4ooe Escadron, le lieutenant-colonel d'Aviation E.H. 
Moncrieff, a la tete du 128e Champ d'aviation, le vice-marechal de l' Air W.F. Dickson 
(RAF), et l 'officier superieur commandant du 83e Groupe et chef d'escadron H.P. 
Peters, a la tete du 414e Escadron. Peters est mort au combat le 
4 novembre 1943. (PL I 9596) 



Les pilotes et le personnel non navigant du 43oe escadron avec un Mustang I, en 
septembre 1943. (PL 22792) 

Les pilotes du 401 e escadron a l'automne de 1943. L'officier pilote William T. Klersy , 
destine a devenir un des pilotes Jes plus couronnes de succes de I' ARC, est le second 
individu a partir de la droite. (PL 22010) 



Le lieutenant d'aviation George Beurling, decore du l'Ordre du service distingue, de la 
Croix du service distingue dans !'aviation et de la Croix du merite de ('aviation, avec 
agrafe, retouche les marques de ses victoires sur son Spitfire, a la fin de 1943, lorsqu'il 
volait avec le 403e Escadron. (PL 22170) 

Le lieutenant d'aviation, M.A. Cybulski (a droite) et son navigateur de la RAF, le 
lieutenant d'aviation H.H. Sadbroke, se trouvent pres de la queue severement brfilee 
d'un Mosquito du 410e Escadron dans lequel ils ont abattu un avion ennemi au-dessus 
des Pays-Bas le 25 septembre 1943· Leur Mosquito fut eclabousse d'essence brfilante 
et perdit un moteur, mais reussit a rentrer au Royaume-Uni. (PL 19740) 



L'appareil principal des trois escadrons de cooperation de l'armee de l' ARC outre­
mer pendant la majeure partie de 1942 et 1943 etait le Mustang I, vu ici en formation 
au sol dispense, a la fin de 1943 pendant qu 'un Focke Wulf 190 capture survole le 
terrain a basse altitude. (PL 26337) 

Les pilotes du 416< Escadron et un des Spitfire de ]'unite vers la fin de 1943. (PL 15081) 



Un Messerschmitt MET09 attaque par le commandant d'escadron A.U. Houle, du 
4 I 7< Escadron au-dessus d 'Anzio le 7 fevrier 1944. Houle a eventuellement tire sur 
la queue du chasseur ennemi, dont les pieces ont endommage son propre Spitfire. 
(PMR 77-520) 

Les mitrailleuses d'un Spitfire sont ajustees tandis que des cries maintiennent Jes ailes 
et le fuselage arriere au niveau et qu'un fil de plomb pend du nez de l'avion. 
(PL 18516) 



Instructions aux pilotes du 4 q < escadron avant une operation, a Marcionise, en Italie, 
le 22 janvier 1944· (PMR 77-528) 

Armement d'un le canon Hispano de 20 millimetres d'un Spitfire. (PL 27501) 



Les commandants d'escadre (de vol) marquaient leur avion de leurs initiales comme 
lettres codes au lieu d'utiliser Jes codes des escadrons qui composaient l'escadre. Le 
commandant d'escadre H.C. Godefroy, decore de l'Ordre du service distingue et de la 
Croix du service distingue dans !'aviation, avec agrafe, fut affecte a la l27e Escadre du 
19 septembre 1943 au r 5 avril 1944. II est photographie devant son Spitfire 1x a la fin 
de cette periode de service. (PL 29352) 

Un Mosquito recemment livre est prepare pour Jes operations par le personnel non 
navigant du 418e Escadron au printemps 1944. (PL 29463) 



Avant !'invasion de Normandie, le commandant supreme allie, le general americain 
D.D. Eisenhower inspecte la Deuxieme force aerienne tactique dirigee par 
le colonel d 'aviation C.R. Dunlap, ARC. A la droite d 'Eisenhower se trouve le 
marechal de I' Air, Sir Arthur Conningham, commandant en chef de la Deuxieme force 
aerienne tactique, et a sa droite, le marechal en chef de l 'Air, Sir Trafford Leigh 
Mallory, commandant en chef des Forces aeriennes expeditionnaires alliees. Dunlap, a 
la gauche d'Eisenhower, est subsequemment devenu le demier chef d 'etat-major de 
l 'Air canadien. (PL 2871 1) 



Le personnel non navigant du 4ne Escadron applique des marques d'identification en 
preparation du Jour J. (PL 30827) 

Le marechal de I' Air Sir Arthur Coningham s'adresse au personnel de la r43e Escadre 
(ARC) de la Deuxieme force aerienne tactique, la veille de )'operation Overlord. 
(PL30188) 



Un Spitfire IX change de moteur peu de temps avant I' invasion de la Normandie. 
(PL 29564) 

Le marechal de l 'Air Sir Arthur Coningham, commandant de la Deuxieme Force 
aerienne tactique, le vice-marechal de I' Air Harry Broadhurst, officier commandant du 
83e Groupe (qui comprenait Jes escadrons de I' ARC de la Deuxieme Force tactique) 
et le marechal en chef de I' Air, Sir Arthur Tedder, commandant supreme adjoint des 
Forces expeditionnaires alliees, conversent en Normandie. (CL 285) 



Le 417e escadron erige une tente de cantine en 1944. (PL 27748) 

Les Spitfire du 412e Escadron a Jeur nouvelle base de Beny-sur-Mer peu apres le 
ctebarquement de Normandie. (PL 30268) 



Le personnel non navigant creuse des tranchees-fentes pendant !es premiers jours de 
la campagne de Normandie. Les activites ennemies se limitaient a quelques 
bombardement de nuit. (PL 30059) 

Une equipe de reparation et de sauvetage recupere un Spitfire du 403e Escadron dans 
un champ. (PL 3 r r r 5) 



Rempaquetage d 'un parachute en Normandie. (PL 31784) 

Un Typhoon du 404e Escadron sert d'arriere-plan alors que la recolte de ble s'effectue 
dans ce champ de France. (PL 3 r 378) 



Pendant uncertain temps en 1944, le nez des Mosquitos du 418e etait ome de 
personnages de la bande dessinee Li 'I Abner de Al Capp. Cet appareil etait gener­
alement conduit par le commandant de l'escadron, le commandant d 'aviation 
R. Bannock (Ordre du service distingue, Croix du service distingue dans !'aviation, 
avec agrafe) et marque le compte de ses victoires sur les appareils ennemis (swastikas) 
et les v-r. (PL 33521) 

Des Typhoon de la 143e Escadre dans une zone d'entretien pendant la campagne de 
Normandie. (PL 30262) 



Les armuriers du 409e Escadron travaillent sur les canons d'un Mosquito a l'ete 1944. 
(PL31818) 

Changement de moteur sur un Spitfire du 442e Escadron en aofit 1944. (PL 31363) 



Le personnel non navigant charge une camera oblique sur un Spitfire XI du 400< 
Escadron a l'automne de 1944. (PL 40301) 
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Un Typhoon fait le plein de munitions a Eindhoven, en Hollande, a l'automne de 1944. 
(PL 33858) 



Lecture et sechage! Le 43oe Escadron a opere le venerable, mais efficace, Mustang I 
en chasse de reconnaissance avec la Deuxieme Force aerienne tactique jusqu 'a la fin 
de 1944. (PL 3336) 

Cet avion (ou ce qui en reste) fut decouvert dans une cour de recuperation allemande 
en novembre r 944. Le proprietaire precedent avait ete un pilote du 416e Escadron, 
prisonnier de guerre depuis mai. (PL 33706) 



Un Typhoon du 438° Escadron se deplace dans une zone inonctee a Eindhoven, en 
Hollande, a la fin de l'hiver de 1944-45 (un des hivers les plus mouilles), pendant 
qu'un pilote pratique ses exercices de canot pneumatique, surveille par un pilote qui 
tente de rester au sec en se perchant sur des contenants a essence. (PL 42099) 
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Afin de gerer les pistes bondees et la visibilite avant faible (et une certaine quantite 
d'eau de pluie en surplus), ce Spitfire du 400° Escadron est envoye vers une zone de 
dispersion a Evere par deux membres du personnel non navigant en decembre 1944. 
(PL 40401) 



Les dommages causes par la Flak a un Spitfire du 416< Escadron la veille de Noel en 
1944. (PL 41349) 

Les consequences de I' attaque du Jour de I' An de la Luftwaffe sur Eindhoven. 
(PMR 74-318) 
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Le personnel non navigant enleve la neige a Heesch, avec des Spitfire du 412e 
Escadron en arriere-plan. (PL 41492) 

Des Spitfire XVI du 403e Escadron a Evere, au debut de 1945. (PL 41857) 



Le degla~age d'un Mosquito XIII du 409e Escadron a Vendeville, en France, au debut 
de 1945. (PL 41735) 

La section inondee des abris de la 39e Escadre (reconnaissance) a Eindhoven en mars 
1945. (PL 42674) 



Des Typhoon de la 143< Escadre decollent d'Eindhoven en mars 1945. (PL 42816) 

Des Spitfire XIV du 443< Escadron vrombissent au-dessus de )'installation mobile de 
contr61e aerien a Petit-Brogel, en Belgique, en mars 1945. (PL 43236) 



Les Spitfire IX du 412e Escadron sont entretenus a Heesch en mars 1945. (PL 42422) 

Un convoi de la 143e Escadre traverse le Rhin sur un pont Bailey de pontons de classe 
80, en avril 1945. (PL 44575) 



Les escadrons de Typhoon de la T 43° Escadre furent les premieres unites de I' ARC a 
operer dans le territoire allemand lorsqu 'ils se sont installes a Goch dans Jes demiers 
jours de mars I 945. Ils etaient pres du front, et le personnel non navigant arme est vu 
ici a J'arriere d'un camion, Se rendant a Jeur nouvelle base. (PL 42792) 

Des membres de la section photographique mobile canadienne ecoutent le premier mi­
nistre britannique Winston Churchill annoncer la fin de la guerre en Europe. (PL 44 T 25) 



Introduction 

Seduite par la doctrine du bombardement strategique enchassee dans le concept 
d' une aviation « independante », la Royal Air Force accorda peu d 'attention aux 
questions de defense aerienne pendant les quinze annees qui suivirent la fin de la 
Premiere Guerre mondiale. Cette situation changea au cours de I' ete 1934 quand 
des hommes politiques britanniques, effrayes par la perspective du rearmement 
germanique, forcerent l'etat-major de I' Air a reevaluer l'equilibre a maintenir 
entre bombardiers et chasseurs. Un Fighter Command (commandement de la 
Chasse) independant fut cree en I 936, et, des I 938, la politique gouvemementale 
etait bien definie. En cas de guerre avec I' Allemagne, la premiere responsabilite 
de la RAF etait de defendre la Grande-Bretagne contre toute attaque : et Jes 
chasseurs qui entraient alors en service, le Hawker Hurricane et le Supermarine 
Spitfire, convenaient parfaitement ace role defensif. Ce n'est que plus tard que 
l'Air Ministry lancerait une offensive de bombardement contre le Vaterland 
(I' Allemagne)-une offensive qui, selon les reflexions de l'epoque, ne necessite­
rait pas d'escorte de chasseurs. 

Soutenu par des bases radar alignees le long de la cote anglaise (dites Chain 
Home) et un reseau complexe d'observateurs et de contrOleurs au sol, le Fighter 
Command gagna la Bataille d ' Angleterre au cours de l' ete 1940. A ce moment 
critique, la raison d'etre strategique du maintien d'une force importante d'inter­
cepteurs de jour a court rayon d'action, basee au Royaume-Uni, ne fit que se 
dissiper. Toutefois, puisqu' ii etait imprudent, pour des raisons d' ordre psycholo­
gique, d'en deployer beaucoup sur d' autres theatres d 'operations, il fallut leur 
trouver quelques nouvelles missions. Desormais, Jes raids offensifs de chasseurs 
menes dans le nord-est de la France et les Pays-Bas en 1941 , outre le fait qu'ils 
maintenaient occupes le personnel et les pilotes du Fighter Command, sem­
blaient avoir pour but principal d'etablir une vague et incertaine superiorite 
aerienne sur l 'ennemi, et, done, d'accroitre la securite dans l'espace aerien 
britannique. 

Lorsque l 'Allemagne attaqua la Russie, une strategie fut trouvee pour justifier 
l 'offensive de la chasse : obliger la Luftwaffe a deplacer des forces du front 
oriental vers le front occidental. L'intervention en France, toutefois, se revela en 
quelque sorte un echec : la RAF et l ' ARC perdirent beaucoup plus de pilotes et 
d'appareils que l'ennemi, et !' attrition importante de la force de chasseurs 
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allemands a l 'ouest dut attendre le developpement de chasseurs de penetration a 
long rayon d'action americains et la participation de l'USAAF a la Campagne de 
bombardement de jour au-dessus de l' Allemagne meme, avec l'aide et quasi­
ment la complicite des responsables de la Luftwaffe dont la planification etait 
in sen see. 

Pendant ce temps-la, avec le developpement de chasseurs-bombardiers et de 
nouveaux systemes d'arrnes pour les chasseurs (en particulier les roquettes), le 
Fighter Command trouva un regain de vie en appuyant les operations terrestres. 
Ce role avait ete confie au commandement d' appui de l' arrnee, cree al ors, et dont 
la vie fut breve (et grandement negligee). 11 fut surtout applique lors des opera­
tions menees par la Desert Air Force (Aviation du desert) sur le theatre de la 
Mediterranee. 11 atteindra son zenith lors de la creation de la Second Tactical Air 
Force (2e Force aerienne tactique), qui assurera le soutien du 21e Groupe d'ar­
mee anglo-canadien pendant toute la Campagne dans le nord-ouest de l 'Europe. 

Au Canada, en vertu du modeste programme de rearrnement effectue en fevrier 
1939, le rer Escadron (de chasse) de l' ARC, base a Calgary, commern;:a a rempla­
cer ses biplans Armstrong-Whitworth par des Hawker Hurricane Mk I plus 
modemes. Envoye en Angleterre en juin 1940 pour renforcer les effectifs 
amoindris du Fighter Command, cet escadron (qui devint le 401e) fut la seule 
unite de l 'ARC a participer a la Bataille d' Angleterre, et revendiqua ses premieres 
victoires le 26 aofit I 940. 

Toutefois, le Ier Escadron ne fut pas la premiere unite de l 'ARC a debarquer en 
Angleterre. Le I IOe Escadron d'appui a l'armee - qui devint plus tard le 4ooe -
equipe de Westland Lysander, avait ete envoye outre-mer en fevrier 1940 pour 
soutenir la premiere division canadienne du corps expeditionnaire. Le 
11 ze Escadron d'appui al 'armee le suivit en juin 1940, mais en decembre, il fut 
designe de nouveau 2e Escadron de chasse - et plus tard 402e - et fut reequipe 
d 'Hawker Hurricane. Finalement, to us les escadrons de chasse de l 'ARC volerent 
dans differentes versions du Spitfire, tandis que les escadrons de chasseurs­
bombardiers volerent dans des Hawker Typhoon. 

Le plan de la nouvelle numerotation signalee ci-dessus, c'est-a-dire le bloc de 
numeros d'escadrons de la RAF, de 400 a 449 - (450-499 etaient attribues a 
d'autres forces aeriennes du Commonwealth) - fut assigne a l'ARC et mis en 
reuvre pour eviter la confusion qui resulterait si, par exemple, il arrivait que deux 
1ers Escadrons (de chasse), un de la RAF et l 'autre de l' ARC, servent a proximitel'un 
de l'autre et que leurs messages soient mal diriges. L'allocation de ces blocs de 
numeros aux forces aeriennes des dominions reconnaissait symboliquement les 
contributions nationales de chacun a la guerre aerienne tandis que, en meme 
temps, elle proclamait et confirrnait les liens extremement etroits qui existaient 
entre eux et la RAF. 

Le 414e Escadron rejoignit le 4ooe Escadron au sein du Army Co-operation 
Command en aofit 1941. Les deux unites etaient alors equipees de Curtiss 
Tomahawk et rec;:urent plus tard des North American Mustang 1. Reunies pour 
former la 39e Escadre (appui a l'armee), elles furentrejointes par le 43oe Escadron 
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en janvier 1943. Apres de breves periodes dans le Fighter Command et affectes 
plus tard a un role de chasseur de reconnaissance, Jes trois escadrons servirent 
ensuite ensemble au sein de la 39e Escadre du 83e Groupe de la 2e Force aerienne 
tactique (FAT). 

La plupart des escadrons de chasse canadiens etaient soit formes ou affectes 
au sein du Fighter Command, designe a nouveau comme la Defense aerienne de 
la Grande-Bretagne, entre novembre 1943 et octobre 1944. Bien que les espoirs 
d'Ottawa de voir un groupe de chasse de I' ARC forme en parallele avec le groupe 
de bombardiers canadien ne se soient pas realises, deux escadres de chasse 
canadiennes furent creees en Angleterre, la premiere a Digby, l'autre a Kenley, 
jusqu'a ce que leurs escadrons soient transferes a la 2e Force aerienne tactique 
(FAT). Formee a l'ete de 1943, la 2e FAT devait, par la suite, comprendre le 
2e Groupe de bombardement et Jes 83e et 84e Groupes mixtes, le premier des 
deux etant presque a moitie canadien. Ottawa avait espere que le 83e se serait 
associe a la 1ere Armee canadienne; toutefois, une serie complexe de decisions 
politiques et strategiques dans Jes politiques aerienne et terrestre amenerent le 
groupe a servir principalement avec la 2e Armee britannique. De plus en plus, Jes 
forces de chasseurs, y compris Jes forces canadiennes, furent utilisees pour 
l'appui aerien des troupes au sol, !'introduction de reservoirs de carburant 
auxiliaires largables accroissant leur rayon d'action. 

Apres !'invasion de la Normandie, les escadrons de chasse canadiens se 
deplacerent sur le continent ; ils servirent taus, a un moment ou a un autre, dans 
la 2e FAT, y compris les six escadrons de l 'effectif de guerre territorial transferes 
outre-mer entre novembre 1943 et fevrier 1944. En fin de compte, dix escadrons 
canadiens assumerent le role de chasse de jour, trois celui de chasse de nuit, trois 
celui de chasseur-bombardier et un celui de chasseur de penetration. Deux 
escadres de chasse (la 126e et la r27e) et une escadre de chasseurs-bombardiers 
(la I 43e) participerent a toute la campagne dans le nord-ouest de I 'Europe. Ils 
contribuerent une petite partie a la superiorite aerienne alliee ecrasante. 

La Luftwaffe ne fut pas un facteur important au cours de l 'operation Overlord 
mais, alors que les armees alliees approchaient du Rhin, elle commenc;a ajouer 
un role plus important dans la defense du Vaterland. Les chasseurs allemands (y 
compris les ME 262 a reaction) tenterent de gener les vols d'interdiction et 
d'appui au sol des troupes alliees. A cette epoque, toutefois, la technologie 
allemande etait surpassee par le nombre et l'entralnement des allies. 

Les escadrons de chasse de nuit de I' ARC avaient re joint I' ordre de bataille, a la fin 
de l 'ete 1941, pour aider a mettre fin aux raids de bombardement de la Luftwaffe 
contre la Grande-Bretagne, et, ensuite, pour appuyer les offensives de nuit du 
Bomber Command contre l' Allemagne. A la mi-1944, les escadrons de chasse de 
nuit furent equipes de Mosquito Havilland et se deplacerent sur le continent 
comme elements de la 2e FAT. 

Le 418e Escadron opera comme seule unite canadienne de chasseurs de 
penetration, effectuant des missions en profondeur et partout, de jour comme de 
nuit, contre les bases de chasse allemandes et les lignes de communication et, en 
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1944, en attaquant Jes roquettes v-r. En aout 1944, l'escadron fut lui aussi 
transfere a la 2e FAT pour des missions d'appui rapproche et s'installa en 
Belgique en mars 1945. 

Le 4 I 7e Escadron, pendant ce temps, fut la seule unite de chasse de l 'ARC a 
servir au-dela des limites de l 'effectif de guerre et hors du nord-ouest de 
!'Europe. Il quitta I' Angleterre pour l'Egypte en avril 1942, et servit dans la 
Desert Air Force et en Italie jusqu'a la fin de la guerre. 
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Etablissement d'une presence 1940 

A la fin de la Premiere Guerre mondiale, la theorie de la puissance aerienne 
contemporaine, fondee sur Jes precedents limites de r917 et 1918, considerait 
que les guerres futures pourraient etre reglees rapidement, a peu de frais et 
relativement sans peine, grace a « un coup de matraque » - une attaque de 
bombardiers, imparable et devastatrice - contre les centres commerciaux et 
industriels de l'ennemi. Les bombardiers avaient le vent en poupe et les chas­
seurs n'etaient qu'une distraction et un gaspillage inutiles. Neanmoins, les 
realites politiques dictaient qu 'ii fallait payer de paroles pour calmer les anxietes 
du public et, en 1922, le commodore de l'Air J.M. Steel, de l'Air Ministry, et le 
colonel H.J. Bartholomew, du War Office, re9urent, des chefs d'etat-major, 
l' instruction d' etablir un plan de defense aerienne pour la Grande-Bretagne, 
fonde sur une suggestion de quatorze escadrons de bombardement et de neuf 
escadrons de chasse. Quand, en 1924, cette force fut augmentee (sur papier) a 
trente-cinq escadrons de bombardement et dix-sept escadrons de chasse, la 
proportion des escadrons changea legerement, mais c'etait toujours en faveur 
des bombardiers 1

• 

L'accession au pouvoir d' Adolf Hitler, enjanvier 1933, en meme temps que le 
retrait de l 'Allemagne de la Societe des Nations, en octobre, et la creation a 
nouveau, en 1935, d'une force aerienne allemande- au mepris total du Traite de 
Versailles - amena le gouvemement britannique a reexaminer ses besoins en 
defense. Vint ensuite une serie de plans d'expansion, chacun destine a contrer, 
au moindre coO.t possible, la menace causee par une Luftwaffe en pleine exten­
sion. Attribuant encore la priorite aux bombardiers, !'aviation metropolitaine 
(I' element operationnel de la RAF base en Grande-Bretagne) selon les plans allant 
de A a H etait destinee a intimider plutot qu 'a defendre. C'est seulement avec le 
plan 1 d'octobre 1937 que !'attitude du gouvernement commen9a a changer et 
que la planification fut orientee vers la mise sur pied de guerre d'une aviation 
plus equilibree. Sir John Slessor, qui devint plus tard lord et qui etait alors 
directeur-adjoint (Plans) de la RAF, a decrit le plan J, qui prevoyait quelque trente­
trois escadrons de chasse (avec des reserves immediates) pour juin 1941, comme 
etant « le premier plan etabli sur des estimations de besoins strategiques d' en­
semble minimes »2

• 

Le changement d'orientation vis-a-vis des chasseurs semble avoir ete large-
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ment inspire par le besoin qu'avaient les hommes politiques de pouvoir parler en 
termes de « parite » avec la Luftwaffe, quelle qu 'en soit la signification, et par 
les realites economiques qui faisaient que les chasseurs etaient meilleur marche 
et construits plus rapidement que les bombardiers. Une modification plus impor­
tante dans les rapports existants entre chasseurs et bombardiers, due a I 'invention 
du « radar » (radiogoniometrie, ou RDF com me on I' a appele tout d' abord), fut 
totalement ignoree des hommes politiques. 

Ce que !'evidence semble indiquer ... c'est que lors des debats sur Jes programmes de 
!'Air, entre l'Air Ministry d'un cote et le Cabinet de l'autre, pendant la periode 1936-
1939, les developpements techniques, entre autres le radar, etaient pratiquement laisses 
de cote ... L'opinion de la plupart des ministres et les decisions du Cabinet etaient 
fondees sur des arguments financiers et politiques, rarement sur des arguments stricte­
ment militaires. Si des ministres souhaitaient avoir plus d'avions de chasse, et nous 
avons vu que c'est ce qu'ils voulaient, ils auraient pu avancer des arguments beaucoup 
plus forts, en se reforant aux appareils ameliores, Hurricane et Spitfire, ainsi qu' au radar. 
L'ensemble des ministres ne le fit pas, ni meme le secretaire d'Etat a !'Air, !ors des 
debats au Cabinet pendant cette periode. Ce furent des annees au cours desquelles, dans 
la RAF, la balance penchait temporairement en faveur de la defense. Des decisions 
strategiques majeures ne furent pas prises, de fa~on evidente, pour cette raison3. 

Cependant, a la fin de 1935, I 'autorisation fut donnee de construire cinq 
«stations de detection» sur les rives de l'estuaire de la Tamise et Jes cotes 
attenantes, constituant le premier maillon d'une chalne de vingt pastes sembla­
bles, allant de la Tyne au Solent. L 'evolution du radar, entre les mains de Robert 
Alexander Watt*, l'une des rares personnes a avoir a la fois des competences 
administratives et scientifiques, fut extraordinairement rapide. Enjuillet 1937, le 
secretaire d 'Etat al' Air, lord Swinton, put declarer au sous-comite des plans de 
defense (politique) du Comite de l 'Imperial Defence que ces stations de Ia Chain 
Home« donnaient une indication sur les avians qui approchaient a une distance 
d' environ mo milles [ 160 km], ce qui permettait d' alerter tres tot to us les 
elements du systeme de defense », pendant que « Jes techniques de cooperation 
des escadrons de chasse, avec cette methode de detection, etaient elaborees 
activement ». Toutefois, au cours des manreuvres de 1937, Jes vieux biplans 
armes de deux canons, du Fighter Command, etaient materiellement incapables 
de rivaliser de vitesse avec les bombardiers monoplans les plus recents. Le 
capitaine d' Aviation E.A. McNab, un officier d'echange de l' ARC qui volait dans 
la RAF cet ete-Ia, rapporta que sa formation de Gloster Gauntlet pouvait seule­
ment regarder les bombardiers Bristol Blenheim« disparaltre dans le lointain »4. 

Avant le debut des hostilites, on avait deja commence a travailler sur un 
systeme supplementaire de trente stations Chain Home Low, qui pouvaient 
detecter des avians volant a basse altitude, soit en dessous de 3 ooo pieds (I ooo 
metres), la hauteur minimale couverte par le systeme original. Cet element 
supplementaire fut acheve juste avant que la phase principale de la bataille 

* Il fut fait chevalier en 1942 et mit un trait d'union a son nom pour devenir Watson-Watt. 
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d' Angleterre ne commence en aout 1940, ce qui permit a la RAF de se battre avec 
tous Jes a vantages possibles qu 'offrait le radar. En introduisant ce systeme, ii 
n 'etait plus necessaire de maintenir des patrouilles en alerte pour intercepter des 
bombardiers ennemis. Les defenses pouvaient maintenant esperer dejouer l 'en­
nemi avec beaucoup moins d'appareils et beaucoup moins « d' usure » pour 
ceux-ci et pour leurs pilotes, ce qui les rendait trois ou quatre fois, et meme peut­
etre cinq OU six fois plus efficaces. 

Plus facile a realiser, parce qu 'au depart cela ne demandait que peu OU pas de 
depenses en capital, la decision fut prise de supprimer, en 1936, !' aviation 
metropolitaine homogene en faveur de commandements fonctionnels separes 
pour les operations de chasse, de bombardement et de patrouille maritime ( ou 
cotiere). S'en tenant aux principes de 1918, le nouveau Fighter Command 
comprenait, dans la panoplie de son controle operationnel, des unites d'artillerie 
antiaerienne et de projecteurs qui faisaient partie auparavant de l 'armee britanni­
que plutot que de la RAF. Son premier commandant en chef fut le marechal de 
l 'Air sir Hugh Dowding, nomme le I4 juillet 1936. 

Dowding ne tarda pas a essayer un nouveau systeme de controle !ors des 
exercices de defense a l'ete 1937, au cours desquels l'espace aerien britannique 
fut di vise entre uncertain nombre de« groupes »de chasse, chaque groupe etant 
lui-meme subdivise en secteurs. Dans chaque secteur, un terrain d'aviation 
principal fut designe station de secteur, ou des representations de la situation en 
cours pouvaient etre rapportees lorsque l'alerte d'une attaque etait donnee par le 
systeme Chain Home, complete par les yeux et les jumelles des postes de 
!'Observer Corps (corps d'observateurs) constitue de volontaires repartis dans 
tout le pays.Tousles deux transmettaient I 'altitude, la vitesse et la direction de 
l'ennemi par ligne telephonique au quartier general du Fighter Command a 
Bentley Priory (pres de Stanmore, dans le Middlesex), et a partir de la, les ordres 
et les renseignements etaient envoyes aux salles d' operation de groupe et de 
secteurs appropriees OU les positions etaient constamment mises a jour et sur­
veillees. 

Le controleur de secteur, habituellement un ancien pilote de chasse, avait la 
tache de diriger ou de radioguider Jes chasseurs contre Jes formations ennemies, 
par canal radio haute frequence (HF). Bien sur, une fois qu 'ils avaient ete amenes 
au contact visuel, il restait un double probleme : premierement celui de rattraper 
l'avion ennemi et ensuite celui de l 'abattre. A. cette fin, des chasseurs monoplans 
multicanons beaucoup plus rapides commen9aient a etre incorpores a I' ordre de 
bataille de la RAF. La mise en service du Hawker Hurricane, dont la vitesse 
maximale etait de 335 milles a l'heure (535 km/h), en comparaison des 274 
milles a l 'heure (420 km/h) du Heinke! III - le bombardier standard allemand de 
l'epoque - eut lieu a la fin de 1937, tandis que celle du Supermarine Spitfire, 
avec une vitesse maximale de 360 milles a l'heure (575km/h), suivit en juin 
1938. Tous Jes deux etaient equipes de huit mitrailleuses de .303, montees dans 
les ailes, capables de tirer en meme temps I 46 coups par seconde pendant une 
periode theorique de quinze secondess. 

Une autre methode de concentration de la puissance de feu, selon le personnel 
de l' Air, consistait a diriger plusieurs chasseurs de telle fa9on que chacun d'eux 
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obtienne une fenetre de tir, de l'arriere ou de cote, sur un seul bombardier, 
simultanement ou en succession tres rapide - un processus que la RAF essayait 
d'obtenir par des attaques en formation serree minutieusement reglees. Ces 
systemes stricts minimisaient l 'autre avantage important du chasseur, sa manceu­
vrabilite, mais on n'en tenait pas compte. Le Manual of Air Tactics de 1938 
declarait que, en combat aerien, « les manceuvres a grande vitesse ne sont pas 
realisables actuellement, parce que l 'effet de la gravite sur le corps humain, lors 
de changements rapides de direction a grande vitesse, provoque une perte 
temporaire de connaissance »6. 

Puisque des tonneaux et des virages aux vitesses des Hurricane et des Spitfire 
n 'etaient pas realisables, le personnel de l' Air ne pre ta virtuellement aucune 
attention aux possibilites du chasseur dans le combat aerien. La seule mission 
concevable des nouveaux chasseurs etait d'abattre des bombardiers, un proces­
sus qui donnait Jes meilleurs resultats avec des formations d'attaque sous con­
trole serre et des tactiques fondees sur une section de trois avions en echelon 
rapproche ou, plus couramment, en formation en v serre sumommee vie. Mal­
heureusement, de telles formations obligeaient aussi deux des trois pilotes a 
passer plus de temps a surveiller attentivement leur chef afin d'eviter des 
collisions qu'ils n'en passaient a fouiller le ciel a la recherche d'ennemis. Ils 
avaient done de plus grandes chances de devenir des victimes que des vain­
queurs, la surprise etant l'essence meme du succes en combat aerien. 

Au contraire, la formation de base allemande - un resultat des experiences de 
la Luftwaffe pendant la guerre civile espagnole - etait la Rotte (patrouille), deux 
av ions presque en ligne de front a environ 2 50 metres l 'un de l' autre. Chaque 
pilote portait ses recherches vers l'interieur ainsi que devant lui, scrutant le ciel 
derriere et au-dessus de son partenaire afin de detecter l'ennemi. Deux Rotten 
constituaient un Schwarm (essaim), clans lequel la relation laterale de chaque 
appareil correspondait a peu pres a la relation des bouts des doigts ecartes d'une 
main - reconnu en anglais comme une « formation en doigts » - bien qu 'il puisse 
exister une legere difference d' altitude entre chaque paire, une disposition qui 
donnait meme plus de soup Jesse au Schwarm lors d 'un changement de direction. 
C'etait un dispositif beaucoup plus souple que le vie, ameliorant le concept de 
soutien mutuel tout en minimisant les dangers de collision. Si des chasseurs 
ennemis s'approchaient de la Rotte ou du Schwarm par l'arriere, l'appareil de 
tete, ou la paire, effectuait un virage brutal de 360° par rapport a l'angle 
d'attaque, tandis que l'avion le plus proche de l'ennemi basculait dans la 
direction opposee a l 'attaque avec, pour resultat, la prise en sandwich des 
attaquants7. 

Toutefois, quelles que soient les faiblesses relatives de ces doctrines tactiques, 
dans les trois annees allant de l 936 a 1939, le Fighter Command avait entrepris 
une transformation radicale, dans le bon sens. Un memoire prepare au debut de 
1938 par le vice-marechal de l 'Air Sholto Douglas, chef-adjoint de l'etat-major 
de I' Air, illustre le changement: « Je pense qu'au cours de ces quelques demiers 
mo is, le pendule a toume dans I' autre sens avec I' arrivee de chasseurs equipes de 
huit canons, le RDF [radar] et le plan d'interception de Biggin Hill [systeme de 
controleurs de secteur], et que maintenant- ou au moment ou nos escadrons de 
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chasse seront equipes de Hurricane et de Spitfire - le chasseur surpasse les 
bombardiers contemporains8. » 

A. Ottawa, rien de tout cela n 'avait de rapport immediat, bien que le gouveme­
ment fGt absolument convaincu « que la premiere ligne de defense du dominion 
du Canada devait etre !'aviation ». Un tiers du budget de defense enormement 
augmente - 11,5 millions de dollars-fut affecte a !'aviation militaire en 1937-
1938. On en avait serieusement besoin, car a peine deux ans plus tot « le ministre 
[de la Defense nationale] avait ete prevenu qu ' ii n 'existait que vingt-trois avions 
militaires au Canada. Tous tombaient en desuetude et ne pouvaient servir qu ' a 
l'entra1nement et aucun d'eux n'etait adapte au service actif dans Jes conditions 
actuelles. Le Canada ne disposait d'aucune bombe aerienne »9. 

La perspective d 'une attaque aerienne contre le Canada semblait lointaine, 
meme en 1939, puisque le pays se trouvait eloigne de tout adversaire potentiel 
par de grandes etendues d'eau. C.P. Stacey ecrivait dans The Military Problems 
of Canada:« La seule menace aerienne que l' Amerique du Nord doit craindre a 
l'heure actuelle, est celle d'avions catapultes de navires. » Selon la theorie 
contemporaine, une telle menace pouvait etre contree en utilisant des forces 
navales ou des avions torpilleurs, bases a terre, pour couler ces navires. II existait 
aussi un besoin de foumir des appareils destinees a appuyer l 'armee, specialises 
et relativement bon marche, pour soutenir tout corps expeditionnaire organise 
par la milice. Aussi, la foumiture de chasseurs avait eu une priorite moindre que 
celle d'autres types d'avions, aux yeux de l'etat-major general (auquel !'aviation 
fut subordonnee jusqu'en novembre 1938) et du Cabinet. En 1938, le seul 
escadron de chasse regulier de I' ARC qui volait, n 'avait rien de plus modeme que 
cinq biplans Armstrong-Whitworth Siskin rnA (Jes rescapes de huit biplans 
achetes entre 1928 et 1931), chacun arme seulement de deux mitrailleuses .303 
et incapables de depasserr50 milles a l'heure (240 km/h). Mais les chasseurs 
coOtaient moins cher que les bombardiers. Les huit premiers Hurricane arrive­
rent a Halifax en fevrier 1939!0· 

La degenerescence de la crise en Europe n 'eut pas d 'effets immediats sur le 
programme d'entra}nement aerien de l' ARC. Malgre !'augmentation spectacu­
laire de son budget et le doublement de ses maigres effectifs entre 1936 et 1939, 
le vice-marechal de l 'Air G .M. Croil soulignait en toute honnetete, en decembre 
1938, que la parcimonie prolongee des annees de l'entre-deux-guerres signifiait 
« qu'il etait impossible de tirer le meilleur parti de !'augmentation soudaine et 
relativement importante des revenus additionnels ».De plus,« quand le temps le 
permet, les augmentations ne doivent ni etre aussi soudaines, en comparaison 
avec l'annee precedente, ni trop importantes », s 'ii faut maintenir les normes 11

• 

Cela etait particulierement vrai dans le domaine de l'entra1nement des pilotes, 
lequel etait necessairement un process us tout d' abord au ralenti, exigeant I' en­
tra1nement et la certification d'instructeurs supplementaires par d'autres deja 
qualifies, avant qu'on ne puisse penser a toute expansion a grande echelle. 

Les normes de recrutement de l 'ARC etaient extraordinairement elevees. On ne 
manquait pas de jeunes Canadiens desireux de devenir pilotes de chasse (nombre 
d'entre eux avaient obtenu une licence de vol civil a leurs propres frais). Mais 
jusqu'en 1939, quand un plan de « service court » de quatre ans fut introduit, une 
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commission permanente exigeait du candidat qu'il soit diplome du College 
militaire royal du Canada ou qu'il possede un diplome d'ingenieur, ainsi que les 
aptitudes physiques appropriees. De plus, une commission d'officier de la 
reserve, dans un des escadrons de I' Aviation active non permanente (AANP), etait 
bien trap souvent fonction de la vie dans ou a proximite d'une collectivite 
importante et de l 'appartenance a un « ban » milieu social. Au contraire, la RAF 

avait offert des commissions d 'officier a court terme depuis I 934, et les « colo­
niaux » etaient admis bien volontiers. Par consequent, tandis qu 'en 1938 et 1939 
l' ARC ne recrutait que cinquante-quatre candidats dans le cadre du service 
general (tel les navigants) pour recevoir une commission d'officier permanente, 
elle recommanda de tripler ce nombre pour les commissions d 'officier a court 
terme dans la RAF. 11 yen eut beaucoup plus qui se rendirent en Grande-Bretagne 
a leurs propres frais et s'adresserent directement a I' Air Ministry. En 1940, il y 
avait au mo ins 44 I Canadiens commissionnes dans la RAF et probablement 
qu'une majorite, motivee par l'histoire des as canadiens de la Premiere Guerre 
mondiale (tels Bishop, Barker, Collishaw et MacLaren), qui etaient pilotes de 
chasse ou attendaient avec impatience de le devenir. Presque taus detenaient une 
commission d'officier a court terme, mais quelques-uns detenaient des affecta­
tions permanentes. 11 y avait aussi une centaine de navigants canadiens parmi les 
sous-officiers de la RAF 12

• 

L' annexion de I' Autriche par l 'Allemagne, en mars 1938, et celle du Sudetenland 
en Tchecoslovaquie, en octobre, augmenta les tensions en Europe et accentua 
les possibilites de guerre. Par la suite, l 'occupation de la Boheme et de la 
Moravie, en mars 1939, en violation flagrante de l'accord de Munich, con­
firma chez les Britanniques la necessite de renforcer leur defense ; et ce prin­
temps-la, l'etat-major de I' Air expliqua qu'il lui fallait au minimum cinquante­
deux escadrons de chasse pour defendre les iles Britanniques•3. Toutefois, 
quand la Grande-Bretagne declara la guerre, le 3 septembre 1939, le Fighter 
Command ne disposait que de trente-neuf escadrons. Quatre d'entre eux, equi­
pes d 'Hurricane, furent rapidement envoyes en France comme element pre­
curseur de la force d'intervention aerienne. Deux autres escadrons viendront 
les rejoindre plus tard. Pendant ce temps, I'Air Ministry profita de la« drole de 
guerre » pour entreprendre !'organisation de dix-huit escadrons supple­
mentaires. 

L'un de ces dix-huit escadrons fut le 242e Escadron (canadien) de la RAF. 

Forme a Church Fenton dans le Yorkshire, il etait le resultat d'un exercice de 
relations publiques profitant aux gouvemements canadien et britannique. Le 
12 septembre 1939, six jours apres que le Premier ministre britannique, Neville 
Chamberlain, fit les premieres propositions sur ce qui deviendrait en fait le Plan 
d'entrainement aerien du Commonwealth britannique (PEACB). Tout juste deux 
jours apres la declaration de guerre canadienne, le Premier ministre Mackenzie 
King,desireux d' avoir une presence canadienne importante outre-mer et croyant 
qu'un contingent de !'aviation s'avererait plus economique en termes d'hommes 
(reduisant done l'eventualite d'une conscription, source de divisions nationales 
importantes en 1917), declara « c'est le desir de ce gouvemement que des unites 
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de l 'aviation canadienne soient formees a cette fin des qu 'on aura suffisamment 
de personnel entralne pour aller outre-mer »14. 

Les Britanniques, qui ambitionnaient d'afficher la solidarite de l'Empire et du 
Commonwealth, etaient egalement enthousiastes de voir une unite de l' ARC sur le 
theatre des operations. Ils suggererent tout d'abord qu'un escadron de reconnais­
sance maritime de l' ARC soit base dans les Carai"bes, mais l'absence d'avions 
adaptes fit echouer cette proposition 1 s. De plus, avec l 'ouverture de negociations 
SUf Ce qui deviendrait le PEACB, lequel etait politiquement preferable, le gouver­
nement canadien avait deja change d'idee sur son engagement outre-mer. 
O.D. Skelton, sous-secretaire d'Etat aux Affaires exterieures et l'un des plus 
proches collaborateurs de King, expliquait au haut-commissaire britannique a 
Ottawa : « Bien qu 'il soit souhaitable pour de nombreuses raisons que la contri­
bution du Canada a la guerre aerienne soit reconnue et confirmee par la partici­
pation prochaine d 'unites de l 'Aviation royale du Canada outre-mer, ii faut se 
souvenir que l'envoi immediat, ne serait-ce que d'une unite, mettrait serieuse­
ment en peril la mise en route et le developpement du plan d 'entrainement au 
Canada. » En consequence, l'envoi d'un escadron de l'ARC outre-mer « ne doit 
pas etre envisage a l'heure actuelle »16. 

L'Air Ministry avan9a alors une autre idee: on pourrait faire quelque chose 
avec les aviateurs canadiens deja dans la RAF ou y servant a titre d'officiers 
d' echange de l' ARC. A la fin du mo is d 'octobre 1939, des dispositions furent 
prises pour la formation d'un escadron de chasse constitue de navigants cana­
diens, ce qui donnait a Mackenzie King une « reconnaissance plus que souhaitee 
d'une participation canadienne »17, a un cout virtuellement nul pour son gouver­
nement, en personnel, en avions ou en dollars. Un officier de l 'ARC deja present 
en Angleterre, le commandant d' Aviation F.M. Gobeil, un Canadien fran9ais 
tres anglicise, diplome du College militaire royal, fut charge de commander 
l'escadron. 

Puisque tout (ou presque tout) le personnel non navigant de l'escadron etait 
britannique et qu 'il n 'y avait que le commandant qui etait de l 'ARC, l 'historique 
de son entrainement en Angleterre et de ses mesaventures au cours de la bataille 
de France (du 1 o mai au I 8 ju in 1940) deborde le cadre de cette etude 1 8. Ses 
pertes furent lourdes . Des vingt-deux pilotes a l'effectif, le IO mai, sept furent 
tues au combat, trois captures et trois blesses. Leurs rempla9ants, pour la plupart 
des Britanniques, commencerent a arriver fin mai et debut juin, et quand le 
commandant d 'Aviation, le legendaire Douglas Bader, rempla9a Gobeil, le 24 
juin 1940, le demier lien officiel du 242e avec ce qui etait canadien fut coupe. 
Envoye en Extreme-Orient en decembre 1941 (pour etre dissous dans les lndes 
orientales neerlandaises au debut mars 1942), cet escadron n'etait ni plus ni 
moins qu'une unite quelconque de la RAF avec peut-etre une proportion de 
Canadiens plutot inferieure a celle qu'on trouvait habituellement dans les esca­
drons britanniques. 

Cependant, aux yeux de l'etat-major de l'Air, il existait d ' autres menaces 
auxquelles ii fallait faire face, et qu'on devait vaincre, en plus de celles posees 
par la Luftwaffe. Une grande partie des succes allemands sur terre, en Pologne, 
en Norvege et en France, etait attribuable a I 'integration operationnelle et 
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tactique pratiquee par leurs forces aeriennes et terrestres. Toutefois, le concept 
d 'ensemble d 'operations aeroterrestres integrees etait anathematise dans la RAF. 

Son existence en tant que service independant et separe etait affirmee a partir de 
l' argument que le bombardement strategique etait I' arme qui permettait de 
gagner la guerre, et c'est avec reticence seulement que des officiers superieurs 
etaient forces d'admettre que Jes chasseurs avaient un role a jouer dans la 
superiorite aerienne. Avec passablement de regret, ils avaient toujours reconnu 
que l'armee avait droit a un degre minimal de ce qu'on appelait l'appui a l'armee 
(Army Co-operation), tel !'utilisation de ressources aeriennes limitees a des 
taches de reconnaissance et de designation d'objectifs pour l'artillerie, qui avait 
ete la fonction principale de !'aviation au cours de la Premiere Guerre mondiale, 
mais c'etait la moindre de leurs priorites. La doctrine d'avant-guerre, telle 
qu'elle existait, n'exigeait qu'un escadron d'appui a l'armee, affecte a chaque 
corps d' infanterie et, puisqu 'ils etaient incorpores dans l 'ordre de bataille, un 
pour chaque division blindee. II n'etait pas question de detoumer des ressources 
plus valables et limitees pour les affecter a des operations terrestres, une proce­
dure qui pouvait permettre a l'armee d'avoir aussi son mot a dire sur leur 
utilisation 19. 

Bien sfir, il etait vrai que le War Office avait une comprehension desuete de 
l'emploi souhaitable de la puissance aerienne. L'armee ne voulait rien d'autre 
qu'une force aerienne autonome sous son controle - une «brigade» aerienne 
pour chaque armee, semblable aux dispositions qui avaient prevalu en 1917 et 
1918 - tandis que l'Air Ministry insistait sur Jes benefices d'un controle centra­
lise, invoquant une amelioration de la souplesse d'emploi et une economie des 
moyens lorsqu 'on utilise des ressources aeriennes limitees et sou tenant que 
I' Aviation ne devait pas etre subordonnee a des commandants de l'armee de 
terre*20• 

A l 'oppose, Jes aviateurs canadiens etaient plus favorables a collaborer avec 
l'arrnee, sans doute parce que nombre d'entre eux avaient ete des« pilotes de 
brousse en uniforrne »pendant l'entre-deux-guerres ; peut-etre aussi parce que 
l 'ARC n 'etait devenue un service independant qu 'en I 938 ; et certainement parce 
que !'esprit militaire dominant du Canada entre Jes deux guerres fut celui d'un 
soldat et homme de science, A.G.L. McNaughton, un fervent avocat de la 
puissance aerienne dans la bataille terrestre. En fait, alors que les effectifs 
britanniques d' avant-guerre exigeaient un escadron d' appui a l' armee par corps 
d'infanterie (et un par division blindee), l' ARC pensait en termes d'une escadre a 
trois escadrons d'appui a l'arrnee « destinee a aller outre-mer si necessaire »21

• 

Toutefois, lorsque le Ier Escadron rejoignit la Grande-Bretagne au debut de 
1940, il devint inevitablement mele a tous Jes ennuis qui frustraient ses pairs de 
la RAF, en plus des problemes inherents a !'image plus large d'une cooperation 
anglo-canadienne. 

*On peut suivre la controverse dans les livres de A.W. Tedder, With Prejudice (Londres 1966), 
de B.L. Montgomery, Memoirs (Londres 1958), de J.C. Slessor, The Central Blue (Londres 
1956), de Henry Pownall, Chief of Staff (Londres r972) et de C.E. Carrington, A Soldier at 
Bomber Command (Londres I 985). Le livre de Carrington est le seul recit a etre publie par 
quelqu'un connaissant le sujet a fond. 
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Le 24 novembre 1939, a Londres, le commodore de l' Air L.S. Breadner avait 
rencontre sir Kingsley Wood, secretaire d'Etat a l'Air britannique, le haut­
commissaire canadien Vincent Massey et le lieutenant-colonel d' Aviation Ver­
non Heakes, officier de liaison de l 'ARC aupres de la RAF, pour considerer avec 
eux quelles unites aeriennes l' ARC devait foumir en soutien d'un element cana­
dien rattache au corps expeditionnaire britannique, soit d'une division ou peut­
etre plus tard un corps d'armee a deux divisions. Wood declara aux Canadiens 
que l'Air Ministry serait heureux si un escadron d'appui a l'armee arrivait au 
Royaume-Uni avec la Iere Division canadienne qui etait attendue a la fin de 
l'annee. La division et l'escadron seraient ensuite envoyes en France comme 
elements du Corps expeditionnaire britannique. Les soldats rejoindraient le 
rve Corps britannique et les aviateurs pourraient al ors devenir l 'escadron du 
corps22

• 

Le I I Oe Escadron de l' ARC, equipe d' appareils Westland Lysander, fut choisi 
et place sous le commandement du commandant d' Aviation W.D. Van Vliet, 
diplome du RAF Staff College (ecole d'etat-major) et de la School of Army Co­
operation de la RAF, d'ou il etait sorti premier de son cours. Ses instructeurs 
du college d'etat-major l'avaientjuge comme « une personnalite droite, gaie et 
genereuse ... Sa sincerite et ses intentions honnetes etaient soulignees ». C'etait 
« un officier travailleur, solide et pratique, d'une grande tenacite ». Le com­
mandant avait ete « impressionne par son honnetete intellectuelle »2 3. Son unite 
etait constituee d'aviateurs des forces permanentes et auxiliaires, dont le noyau 
etait le I me Escadron (ville de Toronto), renforce par du personnel de la force 
permanente du 2e Escadron (d'appui a l'armee) et augmente d'auxiliaires de 
Winnipeg, Calgary et Regina. L'escadron arriva en Angleterre fin fovrier 1940, 
encore largement sous-entraine, censement pour travailler avec la Iere Division 
jusqu'a ce que tous deux atteignent les normes du corps expeditionnaire. 11 
etait toutefois condamne a se debattre dans un tourbillon politique et bureau­
cratique pendant de nombreux mois a venir, une lutte qui desappointerait sou­
vent les interesses et en tout premier lieu Van Vliet. Au plus fort de ce tour­
billon il fut oblige de jongler avec Jes reclamations, les demandes, et les 
suggestions d 'un nombre assez deraisonnable de superieurs, tout en essayant 
de maintenir le moral de ses subordonnes dans un environnement extremement 
difficile. 

En tant qu 'unite de I' ARC, le I roe Escadron dependait du quartier general 
canadien outre-mer (QGCOM) nouvellement forme a Londres, tandis qu'en tant 
qu'escadron d'appui a l'armee, il faisait partie du 22e Groupe de la RAF responsa­
ble de l'entrainement en appui a l'armee. Le major-general McNaughton, offi­
cier general commandant de la rere Division et egalement l'officier canadien le 
plus haut grade outre-mer, considerait qu 'il relevait de son commandement 
operationnel, meme si son administration et son approvisionnement demeuraient 
la responsabilite de la RAF/ARC. McNaughton etait lui-meme subordonne au War 
Office, a Londres, mais, en meme temps, il avait un lien politique predominant 
avec le gouvemement canadien a Ottawa. 

11 n'existait pas de dispositions dans les effectifs de guerre britanniques ou 
canadiens prevoyant !'affectation d'un escadron d'appui a l'armee a une seule 
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division d'infanterie, ce qui empirait la situation. Comme nous l'avons deja <lit, 
la doctrine britannique ne prevoyait qu'un escadron par corps d'infanterie de 
deux ou trois divisions. Mais McNaughton proclamait d'un ton bourru qu'a son 
a vis, « le 1 1 oe Escadron de l 'ARC avait ete de tac he principalement en vue de 
travailler avec les forces canadiennes sur un theatre d'operations etj'espere qu'il 
ne fait aucun doute que nos besoins dans ce domaine seront prioritaires »24. 

Ainsi, au mains jusqu'a l'arrivee de laze Division et a la creation d'un corps 
canadien, l 'escadron se trouva pris entre le « marteau » de McNaughton et 
l' « enclume » d'une aviation tres insulaire. 

Par exemple, le 6 mai 1940, Norman Rogers, ministre de la Defense nationale, 
rencontra sir Samuel Hoare (qui avait succede a Kingsley Wood au paste de 
secretaire d 'Etat al' Air) pour essayer de clarifier les relations financieres creees 
par les circonstances du temps de guerre. Pour Rogers, le financement du PEACB 

et celui de n'importe quelle unite de l' ARC envoyee outre-mer faisaient taus Jes 
deux partie d'un accord general. En fait, en acceptant une plus large part des 
COUtS du PEACB, le gouvemement canadien avait reduit de trois a un le nombre 
d'escadrons d'appui a l'armee qu'il avait planifie d'envoyer outre-mer, Ottawa 
foumissant seulement la solde et les indemnites de son personnel, tandis que 
Whitehall foumissait le materiel et l'entretien. Cela, bien sur, cadrait tres mal 
avec l'insistance de McNaughton, qui voulait que l'escadron soit en realite une 
partie integrante de l 'armee canadienne outre-mer qui, elle, etait financee totale­
ment par des ressources canadiennes. Hoare souligna l'anomalie, indiquant que, 
apres la formation d'un corps canadien, comme l'escadron travaille exclusive­
ment avec lui, « il serait peut-etre raisonnable de suggerer qu'il soit equipe et 
entretenu comme c'etait le cas pour les troupes canadiennes »25. La reunion 
porta alors sur le probleme plus immediat de l'affiliation du 11oe lorsque la 
Iere Division alla en France, personne ne prevoyant l 'attaque eclair imminente 
qui rendrait de telles discussions totalement hors de propos. 

Des leur arrivee en Angleterre, Jes pilotes et mitrailleurs de l 'escadron avaient 
ete pris par l'entralnement individuel et plus specialise a la School of Army Co­
operation, pres de Salisbury. En juin, ils avaient termine leur entrainement de 
base et furent transferes a Odiham, dans le Hampshire, pour y suivre l'entraine­
ment operationnel, volant encore sur les douze Lysander qu'ils avaient amenes 
du Canada. « Sa conception en avait fait un avian tres souple dont la plus grande 
qualite se trouvait dans ses capacites de decollage et d'atterrissage a courte 
portee ... Malheureusement, les concepteurs pensaient toujours a la Premiere 
Guerre mondiale quand ils l'avaient dessine. L'attaque eclair allemande et les 
Junker 87 Stuka firent du Lysander un appareil desuet lors de !'invasion de la 
Pologne, et le rendirent totalement hors d'usage apres Dunkerque. Ce fut un 
cercueil volant apres ce desastre, bien que nous n'ayons pas eu, heureusement, a 
le prouver26. » 

Quels que soient les dangers inherents aux vols sur Lysander dans un environ­
nement de combat - et ils auraient ete immenses - parce que l'escadron etait 
encore confortablement campe en Angleterre, le moral des equipages ne souffrit 
guere jusqu' au debut de la bataille d' Angleterre, al ors qu 'ils ne devinrent que des 
spectateurs cloues au sol la plus grande partie du temps, afin de laisser le ciel au 
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Fighter Commancf27. L'inactivite ne convenait pas bien a un escadron qui avait 
ete Ja premiere unite de l 'ARC outre-mer et qui esperait etre la premiere a entrer 
en action. Elle ne plaisait pas plus a Van Vliet (promu alors au grade de 
lieutenant-colonel d 'Aviation), qui« commen9ait a montrer les consequences de 
ses soucis croissants sur la situation fiicheuse dans laquelle nous nous trou­
vions », selon le capitaine d'Aviation C. Carling-Kelly, commandant de !'esca­
drille « c ». «De jeunes pilotes en pleine sante, trepignant d'impatience, se 
rongeant d'inquietude, alors que nous observions les batailles aeriennes quoti­
diennes en toute securite depuis nos abris autour de la base. C'etait une situation 
lamentable et Van [Vliet] se tenait de plus en plus a l'ecart, ne se confiant a 
personne ... Nous avions tous nos reves; c'etait leur futilite qui commen9ait a 
atteindre notre moral, y compris [celui du] commandant28 . » 

En temps et lieu, le depart de six pilotes pour suivre l'entrainement de 
chasseur, avant leur affectation comme rempla9ants au 1er Escadron (de chasse) 
de I' ARC - qui, en aout, fut engage serieusement dans la bataille d 'Angleterre - fit 
encore empirer les choses pour ceux qui restaient. Au QGCOM, on avait vu le 
probleme et on l'avait compris; la premiere etape pour le resoudre semblait etre 
un changement de commandant. « Le lieutenant-colonel d 'Aviation Van Vliet 
avait entraine l'escadron depuis ses debuts ; il etait plus age et avait plus 
d'experience que la plupart de ses officiers, creant done des relations entre eux 
plus amicales que celles d'un instructeur avec ses eleves. Cette relation etait 
ideale pendant la periode d'entrainement, mais etait ... moins souhaitable main­
tenant. L'opinion de ce QG revelait qu'on etait maintenant arrive a l'etape 
necessaire de la releve par un commandant plus jeune29. »Van Vliet fut rapatrie 
au Canada (ou il mourut d'une crise cardiaque deux annees plus tard). II fut 
remplace par son second, le commandant d 'Aviation E.H. Evans, promu lieute­
nant-colonel d'Aviation (mais par la suite affecte a Ottawa apres quelques 
semaines de commandement), et ensuite par R.M. McKay, un autre diplome du 
RAF Staff College, promu de fa9on similaire. Tousles deux avaient fait partie de 
l 'escadron depuis son depart du Canada. 

II ne faisait aucun doute que, meme si la plupart des problemes administratifs 
qui avaient obsede le I IOe Escadron avaient ete regles au debut de l'automne 
1940, la question du moral reviendrait avec l' envoi, en ju in, du, 1I2e, le deuxieme 
element de I' escadre d, appui a I' armee, a trois escadrons, de I' ARC, qui etait 
prevue. Le I 1 mai, jour suivant le debut de !'offensive d'Hitler dans l'ouest, 
Ottawa fit une proposition, a savoir qu'il comprendrait « que la presence au 
Royaume-Uni [de cet element] pourrait etre consideree comme une contribution 
plus utile a une date rapprochee [plutot] qu'a une date plus eloignee ».Des le 19 

mai, la menace du Blitzkrieg etait devenue critique et le vicomte Caldecote, 
secretaire d'Etat adjoint pour Jes dominions britanniques, declarait au haut­
commissaire canadien a Londres que son gouvemement « accueillerait volon­
tiers » l'arrivee du 112e avec « autant d'avions Lysander entierement equipes 
que possible »3°. 

II semble qu'Ottawa ait attendu de recevoir une acceptation officielle de son 
offre, car le detachement precurseur du I 12e Escadron embarqua a Halifax le 
jour suivant, et le reste suivit le 11 juin, exactement un mois apres la presentation 
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de l'offre. Dans Ieur reponse, les Britanniques avaient demande qu'Ottawa 
« puisse envisager la possibilite d'envoyer autant d'avions Lysander armes que 
possible destines au 112e Escadron » . Cela aurait necessite une dotation initiale 
de douze appareils, plus quatre en reserve immediate, mais Jes Canadiens etaient 
dans une telle situation que l'envoi meme des douze premiers appareils aurait 
necessite Ia fermeture temporaire de !'Ecole d'appui a l'armee, a Borden. Cinq 
appareils : ce fut tout ce dont on pouvait disposer et la RAF devait trouver Jes 
autres. En arrivant a High Post, pres d 'Old Sarum et de la School of Army Co­
operation de la RAF, le l I 2e Escadron commern;a a utiliser Jes memes materiels 
et tactiques desuets que le I l oe avait employes pendant les six derniers mois, soit 
jusqu'en mars 1941, alors qu'il fut designe a nouveau unite de chasse et equipe 
d'Hurricane3'. 

Cependant, la transformation radicale de la situation strategique, a la suite de 
la defaite de la France, conduisit a une refonte fondamentale des defenses 
britanniques. Le lieutenant-general McNaughton se retrouva commandant du 
vrf Corps (britannique), la derniere reserve au sud de la Tamise, compose de 
sa propre division d'infanterie, d'une brigade blindee britannique et de deux 
brigades d'infanterie neo-zelandaises, qu ' il rassembla rapidement en une divi­
sion blindee speciale. Le IIOe fut l'escadron de corps qui lui fut affecte a ce 
moment, et personne ne se souciait de son financement ou de son statut techni­
que, }'accent etant principalement mis sur ses insuffisances tactiques et techno­
logiques. Si la bataille aerienne avait ete perdue et si Hitler s'etait reellement 
engage dans !'invasion de la Grande-Bretagne, il ne fait aucun doute que le 
vue Corps se serait trouve rapidement en train de mener un combat desespere et 
ses escadrons de Lysander auraient ete des « cibles faciles » dans un environne­
ment hostile, sans remission. Heureusement, Fall See/owe (operation Lion de 
mer), l'assaut amphibie envisage en Grande-Bretagne, fut annule le 12 octobre: 
il n'y aurait pas de debarquement sur Jes cotes britanniques en 1940 ou, au mains 
jusqu'a la fin des tempetes d'equinoxe, au printemps 194!. Sur la base de 
messages et de renseignements photographiques, le Premier ministre Churchill 
et ses principaux conseillers surent a la fin de ce mois-Ia que les risques residuels 
d'une invasion etaient relativement eloignes, bien qu'ils n'aient pas ete assez 
temeraires pour diffuser leurs conclusions. Le jour de Noel l 940, le vue Corps 
fut dissous et la 2e Division canadienne qui venait d'arriver se joignit a la Ire 
Division pour former le Ier Corps canadien. Le I 10e Escadron - devenant le 4ooe 
en mars 1941 - fut finalement integre dans le moule militaire reglementaire 
anglo-canadien32

• 

La bataille d 'Angleterre se serait a moitie deroulee avant qu 'un contingent de 
I' ARC ne fut pret a y participer, mais il est necessaire d'examiner ses progres 
jusqu'a ce point, ne serait-ce que pour rectifier quelques malentendus courants. 
La penurie d'avions de chasse et de pilotes experimentes, citee par tant d 'histo­
riens comme ayant ete une sourced' empoisonnement de l 'existence du marechal 
en chef de I' Air Dowding pendant toute la bataille, est l'un de ces mythes 
durables qui s'accumulent autour d'evenements legendaires. II est vrai que la 
bataille de France ait laisse le Fighter Command en mauvaise posture - ii avait 
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perdu quelque 900 avions en six semaines, et la moitie de ses pilotes - mais Jes 
usines et les ecoles d'entra!nement aerien avaient reagi rapidement a la crise. 
Comme l'historien officiel britannique de la production de guerre l'a souligne, 
«le Fighter Command sortit de la bataille a l'automne avec plus d'avions qu'il 
n'en possedait au debut». Le nombre de chasseurs disponibles pour des opera­
tions augmentait de jour en jour, de 565 le 22 juin, a 666 le 13 juillet, puis a 749 
le IO aout et a 764 le 3 I aout. Ensuite, ce nombre declina legerement mais ne 
tomba jamais en des sous de 715 pendant le reste de la bataille *. De plus, Jes 
effectifs de pilotes augmenterent aussi, passant de I 396 le IO aout a I 492 le 
14 septembre - un accroissement de pres d'une centaine alors que la bataille 
faisait rage - et a I 7 52 le I 2 octobre, bien que de tels chiffres aient ete obtenus 
uniquement par une combinaison de compressions radicales dans la duree de 
l'entralnement et de transferts d'autres commandements. Rien de cela ne fit 
beaucoup pour garantir une force importante de pilotes de chasse experimen­
tes33. 

Toutefois, Dowding devait affronter et maitriser toute une serie de nouveaux 
problemes operationnels presentes par l 'occupation allemande de la France et 
des Pays-Bas. Les plans d'avant-guerre de defense aerienne de la Grande­
Bretagne avaient ete etablis avec l 'idee que les bombardiers allemands vole­
raient sans escorte a partir de bases situees en Allemagne. Maintenant, avec 
l'ennemi occupant Jes cotes de la Manche, la plus grande partie du Royaume-Uni 
se trouvait a courte portee de leurs bombardiers et la partie sud-est du pays etait, 
elle-meme, accessible aux Messerschmitt Me I09 agressifs et combatifs, per­
mettant done a la Luftwaffe de bombarder des objectifs divers- des stations radar 
et meme le Parlement- sous la protection d'escortes de chasseurs. 

Pour Berlin, la situation etait un peu plus encourageante, quoique tout de 
meme curieusement deconcertante. Hitler n 'avait jamais voulu se battre contre 
les Britanniques en I 939, et ii esperait que la defaite de la France les persuaderait 
de rechercher la paix ou au moins d'accepter une offre de negociations34. Quand 
Churchill refusa, les Allemands durent affronter le formidable probleme de ce 
qui devait s'ensuivre. Le 30 juin 1940, sur les ordres d'Hitler, leReichsmarschall 
Hermann Goring fit la premiere declaration nette sur la far;on dont son aviation 
avait !'intention de traiter un Royaume-Uni encore belligerant. Tout d'abord, ii 
evincerait la RAF des airs, detruirait SOn organisation terrestre et briserait l 'indus­
trie aeronautique britannique. Ensuite, il « desorganiserait les approvisionne­
ments britanniques en attaquant les ports et les installations portuaires, Jes 
navires amenant Jes approvisionnements dans le pays, ainsi que Jes navires de 
guerre Jes escortant. Ces deux missions doivent etre menees conjointement et ne 
pas etre traitees separement. Cependant, tant que l'aviation ennemie existe, le 
principe supreme de la guerre aerienne doit etre de l'attaquer en toute occasion, 
de jour comme de nuit, dans les airs et sur terre, en priorite sur toute autre 

*Les renseignements de la Luftwaffe n'evaluaient l'effectif du Fighter Command qu'ii. 400 ou 
500 appareils le r<' aout, avec une production mensuelle limitee a 200 - « comparable aux 
chiffres de la production allemande et, en fait, moins que la moitie de la veritable production 
mensuelle britannique ». M. Probert et S. Cox, eds., The Battle Re-thought: A Symposium on 
the Battle of Britain (Shrewsbury, Angleterre, 1991 ), 2 I. 
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mission »35. Le poids principal de !'offensive serait assume par la Luftflotte 2, 

dont le QG etait a Bruxelles, et la Luftflotte 3, qui avait son QG a Paris. A deux, 
celles-ci pouvaient rassembler quel que 1000 bombardiers bimoteurs, 300 chas­
seurs-bombardiers monomoteurs, 260 chasseurs bimoteurs et 700 chasseurs 
monomoteurs disponibles36. 

11 etait evident que le Fighter Command faisait face a un adversaire puissant. 
Les chasseurs britanniques pouvaient beneficier d'une superiorite en combat 
aerien, grace a leur capacite de dejouer l'ennemi, mais cela ne pouvait pas 
compenser la vitesse, la vitesse ascensionnelle et les performances en pique 
superieures des Allemands, des facteurs qui normalement leur permettaient de 
garder l'initiative. «Pendant la phase finale [de la bataille de France], Jes 
Me 109 evitaient autant que possible le combat aerien et menaient frequemment 
un assaut en pique, et degageaient ensuite en poursuivant le pique bien en 
dessous des chasseurs britanniques. Ce type d'attaque a partir de la couverture 
nuageuse OU selon ] 'orientation du SO)eil reussissait frequemment a SUrprendre 
les equipiers arriere d'une formation de chasseurs37, » 

Les pilotes de la RAF etaient encore loin d'apprecier le degre merveilleux de 
couverture et de soutien mutuel foumi par le Schwarm, mais leur formation en 
vie n'etait plus aussi serree qu'elle l'avait ete autrefois, et ils y avaient ajoute 
maintenant un « avion de queue » (un charognard) - un ou plusieurs pilotes qui 
devaient voler au-dessus et en arriere de la formation principale, allant et venant 
afin d'assurer une surveillance des arrieres. Une note de Bentley Priory, diffusee 
a la mi-juin, proclamait : « 11 faut admettre comme principe fondamental que Jes 
dernieres unites de toute formation en vol doivent etre employees uniquement a 
des missions de surveillance pour eviter toute surprise possible venant de l'ar­
riere ou du dessus. » Toutefois, un pilote chevronne expliquait: « Ayant fre­
quemment vole dans cette position de queue, je connaissais tres bien les difficul­
tes et les dangers encourus. Si vous allez et venez de trop autour de la formation, 
YOUS etes abandonne a) 'arriere. Si YOUS ne le faites pas assez, YOUS YOUS faites 
abattre38. »II aurait pu ajouter que, meme si vous allez et venez correctement, la 
formation devra ralentir legerement pour vous permettre de maintenir le contact 
ou autrement votre consommation de carburant sera beaucoup plus importante 
que celle de vos camarades, vous obligeant peut-etre a un retour precipite - en 
solitaire - a la base. 

Une analyse des qualites de vol demontra qu 'un Me 109 qui etait tombe dans les 
mains des Britanniques au mois de mai profitait de deux avantages techniques 
distincts par rapport au Spitfire et au Hurricane. Le moteur Merlin de Rolls-Royce 
qui propulsait les deux types d'avions britanniques comportait un carburateur a 
flotteur qui coupait l'alimentation en carburant du moteur en condition de gravite 
negative, lorsqu'un avion effectuait une demi-boucle inversee rapide a partir du 
niveau de vol pour entrer en fort pique. Le 109 avait un moteur a injection qui lui 
permettait de continuer a fonctionner correctement quelle que soit l'attitude de 
l 'avion. Le Messerschmitt avait aussi une he lice a vitesse Constante a pas variable, 
au lieu de la version a deux pas - grand et petit - du Spitfire et de I 'Hurricane, un 
perfectionnement qui contribuait de fa9on importante a sa superiorite en vitesse 
pure et ascensionnelle, en particulier au-dessus de 20 ooo pieds (7 ooo m). 
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Le premier probleme ne pouvait etre regle tout de suite; jusqu 'a I ' introduction 
du carburateur a diaphragme sur le Spitfire Mark v, a la fin de I 94 I, Jes pilotes 
britanniques devaient se contenter d 'effectuer un derni-tonneau et d'entamer 
ensuite le pique en vol sur le dos, s'ils cherchaient a suivre un ennemi, tout en se 
maintenant a proximite raisonnable. Toutefois, des plans d'introduction d'heli­
ces a pas constant etaient deja en cours et, entre le 22 juin et le 15 aout, plus d 'un 
millier de Spitfire et de Hurricane subirent cette modification. Leur moteur avait 
deja ete modifie pour utiliser le carburant a ind ice d' octane 1 oo importe des 
Etats-Unis (la Luftwaffe utilisa du carburant a indice d 'octane 87 pendant toute la 
guerre) et la combinaison d 'helices a pas constant et d'un indice d'octane plus 
eleve mit a egalite le Spitfire et le Me 109 dans les domaines de la vitesse 
ascensionnelle, du plafond et de la vitesse pure39. L'Hurricane, toutefois , n 'at­
teindrait jamais ces performances. 

La combinaison du radar et d ' un reseau de transmission et de controle sophis­
tique fut le facteur technologique le plus important qui aida Dowding. Les 
Allemands connaissaient parfaitement l 'existence du systeme Chain Home - ses 
mats tres eleves couvraient Jes cotes anglaises et etaient impossibles a cacher -
mais ils sous-estimerent de fa~on incroyable son efficacite ou se tromperent sur 
son utilisation. 

Alors que les chasseurs britanniques sont contr6les du sol par R[adio]/ T[elephone], 
leurs forces sont reliees aux stations au sol respectives et, par consequent, sont limitees 
en mobilite, meme si !'on tient compte de la probabilite d ' une mobilite partielle des 
stations au sol. En consequence, ii ne faut pas compter sur le rassemblement d'une force 
importante de chasseurs en des points determines et dans un bref delai. Une attaque 
massive allemande sur une zone d'objectifs peut done ne s'attendre qu 'a des conditions 
semblables a une opposition legere de chasseurs comme lors d ' attaques sur des objectifs 
tres eparpilles. On peut, en fait, estimer que !ors d'attaques massives , ii s'ensuivra 
inevitablement une confusion considerable dans Jes reseaux defensifs et, en conse­
quence, une diminution de l'efficacite des defenses4°. 

Cette evaluation presentait un defaut majeur. Pensant, peut-etre, a partir de 
leurs propres predilections dans !'organisation d'une defense aerienne, ils suppo­
saient que le systeme de contr6le britannique etait aussi rigide que celui de la 
Luftwaffe, avec chaque appareil sous la direction d 'un controleur donne, incapa­
ble de se deplacer facilement d'une zone a une autre. Il s'ensuivait, en toute 
logique,qu 'une attaque massive lancee sur un front etroit devait submerger les 
defenses locales; mais, en fait, comme on l'a mentionne plus tot, les stations 
radar britanniques foumissaient des renseignements via la salle de filtrage du 
Fighter Command aux salles d 'operations de groupes, et de la aux controleurs de 
secteur qui dirigeaient autant d'avions qu'il semblait necessaire (ou qui etaient 
disponibles) pour contrer une attaque. Des raids massifs isoles ne firent que 
rendre plus facile la tache des controleurs de concentrer un grand nombre de 
chasseurs dans un secteur donne. 

L'Oberfeldwebel Gottfried Leske, pilote d'un Heinke! m qui participa a toute 
la bataille d'Angleterre (mais qui fut abattu et capture au debut de 1941), 
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ARC D'OUTRE-MER 
ORD RE DE BAT AILLE 
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enregistra dans son journal la procedure de rassemblement de la Luftwaffe que 
les radars britanniques pouvaient habituellement « voir » et dont les utilisateurs 
rendaient rapidement compte a Bentley Priory. 

Comme d'habitude, nous nous rassemblions peu de temps avant d'atteindre la Manche. 
La fa<;:on de nous mettre en formation est techniquement tres interessante. La meilleure 
maniere de la decrire est de penser au depart d ' une course de trotteurs. En decrivant 
toujours des cercles, les appareils se mettent progressivement en formation jusqu'a ce 
qu'ils se soient tous places ou se soient plut6t mis en place dans l'ordre de bataille fixe. 
Ce n'est qu 'a ce moment-la que ('ensemble de la formation entame lentement sa 
traversee de la Manche. Pendant ce temps-la, les destroyers [Me 110) et Jes chasseurs 
[Me 109] ont rejoint le groupe ... et maintenant tous Jes pilotes commencent a mettre !es 
gaz et a prendre de la vitesse .. . 

Une fois la traversee de la Manche effectuee, tout peut arriver. Mais etrangement, en 
tant que pilote, je ne me fa is pas plus de souci au sujet d ' une rencontre avec I' ennemi que 
je ne m'en fais pour maintenir mon appareil dans la formation ... 

Et voici alors que nous tombons sur ces Spitfire et Hurricane ... des rafales de 
mitrailleuses jaillissent de toute part. Parfois , quand les Anglais sont chanceux, ils 
abattent l'un de nos bombardiers et nous voyons ensuite nos camarades se balancer au 
bout de leur parachute, essayer de se poser, perdus pour notre cause - au mo ins jusqu' a 
ce que nous !es liberions de leur camp de prisonniers4'. 

Conformement aux directives de Goring, la Luftwaffe attaqua le systeme 
Chain Home , ainsi que Jes terrains d'aviation de la RAF, dans sa tentative de 
« destruction de son organisation au sol ». Le I 2 aofit, des attaques importantes 
furent menees contre six stations dans le sud-est, entrainant des dommages 
considerables ; l 'une d'elles, Ventnor, fut hors d'usage pendant onze jours, mais 
un emetteur radio ordinaire fut tout de suite mis en service sur la meme fre­
quence et« bien que ses impulsions ne produisaient aucun echo, l'ennemi, en les 
entendant, ne pouvait que supposer que la station avait ete reparee ». Entre­
temps, le Reichsmarschall annula toute attaque sur des objectifs radar, pretextant 
qu '«ii est douteux qu 'on tire avantage a poursuivre l 'attaque des sites radar vu 
qu'aucun de ceux-ci n'a ete mis jusqu'a maintenant hors service »42

• 

Deux jours plus tot, Jes pilotes de Goring avaient porte leur attention sur les 
terrains d'aviation. Les objectifs principaux furent, bien sfir, les bases du Fighter 
Command, mais des renseignements insuffisants (ou des erreurs de navigation) 
firent que bon nombre des sorties n'atteignirent pas leur but. Des trois terrains 
d'aviation qui furent les plus endommages au cours des premiers raids, Andover, 
Detling et Eastchurch, aucun d'eux n' appartenait au Fighter Command, mais les 
officiers de renseignements allemands ne semblaient pas au courant de cette 
erreur et pensaient que Jes defenses britanniques avaient rec;u un serieux coup. 
Toutefois, au cours des trois semaines suivantes, laLuftwaffe trouva et bombarda 
un certain nombre de terrains de combat, concentrant ses attaques sur Jes bases 
de secteur de Tangmere, Kenley, Biggin Hill et Homchurch. Les dommages se 
limiterent surtout aux batiments, et au personnel non-navigant, qui subit les 
pertes Jes plus lourdes, quoique ces raids cofiterent tres cher a Dowding sur le 
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plan aerien. Pres de cent de ses pilotes furent tues entre le 8 et le 18 aofit, et 
soixante autres furent blesses, soit environ 15 % du total dont il disposait43. Le 
remplacement par de nouveaux pilotes et l'approvisionnement d'avions de 
rechange etaient adequats, mais la tension liee aux operations qui affectait les 
pilotes et Jes equipes au sol etait un souci permanent. 

Lorsque le mauvais temps les obligea a reduire l 'echelle de leurs attaques, 
entre le 19 et le 23, les commandants allemands firent aussi leur inventaire. Entre 
le13 et le 19 aofit, ils avaient perdu, d'une maniere ou d'une autre, pres de 300 
avions, soit plus de IO % des forces combinees des Luftflotten 2 et 3. Plus 
important encore, ces pertes etaient l'indice d'un effort important qui n'avait 
pourtant pas eu pour effet de reduire l 'opposition considerable et efficace de la 
RAF. Quant a Dowding, il a bien accueilli les quelques renforts disponibles. 
Plusieurs escadrons qui avaient ete mutiles en France etaient maintenant recons­
titues, et la Fleet Air Arm (l'aeronavale britannique) avait contribue, avec deux 
autres escadrons, aux operations d' assez faible envergure du I 3e Groupe dans le 
Nord, ce qui lui avait permis de deplacer deux de ses escadrons plus au sud, au 
cceur de la bataille. Les pilotes qui s 'etaient evades des pays sous occupation 
allemande s 'entrainaient maintenant sur des appareils britanniques. Ils constitue­
raient tres bientot trois escadrons supplementaires (deux polonais et un tcheque) 
a ses effectifs44. Et, le 17 aofit 1940, le I er Escadron de l ' ARC devint operationnel. 

Le 11 mai I 940, un jour apres la poussee initiale des Allemands en France, au 
Pays-Bas et en Belgique, le haut-commissaire canadien a Londres, Vincent 
Massey, avait declare a Anthony Eden, secretaire d'Etat aux affaires des domi­
nions britanniques, que «au vu des developpements critiques d'hier ... le gouver­
nement canadien serait heureux de repondre immediatement a toute suggestion 
que le gouvemement du Royaume-Uni souhaiterait faire». Le Britannique en 
presenta plusieurs, dont « la possibilite de mettre a sa disposition un escadron de 
l 'Aviation royale du Canada avec ses avions et son personnel, et une dotation, si 
possible, de seize appareils au depart »45. 

Le 21 mai, Ottawa transmit ce message : « Nous enverrons des que possible le 
1er Escadron de chasse de l' ARC avec tous Jes Hurricane disponibles, quatorze au 
total, ayant compris [que le] Royaume-Uni foumirait des renforts selon Jes 
besoins, ne disposant d 'aucune installation pour l'entrainement [operationnel] 
ici ». L'escadron, qui etait alors base a Dartmouth, en Nouvelle-Ecosse, re~ut 
l'ordre de mettre ses Hurricane en caisse et de se preparer a partir outre-mer. 
Huit officiers et quatre-vingt-six sous-officiers et hommes du I 15e Escadron lui 
furent rapidement affectes pour amener I 'unite a son effectif et, moins de trois 
semaines apres la publication de I' ordre de mise en alerte, les Hurricane en 
caisses etaient charges a bord de navires et vingt et un pilotes, sept autres 
officiers et 314 aviateurs embarquerent a bord du Duchess of Athol! a destination 
du Royaume-Uni46. 

Les officiers et les hommes supplementaires du 1 I 5e Escadron representaient 
un element inconnu pour le commandant d' Aviation E.A. McNab, dont on a deja 
parle dans ce tome, alors qu'il etait un officier d'echange servant dans la RAF. Le 
115e, un escadron de la reserve, de Montreal, avait comme effectifs un personnel 
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relativement novice et sans experience par rapport aux normes de !'aviation 
reguliere. Un des nouveaux officiers, neanmoins, fut juge apte a assurer le role 
de premier commandant d'escadrille et de second de McNab, en depit de son 
grand age, selon les normes des pilotes de chasse. Le capitaine d 'Aviation 
G.R. McGregor, age de trente-huit ans, directeur d'une compagnie de telephone 
et trois fois vainqueur du trophee Webster attribue annuellement au meilleur 
pilote amateur du Canada47, avait rejoint I 'aviation de la reserve, en octobre 
1938, avec le grade de lieutenant d' Aviation. Lui et McNab s'avererent d'excel­
lents chefs, s'assurant que le 1er Escadron aurait un dossier bien plus remarqua­
ble pour ses premiers combats que certaines unites de l 'ARC qui se formeraient 
outre-mer plus tard. 

Les Canadiens arriverent en Angleterre le 20 juin et furent rapidement plonges 
dans les splendeurs rustiques de la base de la RAF de Middle Wallop, au fin fond 
du Hampshire. Quelques jours plus tard, ils eurent la visite du commandant en 
chef, celui qui, en tant que lieutenant-colonel H.C.T. Dowding du Royal Flying 
Corps, avait eu un grand nombre d'aviateurs canadiens sous ses ordres sur le 
front occidental, au cours de la Premiere Guerre mondiale. Apres que « les 
pilotes lui furent presentes, il se renseigna sur le niveau d'entralnement atteint 
par l 'escadron. Quand on eut <lit au marechal en chef de l 'Air que !es Hurricane 
de l'escadron n'etaient pas du dernier modele, ii prit immediatement des disposi­
tions pour les remplacer par des Hurricane neufs »48. 

Trois d'entre eux furent livres le meme jour et l'entralnement aerien com­
men9a le 26. Les pilotes et les equipes au sol avaient encore besoin d'un bon 
entrainement - en particulier ceux qui venaient du I 15e Escadron, qui n'avaient 
vole ou travaille sur rien de plus sophistique que le Fairey Battle. Pour les pilotes, 
les reglements de circulation aerienne dans l'espace encombre de la Grande­
Bretagne etaient bien plus rigoureux que ceux qui avaient force de Joi au Canada. 
Il y avait de nouvelles procedures radio a apprendre, des aspects medicaux du vol 
a haute altitude a comprendre, ainsi que des aspects de navigation et d'armement 
a maitriser. Conformement a l'entralnement de la RAF et aux exigences de 
I 'abominable formation en vie, l 'entralnement porta surtout sur le vol en forma­
tion, en particulier en virage ascensionnel et en pique. « La chose importante a 
enseigner a un pilote, c'est de se cramponner a son chef en tout temps49. » 

Alors que les Canadiens se rapprochaient peniblement de ce qu 'etait, pour la 
RAF, la competence operationnelle, ii etait peut-etre inevitable que des questions 
soient soulevees concernant les relations entre l 'escadron et les formations 
superieures de la RAF d'un cote, et le QGCOM de l'autre. Quand le colonel 
d' Aviation G.V. Walsh, officier superieur de l' ARC au Royaume-Uni, se rendit a 
Croydon, le 11 juillet, McNab lui declara qu'en cas d'urgence, l'officier com­
mandant du 1 re Groupe envisageait de faire participer l'escadron aux opera­
tions. Walsh etait soucieux pour deux raisons, comme il l'expliqua par la suite au 
vice-marechal de I' Air Keith Park, I' officier commandant en question. Tout 
d'abord, il y avait le probleme de la disponibilite operationnelle; il pensait que 
l'escadron n'etait pas encore suffisamment entralne car, dans son esprit, seuls 
neuf des vingt et un pilotes etaient toutjuste competents. « Sauf en cas d'extreme 
urgence, je ne voudrais pas autoriser son utilisation operationnelle. En fait, je ne 
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suis pas pret a auto riser I' emploi meme des pilotes dont l 'entrainement est 
proche des normes operationnelles a moins que la RAF, elle-meme, ne donne un 
a vis precis qu 'ils conviennent au role qu 'on leur destine ». Sa seconde restriction 
concemait le maintien de son identite canadienne. Ottawa n'a pas encore pris de 
dispositions pour rem placer les pertes qui pourraient survenir une fois que l' unite 
serait entree en action, et « il pourrait tres bien arriver que, si l 'unite devait servir 
prematurement, le remplacement des pertes ne puisse etre assure par du person­
nel de I' ARC et par consequent, l 'unite en tant qu 'escadron de I' ARC pourrait 
cesser d'exister »s0 . 

Park, un Neo-Zelandais qui, peut-etre pour cela, etait capable de comprendre 
les soucis des Canadiens plus facilement qu'un officier ne en Grande-Bretagne, 
adopta un ton conciliatoire. II fut surpris d'apprendre qu'un inconnu avait mal 
informe McNab- son habitude etait de ne pas deployer un escadron en operation 
jusqu'a ce qu'il dispose au moins de quatorze pilotes parfaitement qualifies. Il 
poursuivit en exprimant ses remerciements pour I' offre de I' escadron en cas 
d ' urgence. Dans un tel cas, ajouta-t-il, « je veux dire une « guerre eclair » contre 
le pays et non les attaques actuelles a l'echelle reduite d'un peu moins de cent 
avions a la fois, comme cela s'est passe recemment sur Jes cotes du Kent »s1

• 

Dans sa reponse, Walsh fut egalement conciliant, assurant Park qu 'il ne 
souhaitait aucun traitement particulier pour ses hommes. Lorsque l'escadron 
aurait Jes quatorze pilotes entraines exiges, ii etait pret a modifier le statut de 
I' escadron en le faisant passer de « servant avec » a « agissant en combinaison 
avec » la RAF (voir chapitre 1), et ii indiqua le canal bureaucratique pour mettre la 
modification en reuvre officiellement. Toutefois, cette procedure n'etait pas 
immuable, tout au moins quanta lui. « En cas d'extreme urgence, ou l'on aurait 
besoin de tous Jes pilotes disponibles et ou l'escadron n'aurait pas termine tout 
son entralnement, je placerais, sur avis du Fighter Command ou de vous-meme, 
par message, telephone ou estafette, l'escadron « en combinaison avec » la RAF 

tout de suite, vous laissant libre de faire participer immediatement le personnel 
qualifie aux operations. La mesure de confirmation reglementaire pourrait etre 
prise par la suites2

• » 
A la difference de quelques autres occasions qui se presenterent plus tard au 

cours de la guerre, ii semblait y avoir une volonte honnete et mutuelle de 
cooperer. Park aurait aime que les Canadiens remplissent un espace laisse libre 
par un de ses escadrons qui fut retire pour etre envoye en Ecosse, au repos et en 
recuperation, mais ii expliqua a Walsh qu ' il n 'en avait pas parle a McNab, 
« parce que je ne souhaitais pas qu'ils [les membres de l 'escadron] se pressent 
indument ou que, de quelque fa~on que ce soit, ils baclent leur entralnement 
operationnel »s3. 

Neanmoins, cet echange de lettres conduisit probablement a un accroissement 
du rythme des vols d'exercice. Le 23 juillet, tous Jes pilotes avaient effectue 
seize heures ou plus sur Hurricane et volaient en moyenne trois heures par jour, 
tout en repetant les interceptions au niveau de l'escadron. Comme ils prenaient 
de I' assurance, ils devinrent aussi apparemment plus aventureux, car un officier 
d'etat-major condescendant trouva necessaire de rappeler a McNab que «tout 
manquement au reglement aerien OU tout VOJ temeraire serait traite severe-
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ment ». D'autres Britanniques etaient moins rigides et plus cooperatifs. McNab 
avait organise officieusement un entrainement avance avec le commandant de 
l'unite de developpement du combat aerien (ADFU) de la RAF, a Northolt, le 
lieutenant-colonel d' Aviation G.H. Vasse, «qui agirait comme instructeur­
arbitre-critique, prenant successivement les sections, les escadrilles et l'escadron 
en vol, et les critiquant et les dirigeant selon les methodes correctes d'attaque ». 
Entendant parler de cela, Park pensa que les Canadiens devaient etre deplaces 
sur le meme terrain que l' ADFU, mais ce deplacement s'avera impossible pour des 
raisons administratives54. Toutefois, ils volerent de Croydon a Northolt, tousles 
jours, pour s'entrainer sous la direction de Vasse. 

Le 8 aout, Walsh rendit visite a l'escadron pour se rendre compte lui-meme de 
leurs progres. 

Des instructions particulieres furent donnees au lieutenant-colonel d' Aviation Vasse de 
ne pas favoriser Jes Canadiens en quoi que ce soit et de s'assurer que tous Jes aspects 
possibles de leur entralnement etaient couverts et critiques par des gens de l'exterieur, 
c'est-a-dire des officiers de la RAF, afin que Jes individus et !'unite, formant un tout, se 
rendent compte de !'importance de ce qu'ils pouvaient considerer comme des details 
mineurs. Le lieutenant-colonel d'Aviation Vasse fit remarquer que l'escadron n'avait 
aucune idee de la fa<;on d'effectuer des attaques, quand il est arrive, mais que Jes 
quelques demieres attaques qu 'ii avait entreprises commern;:aient a montrer une amelio­
ration tres nette. II declara que Jes officiers semblaient tous tres capables et tres 
enthousiastes. 11 regretta que I' entralnement ait dii etre interrompu pendant une demi­
joumee afin de permettre une inspection, a Croydon, du tres honorable Vincent Massey, 
haut-commissaire du Canada. Toutefois, on lui expliqua que c'etait inevitable et qu'on 
esperait que cette interruption n'aurait pas de consequences trop serieuses.55 

Au tout debut du mois, en preparation finale avant de passer au statut opera­
tionnel, McNab fut detache au 111e Escadron de la RAF et, le 11 aoiit, on lui 
attribua une victoire parce qu' il avait abattu un Dornier 17. Le I 5 du meme mo is, 
McGregor obtenait aussi un avant-gout de l'experience operationnelle avec le 
meme escadron britannique, tandis que ses compatriotes decollaient de Croydon 
pour un demier jour d'entrainement a Northolt. Comrne il convenait, peut-etre, 
lorsqu'ils retoumerent le soir, ils toucherent a la realite de la guerre chez eux, 
quand ils « decouvrirent que leur base avait ete bombardee, l' armurerie et la salle 
des rapports etant totalement detruites »56. 

Bien que son journal fat date du 18 par son editeur (il fut acquis en partie sans 
dates et sous forme de feuilles volantes), il semble que Gottfried Leske fut un de 
ceux qui attaquerent Croydon. 

Cette fois-ci, nous devions bombarder Jes aerodromes qui entourent Londres ... Nous 
etions vingt, y compris nous-memes. Devant et derriere nous, ii y avait de nombreuses 
sections serrees d'avions de chasse. 

A 3 ooo metres, l'air etait tres brumeux, mais ii s'ameliora alors que nous appro­
chions de la Manche ... Tres haut au-dessus de nous, nos robustes petits Me[sserschmitt] 
volent. Nous sommes deja au-dessus de Croydon, ensuite au-dessus de notre objectif. 11 
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a la forme d'un creur et se trouve pres d'une route importante. Les Ju[nker] devant nous 
ont deja !argue leurs bombes. Un des hangars semble avoir ete touche, mais par ailleurs, 
Jes bombes n, ont pas cause beaucoup de dommages ... 

Nous avons reussi finalement a nous debarrasser de nos charges. Mais Zoellner 
declare qu'il ne pense pas qu'elles ont fait beaucoup mieux. Probablement avons-nous 
seulement creuse quelques gros trous dans le terrain. Eh bien, c'est mieux que rien57. 

Croydon etant declare temporairement inutilisable, le Ier Escadron de I' ARC fut 
deplace a Northolt et enfin, au point de vue operationnel, estime pret a entrer en 
action. 

McNab decrivit plus tard la premiere experience de combat de son escadron, le 
24 aout 1940, comme «le point le plus noir de ma vie »58. Douze Canadiens 
anxieux patrouillaient a IO ooo pieds au-dessus du terrain de Tangmere, ayant la 
mission de couvrir l' atterrissage et le decollage des Spitfire, quand ils detecterent 
trois av ions bimoteurs en ligne, droit devant, a 4 ooo pi eds ( 1 350 m) en dessous, 
et volant vers Portsmouth ou un raid majeur etait en cours. 11 dirigea ses hommes 
sur eux et ordonna une attaque, mais il reconnut al ors que c 'etait des Blenheim et 
rompit, suivi par sa propre «section bleue »,avant qu'aucun d'eux n'ait ouvert 
le feu. Toutefois, ses instructions aux deux autres sections, transmises en HF par 
radio, ne furent pas re~ues ou ne furent pas comprises par celles-ci*. Les 
Blenheim tirerent des fumigenes de reconnaissance, mais les Canadiens, tendus, 
les prirent pour des balles tra~antes qui leur etaient destinees. Une section 
attaqua et endomrnagea un Blenheim; l'autre abattit d'abord un deuxieme 
Blenheim, puis acheva celui qui etait endommage. 

Un rapport du Coastal Command sur !'incident, qui fut joint au journal de 
marche des operations canadiennes, raconte l 'histoire du point de vue des 
victimes. 

Trois Blenheim (au long nez) du 235e Escadron, lettres F, Al et E toumaient en rond a 
8 ooo pieds au-dessus de Thomey Island pendant le raid aerien. 

A r6 h 40, E fut approche par des Hurricane et tous Jes Blenheim tirerent le signal de 
reconnaissance (fusee jaune suivie d 'une fusee rouge). Un Hurricane attaqua ensuite E et 
abattit le Blenheim qui, en flammes, tomba en mer au large de Wittering. Un corps fut 
repeche par bateau, et on pense que J'autre membre d'equipage a saute en parachute. 

A r 6 h 40, AI fut attaque par six Hurricane. La premiere attaque endommagea Jes ail es, 
le fuselage et le moteur gauche et fit un trou dans le nez vitre de l'avion. Le Blenheim fit 
des manreuvres evasives et tira une autre cartouche. Un Hurricane effectua une deuxieme 
attaque sans resultat. Le Blenheim se posa en catastrophe sur !'aerodrome de Thomey 
Island, Jes roues et Jes volets hors d'usage. L'equipage s'en tira avec des coupures et des 
hematomes »59. 

L'ensemble de I' incident etait tres similaire a la« bataille de Barking Creek», 

* La VHF entrait alors en service et les Spitfire etaient Jes seuls a en etre equipes, tandis que la 
HF - tres utilisee par Jes militaires comme par Jes civils - n'etait pas toujours fiable a des 
distances si rapprochees. 



200 2 ° Partie : Laguerre aerienne 

bien connue, qui avait eu lieu le troisieme jour de la guerre lorsqu 'une meute de 
Spitfire avaient attaque deux Hurricane, croyant qu'il s'agissait de Me I09. Un 
Hurricane avait alors ete abattu et son pilote tue ; maintenant deux Blenheim 
avaient ete detruits et un membre d'equipage au mains avait ete tue. Toutefois, 
aucune plainte officielle ne semble avoir ete faite a la suite de ces deux mesaven­
tures ; les officiers superieurs semblaient comprendre que le brouillard de la 
guerre est particulierement lourd lorsqu'il s'abat sur Jes nouveaux venus dans la 
bataille. En fait, de telles erreurs ne furent pas rares et, pendant toute la guerre, un 
nombre important d'avions furent abattus par des tirs amis. Plus d 'une fois, des 
Canadiens en seront victimes. 

Deux jours apres l'attaque fautive sur Jes Blenheim, Jes Canadiens furent 
envoyes a North Weald pour prendre la place d' un escadron de premiere ligne 
qui avait besoin a tout prix de repos. De Ia, en compagnie de Spitfire, les 
Canadiens intercepterent deux douzaines ou plus de Dornier 215, escortes par 
des chasseurs.Tandis que Jes Spitfire attaquaient l'escorte, McNab ordonna une 
attaque en echelon par la droite sur les bombardiers et, dans la confusion du 
combat qui suivit, l'escadron fut credite de trois Dornier detruits et trois en­
dommages, quoique le tir ennemi y fut pour quelque chose. Trois Canadiens, y 
compris McNab, furent abattus et l'un deux fut tue. Toutefois, les survivants 
volaient a nouveau le jour suivant60. 

Une nouvelle rencontre se produisit le 31 aout. Alors qu'ils effectuaient une 
patrouille au-dessus de la cote anglaise pres de Douvres, ils furent attaques par 
une formation de Me I09, venant le soleil dans le dos, et trois d 'entre eux furent 
rapidement abattus. Les trois pilotes survecurent, mais deux d'entre eux furent 
brU1es serieusement aux mains et aux jam bes. Tard dans l' apres-midi du meme 
jour, les onze Hurricane encore disponibles intercepterent une formation de 
cinquante bombardiers escortes par un « nombre important » de Me w9. Ils 
revendiquerent deux chasseurs et un bombardier allemands detruits et un de 
chaque type endommage, alors qu ' ils ne perdaient qu'un appareil dont le pilote 
subit «des brfilures assez graves » avant de s'ejecter61 • 

Le matin suivant, la situation demeura inchangee, quand ils rencontrerent 
« vingt a trente » bombardiers ennemis, cette fois-ci avec un ecran de chasseurs 
Me 1 IO (qui n'etait pas l'escorte la plus efficace), a 18 ooo pieds (6 ooo m) au­
dessus de Biggin Hill. Les Canadiens utilisaient encore la formation d'attaque 
standard qu'on leur avait si bien enseignee, mais qui n 'etait pas toujours appro­
priee, meme contre les bombardiers volant en formation. « Le capitaine d 'A via­
tion McGregor, apres deux caps [donnes par un controleur aerien], detecta 
environ vingt bombardiers ennemis et leur escorte au-dessus .. . [Il] donna des 
ordres pour une attaque frontale. Apres s'etre mis en ligne de file, par section, il 
conduisit sa section echelonnee a gauche, conduisant son attaque a environ dix 
degres sur la gauche et par en dessous ... L ' attaque ne se deroula pas tout a fait 
comme il l' avait imaginee, tan dis que I' escadron atteignait l' altitude des bom­
bardiers a distance rapprochee. » Le journal de marche enregistre qu 'un Do 2 Is 
et un Me I IO furent abattus et que quatre autres av ions ennemis furent endom­
mages. L'escadron canadien perdit deux appareils et un pilote qui fut serieuse­
ment brU1e62. 
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Les combats s'intensifierent pendant toute la premiere semaine de septembre, 
alors que Jes Allemands effectuaient de plus en plus d'attaques contre les bases 
du Fighter Command. Le 3, les Canadiens rec;urent l'ordre de patrouiller le long 
de la cote sud de l 'Angleterre, ou ils trouverent des Me I09 volant bien au-dessus 
d'eux a 30 000 pieds (IO OOOm), a une hauteur a laquelle « il nous etait impossi­
ble de les attaquer »63. Le jour suivant, toutefois, ils eurent plus de succes. Onze 
Hurricane furent « diriges sur une formation d'environ douze ou quinze Me I IO 

a 15 ooo pieds (5 ooo m), pres de East Grinstead», qui s'etaient formes en cercle 
defensif afin de s'autoproteger contre une attaque de Spitfire plus rapides et bien 
plus man~uvrables. Ces demiers, arrivant a court de carburant, durent quitter la 
scene, mais McNab plac;a une section pour une attaque laterale et, tandis que les 
Allemands se concentraient sur cette menace, la section de McGregor fut capa­
ble de se placer au-dessus d'eux. «Nous les vlmes en dessous de nous et nous 
piquames sur eux pour donner tout ce que nous pouvions afin de briser le cercle. 
Je suis rentre dans leur cercle en allant a contresens, tout en les mitraillant. 
Lorsqu 'ils rompirent la formation, je me suis trouve a la queue de l 'un d 'eux ; je 
lui ai tire une longue rafale, et je l' ai vu prendre feu et piquer vers le sol. Ensuite, 
je suis revenu pour m'occuper des autres64. » L'officier du renseignement de la 
base estima que deux Me r IO avaient ete detruits, un probablement detruit, et 
cinq autres endommages au cours de cette action65. 

Les dix demiers jours du mois d'aout avaient coute 231 pilotes au Fighter 
Command, soit presque un quart de l'effectif initial de Dowding, et 60 % de ces 
pertes etaient des pilotes experimentes, qui ne pouvaient etre remplaces par des 
diplomes des unites d'entralnement operationnel (uEo) sans experience. La 
premiere semaine de septembre ne vit aucune baisse de la pression ; le maintien 
du moral et de l'efficacite au combat de l'unite, au cours de cette bataille 
intensive, necessitait un acte d'equilibre delicat pratiquement impossible. Alors 
que Jes pilotes acqueraient de !'experience pratique, ils avaient de grandes 
chances d'etre tues, blesses OU epuises mentaJement a cause de Ja tension OU bien 
d'etre promus et affectes dans un autre escadron pour prendre la place de 
commandants d'escadrille qui avaient ete tues OU etaient perdus au niveau 
psychologique. Les besoins desesperes en renforts obligerent Dowding a modi­
fier ses procedures d 'entralnement et d 'affectation, et quelques pilotes passerent 
directement du Bomber Command dans des escadrons d'Hurricane et de Spitfire, 
tandis que la duree des cours en uEo fut reduite de moitie66 . 

Depuis un certain temps, du cote canadien, le probleme du remplacement des 
pertes causait du souci au colonel d 'Aviation Walsh. 11 faut se rappeler que, lors­
que Ottawa designa le 1er Escadron pour la defense de la Grande-Bretagne, les 
Britanniques avaient accepte que la RAF foumisse tout le renfort necessaire ; « il 
n'y avait aucune installation d'entralnement [operationnel] »au Canada. A cette 
epoque-la, l'Air Ministry avait estime le taux de pertes des chasseurs au cours 
d'une bataille «intense » - telle que celle qui se deroulait actuellement - a huit 
avions et quatre pilotes par mois. Toutefois, en !'occurrence, il s'agissait d'une 
sous-estimation grossiere, et si des pilotes de la RAF devaient etre affectes comme 
remplac;ants, I' escadron perdrait bientot son caractere canadien et deviendrait une 
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unite britannique de fait, si ce n 'est de nom. On avait besoin d 'une voie d' achemi­
nement pour foumir continuellement des navigants de I' ARC lorsqu 'il le fallait. 
L'absence d'Hurricane au Canada signifiait que de tels renforts devaient etre 
entraines dans des UEO de la RAF au Royaume-Uni. Quand Walsh le souligna a 
Ottawa, on lui repondit que douze pilotes entraines sur Harvard seraient envoyes, 
« mais aucun ne vint. Il envoya de nouveau un message, n' en demandant que six 
et on lui repondit qu'ils seraient envoyes, mais encore une fois, aucun d'e.ux ne 
vint, [puisque] les pilotes avaient ete « recycles » dans le PEACB »67. 

Tandis que le Ier Escadron faisait face a des problemes de renforts, les deux 
autres escadrons de l 'ARC, qui se trouvaient deja au Royaume-Uni, etaient 
pratiquement inemployes. Bien que sa presence en Angleterre ffit plus ancienne 
que celle du 1er Escadron, Walsh mentionna que le 1 me Escadron avait peu de 
chances de participer au combat, a moins que la Grande-Bretagne ne soit 
reellement envahie, et qu'en desespoir de cause, n'importe quoi pouvait se 
produire. Le 112e avait re joint la Grande-Bretagne a la fin du mois de juin, mais 
ses debuts operationnels prendraient aussi du temps, a moins que les Allemands 
ne debarquent reellement des troupes au Royaume-Uni. «On doit admettre que 
les escadrons d'appui a l'armee, meme dans un role limite, sont toujours neces­
saires », expliqua Walsh,« mais il sera sans aucun doute toujours tres exasperant 
pour les pilotes des escadrons de poursuivre continuellement des exercices 
pratiques pour une occasion qui peut ne jamais se presenter, tandis que les 
demiers arrives du Canada font sentir leur presence contre l'ennemi »68 . 

Notant que plusieurs pilotes du 1 me Escadron avaient deja implore officieuse­
ment une affectation operationnelle - mais sans dire a Ottawa qu 'il avait, en fait, 
demande des volontaires! - Walsh etait « sfir qu'une fois que le 1er Escadron (c) 
canadien serait engage [ dans la bataille], il recevrait de nombreuses demandes de 
transfert dans l'escadron de chasse des que des places deviendraient disponi­
bles ».En consequence, il demanda l'autorisation « d'entrainer uncertain nom­
bre de nos pilotes verses a 1' appui a 1' armee au role de pilotes de chasse, a 
condition, bien sfir, qu 'ils soient competents ». Selon son propre recit de ce coup 
bureaucratique, la permission lui fut refusee, mais il cabla en retour que la 
reponse d 'Ottawa etait arrivee trop tard et que le mal etait deja fait. Six volontai­
res furent envoyes rapidement dans une UEO ou l'on dispensait un cours abrege, 
et ils furent affectes au Ier Escadron a la fin du mois69. 

Juillet et aofit avaient cofite a la Luftwaffe pres de 300 pilotes de Me 109 (quelque 
26 % de ceux qui etaient disponibles) et environ 400 bombardiers avec leur 
equipage. Bien que l'efficacite des attaques sur leurs defenses aeriennes preoc­
cupat les Britanniques, le Fighter Command paraissait, du point de vue alle­
mand, etre aussi fort au debut septembre qu'il l'avait ete quand la bataille avait 
commence un mois plus tot. Toutefois, ce n'etait pas l'histoire que Goring 
repandait. Il etait occupe a surestimer les pertes de la RAF et a SOUS-estimer 
( deliberement) les siennes - une tactique politique qui pouvait seulement rejaillir 
sur lui en cas d'echec de I' operation Adlergrif.fe (attaque de l'aigle)7°. 

Cependant, il restait le probleme de savoir comment venir a bout du Fighter 
Command, un process us qui se deroulait trop lentement pour repondre aux 
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exigences de Fall See/Owe. Peut-etre que Dowding pourrait etre tente de combat­
tre en force lors d'une attaque sur Londres? Hitler avait toujours ete fermement 
oppose a toute attaque de zones residentielles, mais, dans la nuit du 24 au 
25 aout, quelques bombardiers avaient « depasse leur objectif, les installations 
petrolieres de Rochester et de Thameshaven, al' est de Londres, et avaient largue 
leurs bombes sur le centre de la capitale ». En represailles, Churchill donna 
l'ordre d'attaquer Berlin - a trois reprises, en fait - ce qui indigna Hitler. Le 
31 aout, il autorisa Ia Luftwaffe a rendre la pareille et donna a Goring !'occasion 
qu'il cherchait7'. 

Le general Albert Kesselring, commandant de la Luftflotte 2, etait aussi en 
faveur de modifier l'objectif que constituait le Fighter Command en faveur de 
celui qu 'offrait le centre fixe de I 'Empire. Si les dommages causes aux terrains 
d'aviation du I Ie Groupe, au sud, devenaient insupportables, expliqua-t-il, 
Dowding pouvait tout simplement deplacer ses escadrons sur des bases au nord 
et a l 'ouest, hors de portee des chasseurs allemands, mais a partir desquelles il 
pouvait encore defendre le sud-est de l 'Angleterre. Des attaques sans protection 
sur des terrains plus eloignes, au-dela du rayon d'action de la couverture de la 
chasse, signifiaient que ses bombardiers seraient tout simplement abattus. « Nous 
n'avons aucune chance de detruire les chasseurs anglais au sol. Nous devons 
forcer leur demiere reserve de Spitfire et d'Hurricane au combat», et l'attaque 
de Londres etait la seule fa~on de l'obtenir. Hugo Sperrle, de IaLuftflotte 3, etait 
en desaccord total. 11 pensait qu'il y avait peu de chance d'evincer les chasseurs 
britanniques du ciel, en particulier parce que la necessite de foumir une protec­
tion rapprochee aux bombardiers mettait ses chasseurs en position tactique 
defavorable. La meilleure strategie, al 'heure actuelle, etait de continuer de faire 
pression sur les aerodromes du Fighter Command. (11 ne semble pas avoir 
discute d'une reprise des attaques contre les stations radar en meme temps que 
celles des terrains d'aviation - la strategie allemande du debut qui, sans doute, 
offrait encore les meilleures chances de succes) 72

• 

Lors d 'une reunion avec ces deux generaux, le 3 septembre, Goring, sans 
doute tres influence par le changement d 'etat d'esprit d'Hitler et !es torts causes 
a son propre prestige a cause des attaques britanniques sur Berlin, prit parti pour 
Kesselring. Cela faisait un mois que laLuftwaffe attaquait des terrains d'aviation 
sans aucune decision evidente, et toute alternative semblait bonne a un homme 
aussi intellectuellement superficiel et conscient de son image que l'etait le 
marechal du Reich 73. 

Au cours de la premiere joumee de raids massifs sur Londres, le Ier Escadron 
fut mis en etat d'alerte trois fois, mais seul son commandant vit quelques 
combats. Comme !es Britanniques ignoraient tout de la nouvelle strategie de 
Goring, la mission des Canadiens, le 7 septembre, fut de proteger Northolt, 
tandis que les deux escadrons de la RAF de cette base effectuaient des missions 
d'interception. Leur journal de marche des operations cite que : «Un raid de plus 
de 200 avions penetra jusqu'a Londres ou eurent lieu des bombardements 
importants, mais, bien que nous ayons observe une partie de ce raid, nous ne 
fllmes pas autorises a participer au combat, le controleur insistant sur le maintien 
d'une defense de la base74. » La seule indication d'action vint de la demiere 
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patrouille dujour. Il n'est pas evident que le commandant d' Aviation McNab ait 
accompagne son escadron au cours des deux premieres alertes, mais, au cours de 
la troisieme, quand une escadrille decolla a I 7 h 08 et I' autre trente minutes plus 
tard, il semble qu'il soit parti seul, «pour effectuer un vol en solitaire dans la 
direction vague de Beacon Hill ». Son compte rendu de combat mentionnait 
qu' il volait « al ' est, vers une position au-dessus de Maidstone [ sur Jes cotes de la 
Manche] a 21 ooo pieds (7 ooo m), en compagnie d'un Spitfire a environ 500 
verges (metres) sur ma droite, quand environ cinq Me 109 ... passerent juste 
devant moi ... j'attaquai le demier d'un tir en virage et le suivis, profitant de ma 
vitesse superieure due a mon altitude. Le Me I 09 grim pa et je tirai 150 coups de 
chaque canon plein arriere a environ 150 verges (metres). L'avion ennemi 
grimpa soudain a la verticale et pi qua vers le sol. J' aper~us une fumee blanche 
sortant de dessous son fuselage avant d'interrompre [mon attaque] »75 . On 
evalua que sa victime etait « probablement detruite ». 

Ces pilotes qui avaient ete designes pour intercepter les formations ennemies 
decouvraient maintenant que les chasseurs d'escorte avaient adopte une tactique 
differente pour completer l'objectif strategique modifie des bombardiers. Au 
cours des attaques anterieures sur des stations radar et des terrains d 'aviation, les 
Me 109 evoluaient librement (tout a fait comme ii faut) a proximite des phalan­
ges de bombardiers, en cherchant a attaquer des chasseurs britanniques bien 
avant qu'ils ne puissent attaquer les Heinke!, Dornier et Junker vulnerables. 
Main tenant, ils s' accrochaient a leurs charges com me des chiens de berger a leur 
troupeau. Un groupe volait en contact etroit avec les bombardiers et un autre 
immediatement au-dessus et derriere, meme si cette restriction privait les Mes­
serschmitt de leurs plus grands avantages, vitesse et performance en altitude, et 
de leur tactique victorieuse, le pique rapide dans une formation ennemie suivi par 
un retour en altitude avant que Jeur proie ne puisse reagir76. De nombreuses 
annees plus tard, un ancien pilote de chasse, Johannes Steinhoff', rappelait qu'il 
avait appartenu «a une escadre dont la tache principale etait d 'escorter les 
bombardiers sur Londres et le sud de l' Angleterre ». 

Jene peux penser a un travail plus idiot pour un pilote de chasse que ce service d'aller­
retour a Londres. Nous av ions re\:U des ordres stricts de « rester avec Jes bombardiers a 
n'importe quel prix ». « N'engagez pas le combat avec des Spitfire. Ne vous laissez pas 
entrainer a Jes attaquer meme quand ils sont dans une position ideale. Restez avec Jes 
bombardiers». Cela nous fut enfonce dans la tete ad nauseam. Et si un homme l'a fait 
soixante fois, comme je I' ai fa it moi-meme, s' il est alle de son petit train-train plut6t que 
de vol er le long des Heinke! ou des Dornier ... al ors qu ' ils avan\:aient en se trainant ... s' ii 
avait vu, de nombreuses fois , les trainees brillantes tres hautes au-dessus de sa tete tandis 
que le comite de reception des Spit, prevenu par leur radiogoniometre terrestre a longue 
portee, attendait cette procession au-dessus de Douvres ... si un homme a fait I' expe­
rience de tout cela, comment peut-il etre possible qu 'ii n 'ait quelques doutes au sujet de 
la sagacite du haut commandement ?77 

* Steinhoff devint chef d'etat-major de l'armee de I' Air allemande d 'apres-guerre et finit sa 
carriere comme president du comite militaire de l'oTAN. 
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Le 9 septembre, les Canadiens firent leur premiere expenence avec des 
escortes rapprochees, alors que douze d 'entre eux, en compagnie de Polonais du 
303e Escadron, detecterent une formation importante de bombardiers dans la 
region de Guildford. Travaillant avec le controle au sol, McNab essaya d'amener 
ses pilotes en position au-dessus et derriere l'ennemi, mais, pendant qu 'ii le 
faisait, ils furent attaques par Jes Me 109 de couverture. Le combat qui s'ensuivit 
fut egal. L 'escadron revendiqua un chasseur allemand detruit et trois endomma­
ges tandis qu 'un Canadien ( un de ceux qui avaient ete transferes du 11 oe Escadron) 
occupant la position arriere fut abattu et blesse. On pourrait, a juste titre, critiquer 
McNab d'avoir mis un nouveau venu inexperimente au poste le plus isole - et 
par consequent le plus dangereux - de la formation, mais les anciens du 
1er Escadron etaient maintenant ses amis, une amitie forgee dans la bataille. 
Comme beaucoup d'autres commandants dans l'histoire, il trouva peut-etre plus 
facile de risquer la vie d'un soi-disant etranger que celle d ' un camarade aime. 

Lecompte rendu de renseignements sur cet engagement illustre les faiblesses 
tactiques les plus graves qui obsedaient encore le Fighter Command. 

L'escadron etait en ligne par l'arriere quand !'engagement commen\:a, et quand ii fut 
attaque par des avions ennemis la plupart des pilotes se trouverent devant un avion 
ennemi sur la queue et rompirent avant d'etre capables de tirer ... 

Quelques pilotes purent tirer sur I' ennemi ma is sans resultat, tan dis que d 'autres 
furent incapables de trouver une cible, a cause de la soudainete de l'attaque, et parce 
qu, ils du rent effectuer un degagement en decouvrant qu, ils etaient attaques 78. 

Les pilotes ennemis, au sein de leur dispositif Schwiirme, avaient rarement de 
tels problemes, mais bien que leur tactique ait ete superieure, les evaluations de 
renseignements presentees a leurs chefs etaient aussi faibles que les strategies 
imposees par Berlin. Maintenant, a la suite de l'arret des raids sur les terrains 
d ' aviation, « les pistes et Jes batiments n 'etaient habituellement que legerement 
endommages et pouvaient etre repares dans la nuit », rappelait alors 
l'Oberstleutnant Adolf Galland.« Toutefois, au quartier general de laLuftwaffe, 
quelqu 'un prit les comptes rend us des escadrons de bombardiers ou de Stuka 
d'une main et un crayon gras et bleu de l 'autre et il raya l'escadron ou la base en 
question de la carte tactique. 11 ( ou elle) n 'existait plus - en tout cas sur pa pier. » 
Quant a la transition aux bombardements d'objectifs economiques, « !'absence 
de tout succes notable, Jes changements permanents d 'ordres, trahissant une 
absence d'objectif et un jugement errone evident de la situation, de la part du 
commandement, et des accusations injustifiees avaient un effet des plus demora­
lisants sur nous, pilotes de chasse, qui etions deja surmenes par des tensions 
physiques et mentales » 79. 

Cependant, Gottfried Leske se plaignait que les « Anglais » (les Allemands 
faisaient rarement la distinction entre les differents contingents du Commonwealth 
parmi les aviateurs de la RAF) « [sont] toujours fa quand nous arrivons et ils 
envoient des hordes de chasseurs a nos trousses. Ce n 'est pas que cela les 
aidera », ajoutait-il optimiste. « Ils ne pourront pas tenir la cadence beaucoup 
plus longtemps ». 
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Parfois, quand nous venons, etages en altitude et une formation suivant l'autre de pres, il 
est difficile d'imaginer comment un seul chasseur anglais peut reussir a se glisser entre 
nous. C'est comme si nous formions un mur. II faut reellement du courage pour piquer 
entre nous comme ils le font. C'est pratiquement du suicide. Paree que meme si le 
Tommy a assez de chance pour atteindre un de nos avions, ii ne peut esperer en sortir 
vivant. 

Quelquefois, je suis ennuye quand des Hurricane se faufilent entre nous de cette 
fac;:on. Je veux dire ennuye, rien d'autre. C'est le sentiment que vous auriez si vous etiez 
en train de defiler et qu 'un sacre civil se joigne soudainement au defile et derange son 
deroulement. II ne m' est meme pas venu a I' esprit que ces Tommies n 'essayaient que de 
gener notre dispositif. Je pense seulement qu'ils n'en font pas partie et qu 'ils ont encore 
beaucoup de choses a apprendre. 

C'est etrange Jes idees qui YOUS viennent. Peut-etre est-Ce parce que YOUS ne pouvez 
hair votre ennemi tous Jes jours et a chaque minute. Nous savons que Jes Anglais sont nos 
ennemis et que nous devons Jes battre et que nous Jes battrons, mais nous ne pouvons hair 
continuellement chaque damne pilote de chaque damne Hurricane80. 

L'engagement suivant du 1er Escadron eut lieu le 11 septembre quand, dans 
l'apres-midi, une patrouille pres de Gatwick observa environ vingt Heinkel III 

avec une escorte de chasseurs a 3 ooo pieds (1 ooo m) en dessous des bombar­
diers. Les Canadiens piquerent sur la formation de bombardiers, la disperserent 
et poursuivirent les Heinkel individuellement. Les chasseurs ennemis n 'intervin­
rent pas et, quand on a calcule les resultats, les Canadiens eurent le merite 
d'avoir detruit deux He III et d'en avoir endommage deux autres. Le lieutenant 
d' Aviation A.M. Yuile revendiqua aussi un Ju 52, bien qu'il soit difficile d'ima­
giner ce qu'un avion de transport trimoteur aussi lent et lourd faisait au milieu 
d'une formation de bombardiers Heinke] dont la vitesse est superieure. Deux 
Canadiens furent abattus dont un fut blesse8 1• 

Le dimanche 15 septembre - le point toumant de la bataille, selon tous les 
comptes rendus, maintenant celebre comme «le dimanche de la bataille d' An­
gleterre » - les Allemands lancerent une attaque sur Londres avec 123 bombar­
diers escortes par plus de 650 chasseurs. A 11 h, les radars detecterent des 
formations ennemies qui se rassemblaient au-dessus de Boulogne et de Calais, et 
les bombardiers furent soumis a des attaques constantes des qu 'ils eurent franchi 
les cotes anglaises. Des vingt-quatre escadrons mis en alerte pour contrer ce raid, 
tous sauf deux reussirent a engager le combat. Les Canadiens decollerent de 
Northolt a I I h 40 « avec l'ordre de patrouiller a 15 000 pieds [5 000 m] », selon 
l'officier du renseignement de l'escadron. « Peu de temps apres, alors qu'ils 
avaient le soleil dans le dos, ils furent attaques par des Me rn9 qui etaient au­
dessus d'eux. Ceux-ci effectuerent leur attaque et degagerent avant que la 
plupart des membres de l' escadron ne soient capables de tirer ». Deux Canadiens 
furent abattus. L'un d'eux mourut, tandis que l'autre - le lieutenant d' Aviation 
A.D. Nesbitt qui, par la suite, commandera l'escadron et finira la guerre comme 
colonel d'Aviation commandant la 143e Escadre (ARC) de la 2e FAT-revendiqua 
un Me rn9. Lors d'une seconde sortie, volant de concert avec deux autres 
escadrons qui intercepterent des chasseurs de couverture, les Canadiens furent 
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capables de se rapprocher d'une formation de Heinkel met d'en abattre deux, 
tout en revendiquant deux Heinkel supplementaires et un Me I09 « probable­
ment detruit »et en endommageant plusieurs autres, avec seulement un des leurs 
legerement blesse82• 

A la fin de la joumee, le Fighter Command avait a son merite 185 avions 
allemands detruits, tandis qu'il en perdait vingt-cinq (un total qui incluait les 
pertes de l' ARC). Des analyses d'apres-guerre, cependant, ont revele que l'en­
nemi n'en avait reellement perdu que soixante et un (dont vingt-six chasseurs), 
tandis que les pertes de Dowding s'elevaient a trente et un appareils83. Il y avait 
toujours de grandes difficultes a etablir un compte precis, puisque aucun pilote 
ayant tire sur un appareil ennemi ne pouvait se permettre de suivre ses girations 
subsequentes pendant plus de quelques secondes s'il voulait eviter de se faire 
abattre Iui-meme. Ainsi, un ennemi qui pique en s'eloignant, en accelerant et en 
Iaissant une trainee de fumee, peut donner facilement !'impression a son atta­
quant qu'il tombe en flammes et sans controle. Comme toujours, il y avait des 
exceptions, pour Iesquelles Jes resultats etaient irrefutables. Le lieutenant d 'A via­
tion P.W. Lochnan, du Ier Escadron, abattit un Heinke! m aide de « trois Spitfire 
et de deux autres Hurricane», puis, dans une scene qui rappelle Jes films de 
guerre populaires, ii atterrit dans un champ a cote du bombardier abattu et 
captura personnellement l'equipage84. Toutefois, on laisse a chacun le soin de 
penser combien des cinq autres pilotes qui participerent au combat revendique­
rent aussi cette victoire-la. 

Le 16, Jes Allemands etaient de retour en force et McNab s'envola avec son 
escadron au milieu de l'apres-midi. 

Alors que nous montions parmi Jes cumulus, nous pouvions voir la premiere vague 
arriver. II devait y avoir une centaine de bombardiers en formation echelonnee et 
facilement autant de chasseurs autour d'eux. Les escadrons britanniques d'Hurricane et 
de Spitfire etaient sur le point de !es attaquer. Notre escadre poursuivit son ascension et 
nous vlmes alors notre objectif, de la meme taille, suivant la premiere vague. Juste avant 
de passer a l'attaque, je regardai au-dessus de la Manche et j'ai vu le meme nombre 
approcher ; nos escadrons montaient a pleine vitesse pour !es intercepter. Ce fut une 
bataille terrible. II dut y avoir pres d'un millier d'avions entremeles dans un petit 
perimetre, juste au sud de Londres. C'etait une passe de tir rapide et un degagement car 
on pouvait etre siir d'avoir ensuite quelqu'un derriere soi85. 

Le I 8 septembre, Jes Canadiens etaient encore en action. 

L' escadron commande par le capitaine d' Aviation McGregor se joignit au 229e Escadron ; 
ii avait m;:u l'ordre de patrouiller entre Biggin Hill et Kenley et ensuite, de se diriger au 
nord de Dungeness. 

Volant a 20 ooo pieds [7 ooo m], ils furent soudainement attaques par des Me 109 et 
rompirent la formation, incapables de se reformer ensuite. IIs patrouillerent individuelle­
ment mais sans contact, sauf pour le lieutenant d' Aviation [0.J.] Peterson, qui etait 
monte a 27 ooo pieds [9 ooo m], d'ou ii observa trois Me 109 en dessous de lui. 11 attaqua 
le n° 3 qui entama un pique a plat, et de la fumee sortait de son ventre86. 
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Peterson, qui sera tue au combat le 27 septembre, pretendit que ce 109 avait 
probablement ete detruit et un second endommage. II fut chanceux cette fois-ci 
puisque le Me I09E pouvait surpasser le Hurricane a n 'importe quelle altitude, 
mais son avantage augmentait de fa\:on importante au-dessus de 20 ooo pieds 
(7 ooo m)*. L'experience du lieutenant d'Aviation F.W. Beardmore, qui« pa­
trouillait aussi individuellement », peut etre consideree comme plus typique - il 
fut abattu mais put sauter en parachute87. 

Les dix jours suivants furent relativement calmes, pendant que l'escadron 
experimentait la « grosse escadre » controversee du vice-marechal de l' Air 
Trafford Leigh-Mallory. A. ce moment de la bataille, le I le Groupe, le plus 
proche de l'ennemi, charge d 'assurer la couverture de Londres et du sud-est, 
avait engage ses escadrons independamment, meme si plusieurs pouvaient even­
tuellement etre engages en meme temps - une tactique qui assurait une attaque 
aussi rapide que possible. Meme avec les radars, il ne fallait pas perdre de temps 
si l'on voulait intercepter l'ennemi avant qu'il n'atteigne ses objectifs et, selon 
l'avis du vice-marechal de !'Air Park, le rassemblement de plusieurs escadrons 
sous un commandant unique et leur envoi tous en meme temps vers l'ennemi 
prendrait trop de temps. Les Allemands avaient de grandes chances d'en avoir 
termine avec leur bombardement et d'etre bien avances sur le chemin du retour, 
avant qu'on ne puisse etablir un contact88 . 

Leigh-Mallory, le commandant frustre du 12e Groupe (il etait plus ancien que 
Park, mais commandait un groupe qui n'etait qu'en marge de la bataille), pousse 
par son protege, Douglas Bader, expliqua qu'on pouvait justifier un certairt 
retard si cela permettait de frapper plus durement !es Allemands. La meilleure 
fa\:On de le faire etait de les attaquer avec des formations plus importantes, meme 
si l'on ne pouvait attraper l'ennemi que sur le chemin du retour. Son point de vue 
etait partage par le chef-adjoint de J'etat-major de l 'Air, le vice-marechal de 
I' Air Sholto Douglas, qui allait devenir commandant en chef du Fighter 
Command89. 

La premiere experience du Ier Escadron au sein de « la grosse escadre » 
recommandee fut moins que satisfaisante. Pendant la premiere partie de la 
joumee, un epais brouillard entrava Jes operations ennemies, mais, a midi, le 
temps s'etait ameliore et, a 18 h, une formation d'escadre decolla pour proceder 
a des interceptions. Les trois escadrons avaient quelques doutes quanta celui qui 
devait prendre la tete et tous decollerent ensemble, heureusement sans accident. 
Le probleme se reg la de lui-meme en l 'air ... mais il n 'y eut aucune interception, 
quoique des avions ennemis aient ete aper\:us dans le lointain au large des cotes. 
Ce fut le premier vol operationnel d'une formation d'escadre a partir de Northolt9°. 

Meme quand !es procedures furent correctement etablies, !es tentatives d 'emploi 
de toutes sortes de concepts « de grosse escadre » coordonnees furent vouees a 
l'echec lorsque, finalement, elles furent utilisees dans la bataille. La« prise de 
conscience de la situation» - une expression qui n'avait pas encore ete creee -
etait un facteur cle en combat aerien, mais, mentalement, il etait impossible 

* Dans le journal de marche de l'escadron, plusieurs observations indiquent clairement que les 
Canadiens le savaient parfaitement bien. 
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meme pour le pilote le plus experimente de conserver a !'esprit la geometrie 
relative d'une demi-douzaine d'appareils, dont il faisait partie, se depla9ant en 
faisant des manreuvres de diversion pendant guere plus de quelques secondes 
frenetiques au maximum. 11 etait hors de question de « commander », dans son 
sens courant, une fois qu 'on avait etabli le contact et qu 'on commen9ait a tirer. 
Les escadrons se divisaient immediatement en unites plus petites, habituellement 
par paires ou avions independants, Schwarme ou « formations en doigts » au 
maximum, chacun tiraillant dans sa propre bataille, isole dans un espace aerien 
immense. 

Avec le recul, on peut dire qu'on aurait beaucoup mieux utilise alors le temps 
consacre a l 'entrainement a experimenter differents types de formation au sein 
de l'escadron. Curieusement, toutefois, compte tenu de la nature hierarchique 
des institutions militaires et de la rigidite doctrinale d'avant-guerre du Fighter 
Command, des decisions de cette sorte etaient laissees maintenant aux mains de 
ceux qui volaient reellement, si bien que la doctrine tactique etait totalement 
incoherente. Comme le premier as du Commonwealth dans cette guerre, le vice­
marechal de l'Air J.E. Johnson, l'a note, la tactique etait devenue « l'avis de 
l'officier superieur present »9 1 

; mais, quand des formations d'escadrons se 
rompaient en une inevitable confusion kaleidoscopique d'engagements a petite 
echelle, I'« officier superieur present » pouvait bien etre un jeune de vingt-deux 
ans, de Moreton-in-the-Marsh ou de Moose Jaw (Saskatchewan). En general, il 
ne s'agissait pas d'intellectuels militaires; par consequent, ils offraient beau­
coup d'ardeur mais peu de pensees analytiques dans le debat tactique, ce qui, en 
I 'absence de directives venant de plus haut, conduisit a un manque croissant 
d'uniformite. 

Certaines idees etaient retenues, sou vent, semble-t-il, par plus d 'un escadron a 
la fois. Le commandant d' Aviation A.A.N. Malan, un Sud-Africain d'un certain 
age, fut un innovateur reconnu qui adopta la formation de trois sections a quatre 
avions au lieu de quatre sections a trois. « Quand la melee commence et que la 
formation se rompt, les quatre sections d 'av ions se divisent facilement en deux ... 
la theorie de Malan etait qu'une unite de combat a trois avions en contenait un de 
trop; et un chasseur seul dans une zone de combat etait une cible facile9 2

• »Fort 
bien jusque-Ia. Il pla9a les quatre avions de ses sections en ligne, par l'arriere, 
tout en maintenant le demier « comme chien de garde ». 

La methode de Malan fut publiee dans le Memoire tactique n° 9, distribue en 
decembre 1940, le ton du memoire n'etant tout au plus que documentaire, et non 
imperatif. « Plusieurs d 'escadrons sont en faveur main tenant du travail en section a 
quatre avions avec com me objectif de pouvoir operer par paire si l 'escadron rompt 
la formation et que le combat aerien se developpe ».De plus,« on s'est aper9u que 
des paires d'avions peuvent rester ensemble beaucoup plus facilement que des 
sections a trois av ions, et qu 'ils peuvent beaucoup mieux se soutenir mutuellement 
en combat aerien »93. Bentley Priory n'etait pas encore pret a abandonner l'idee 
des chi ens de garde, bien qu' ii ait connu certains de ses desavantages. « La 
methode generalement admise pour se proteger contre la surprise est de foumir 
« un avion chien de garde» ... Ces avions evoluent sans interruption d'un bord a 
l'autre, afin de pouvoir observer de fa9on constante les arrieres ... II y a une 
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tendance ace que l'avion « chien de garde » traine derriere la formation principale 
et ii est particulierement important que le leader de celle-ci vole a une vitesse qui 
lui permette de rester en contact tres etroit avec l'escadron94. » 

Le 1er Escadron etait maintenant reduit a quatorze pilotes et, le 27 septembre, 
ii subit encore plus de pertes alors que la Luftwaffe produisait son dernier effort 
majeur pour bombarder Londres de jour. Peu apres 9 h et en compagnie du 
303e Escadron (polonais), Jes Canadiens virent un groupe de trente Ju 88 se 
dirigeant sur Londres avec une escorte de chasseurs monomoteurs et bimoteurs. 
Les efforts des Canado-Polonais Jes amenerent a revendiquer un Ju 88, quatre 
Me 1 IO et un Me I09 detruits, un Ju 88 probablement detruit et un Me 1 IO 

endommage. Deux Canadiens « avaient eu leur avion touche et avaient fait un 
atterrissage force sans perte », a Gatwick et a Kenley respectivement, tandis 
qu'un troisieme etait abattu et tue95, 

Ces mesaventures se refleterent dans la deuxieme patrouille de jour, quand 
I' escadron ne put rassembler que huit appareils. Cette fois-ci, ils volerent avec le 
229e Escadron, mais il faut se rappeler qu'il ne s'agissait pas d'une formation 
« grosse escadre » ; meme si Jes deux escadrons avaient decide de se rejoindre en 
l'air, chacun d'eux operait encore de fa9on independante sous le seul comman­
dement de son « officier superieur present ». Pres de Gatwick, ils observerent 
environ vingt Me I09, a 2 ooo pieds (700 m) au-dessus des Hurricane.« Assu­
rant une surveillance de I' ennemi, I' escadron effectua une patrouille irreguliere 
jusqu'au moment ou trois des ennemis se lancerent dans une attaque en pique, 
tirerent une courte rafale et grimperent a nouveau. Lorsqu 'ils passerent, Rouge 1, 

le capitaine d 'Aviation McGregor, tira deux bonnes rafales sur I 'un des appareils 
ennemis qui commen9a a emettre de la fumee et partit en vrille vers le sol. Aucun 
autre pilote ne fut capable de tirer »96. 

Au milieu de l'apres-midi, les Canadiens, maintenant reduits a six appareils 
disponibles, furent mis en alerte une troisieme fois, en compagnie encore du 
229e. Les deux unites attaquerent avec succes un groupe de Dornier et en 
revendiquerent cinq detruits et un endommage. Ces succes, qui se refletaient 
dans ceux d'autres escadrons du I le Groupe, mirent fin (pratiquement) a !'appa­
rition, de jour, de Dornier I 7 et Heinke! m desuets, laissant la Luftwaffe compter 
sur Jes Ju 88 plus rapides et une version chasseur-bombardier du Me 1 IO pour le 
bombardement de jour. Les raids suivants se firent generalement a haute altitude 
et a grande vitesse, ce qui rendit extremement difficile, si ce n' est impossible, les 
chances des Hurricane d'atteindre I'ennemi. Meme les Spitfire eprouvaient des 
difficultes, sauf s' ils etaient deja en l'air au moment de la detection des envahis­
seurs. 

Le 28 septembre, les Canadiens effectuerent deux patrouilles en compagnie 
des 229e et 303e Escadrons, quand « un grand nombre » de Me I09 furent 
aper9us bien au-dessus d 'eux. Les chasseurs ennemis assuraient probablement la 
couverture de Ju 88 ou de Me I IO que les Canadiens ne virent pas, car les 
premiers avaient choisi d 'ignorer Jes Hurricane et ces derniers ne pouvaient tout 
simplement pas grimper a une altitude suffisante pour les atteindre. Cette expe­
rience frustrante se reproduisit a une frequence croissante pendant la derniere 
semaine de septembre et au cours du mois suivant. Le 1er octobre, I 'historien de 
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l 'escadron no ta que « des patrouilles de longue duree furent eff ectuees et le 
contact visuel fut etabli avec un grand nombre de Me 109 dans chaque cas, mais 
ils resterent a environ 5 ooo pieds [1 700 m] au-dessus et nous ffimes incapables 
de les attaquer ». Le jour suivant, « plusieurs patrouilles furent effectuees et, 
bien que les Me 109 aient ete vus, nous ffimes incapables de les attaquer 
puisqu'ils profitaient de l ' avantage habituel de !'altitude et refusaient de descen­
dre »97. 

Des coups furent encore donnes et rec;us, mais ceux infliges aux Canadiens, 
combines a l'arrivee d'un rhume ou du virus de la grippe dans les rangs de 
l'escadron, occasionnaient des pertes, rendant la penurie en pilotes de l'unite 
plus notable, et affectant le moral de ceux qui etaient encore aptes a combattre. 
Le re tour de trois d' entre eux, qui avaient ete blesses, porta le nombre des pilotes 
disponibles a douze ; cinq autres, y compris le commandant, furent malades ou a 
l 'hopital, bien que, le 4 octobre, le moral se soit ameliore, lorsque les membres 
de l'escadron apprirent que McNab avait rec;u la Croix du service distingue dans 
l ' Aviation (oFc), le premier membre de l' ARC a recevoir cette decoration. 

Debut octobre, la bataille d' Angleterre tirait a sa fin, mais n'etait pas tout a fait 
terminee. Le 5, les Canadiens entrerent en contact avec environ soixante Me 109 
escortant quinze Me 1 IO. Il s'ensuivit « une grande melee », et un Hurricane 
pilote par le lieutenant d 'Aviation H. de M. Molson (descendant de la fame use 
famille de brasseurs, devenu plus tard membre du Senat pour une longue 
periode) fut abattu; bien que blesse, Molson arriva a s'ejecter de son avian.« Il 
fut largement venge »,au mains selon ce que raconte l'historien de l'unite, «en 
ce qui conceme les resultats de l'escadron au cours de ce combat, puisqu'il y eut 
trois Me 109 detruits, un Me 109 et deux Me 1 IO endommages »98. 

Au point ou nous en sommes, l' escadron avait participe aux operations, 
pratiquement en permanence, pendant pres de deux mois, et ses pertes avaient 
ete lourdes - trois tues et huit blesses sur vingt et un pilotes al' origine, et six des 
1 me et 112e Escadrons en renfort. Le medecin de l'escadron, le capitaine 
R.J. Nodwell, du Corps royal de sante de l'Armee canadienne - l'ARC d'outre­
mer ne comptait pas encore de medecins, et encore bien moins de medecins du 
personnel navigant, dans ses rangs - qui avait ete hospitalise pour cause de 
pneumonie au debut de septembre, fut frappe par les changements qu'il trouva a 
son retour. 

En rejoignant l'escadron le 30/9/40, on a note qu'il y avait eu un changement important 
dans les reactions generales des pilotes comparees a celles qu'on avait constatees trois 
semaines auparavant. 

11 y a une atmosphere marquee de tension constante et ils ne sont pas capables de se 
reposer puisqu'ils sont en alerte permanente. Les pilotes vont travailler avec un enthou­
siasme force et semblent souffrir de tension et de fatigue generale ... 

Cette tension constante et la surcharge de travail montrent leurs effets sur la plupart 
des pilotes et, pour certains, c 'est tres notable. Ils se fatiguent tres facilement et la 
recuperation est plus lente. Lorsqu'ils sont en !'air, leurs reactions ne sont pas aussi 
vives. Ils Ont maintenant une tendance generale a manger irregulierement OU a manger 
un sandwich plutot qu 'un repas chaud. Les pilotes sont epuises, et les infections qui, 
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autrement, seraient minimes, deviennent plus graves. II ya un etat general de surmenage. 
Si elle continue, cette situation risque d'etre la cause de pertes inutiles. 

On estime que le personnel qui participe aux activites aeriennes doit disposer d 'au 
moins 24 heures de repos une fois par semaine, au cours desquelles ii peut faire un bon 
somme, et ii doit avoir une permission reguliere de 48 heures toutes les deux semaines, 
et deux semaines de permission tous les trois mois . 

II est recommande que l'escadron au complet obtienne un repit dans ses penibles 
taches afin de lui permettre de recuperer et que des periodes fixes de permission soient 
etablies pour qu ' il puisse se relaxer et se reposer correctement99. 

Toutefois, sans que le boo docteur le sache, la bataille d' Angleterre tirait a sa 
fin. Les combats se poursuivirent pendant tout le mois d'octobre, mais, a 
l'automne, avec la deterioration du temps, les attaques allemandes s'arreterent 
progressivement. Le 8, l 'escadron rer;ut l' ordre de quitter le l l e Groupe pour 
l 'une des zones calmes du l 3e Groupe ; sa nouvelle base fut Prestwick sur la cote 
ouest d'Ecosse, OU il passa les deux mois suivants a se reposer et a recuperer, et 
« ou les logements s'avererent confortables et la nourriture excellente ». Il y eut 
un changement de commandant avec la promotion de McNab au grade de 
lieutenant-colonel d 'Aviation et son detachement une fois de plus dans la RAF. Le 
capitaine d' Aviation McGregor rer;ut aussi une DFC (ainsi que le lieutenant 
d'Aviation B.D. Russel) et fut promu au paste laisse vacant par le depart de 
McNab. L'opposant le plus dangereux que son escadron ait rencontre pendant 
son sejour a Prestwick fut un ballon de barrage qui rompit ses amarres. Un pilote 
fut envoye pour l'abattre en merI 00

. 

En decembre, l'escadron se deplar;a plus au nord, a Castletown, pres de 
Thurso, a l'extremite nord-est de l 'Ecosse, OU il devint un element des defenses 
de la Home Fleet basee a Scapa Flow dans les Iles Orkney- une cible importante 
pour les Allemands en cas d ' invasion, mais hors deportee de leurs chasseurs. 
Dans le domaine aerien, sa tranquillite n'etait derangee que par des appareils de 
reconnaissance photo, volant a haute altitude, et qui etaient bien hors d'atteinte 
desCanadiens. « Toutes les installations soot tres froides et mediocres. Thurso 
est un tres petit village avec peu de distractions, quelques femmes et les cham­
bres d'hotel les plus froides qu 'on aitjamais eues. L'aire de dispersion est dans 
un vieux batiment de ferme delabre. Il fait nuit jusqu'a 9 h 15 et le soleil se 
couche vers l 5 h 30 et n 'est jamais tres haut dans le ciel IOI. » 

Une semaine plus tard, McGregor fut reaffecte pour prendre le commande­
ment du 2e Escadron de l' ARC et le capitaine d' Aviation Paul B. Pitcher se 
retrouva commandant d 'une unite dans une situation administrative critique. Les 
hommes du rang etaient loges dans un camp qui manquait d 'eau courante, ou 
leurs mess ne disposaient pas de tables, il n'y avait pas de combustible pour les 
poeles, et le terrain d' aviation et les logements etaient relies par une « route » de 
huit milles (13 km) balayee par le blizzard. Le seul point positif dans cette 
sombre description etait la relative abondance de bon whisky ecossaisI 02

• Le 
commandant d 'Aviation Pitcher - condamne apparemment a heriter les com­
mandements difficiles, une destinee qui le fera plus d'une fois citer dans cette 
histoire - fut peut-etre fortune au point d'attraper successivement la rubeole, 
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« presque une pneumonie » et la scarlatine, une suite d'evenements qui le 
menerent a un sejour prolonge a I 'hop ital, suivi d 'un conge de maladie et d 'une 
affectation a l'etat-major. 

A la mi-fevrier, l'escadron, commande par le commandant d'escadrille le plus 
ancien, le capitaine d 'Aviation Nesbitt, partit pour le sud a Driffield dans 
leYorkshire. 11 n'etait pas sitot arrive qu'il re<;ut l'ordre de poursuivre plus au 
sud, a la fin du mois, pour rejoindre Digby dans le Lincolnshire. La-bas, il devait 
etre reequipe de Hurricane II et ses nouvelles missions consisterent en la protec­
tion de convois maritimes dans la Mer du Nord et la Manche et, a l'occasion, en 
des operations offensives Surles cotes fran<;aise et les Pays-Bas 103. Les Alle­
mands ayant abandonne l 'idee d 'envahir la Grande-Bretagne, tout combat aerien 
serieux de jour ne devait avoir lieu qu'au-dessus de l'Europe occupee. Les 
operations de la chasse etaient sur le point d'entrer dans une nouvelle phase, une 
phase dans laquelle la RAF et l 'ARC porteraient, pour le meilleur ou pour le pire, la 
guerre chez l'ennemi. 



6 
Le passage a I' offensive (1941-1942) 

Pour le Fighter Command, les campagnes de 1939 et 1940 avaient ete des 
entreprises defensives, sur le plan strategique. Au tout debut du printemps 1941, 
cependant, celui-ci commern;a de plus en plus a passer a l'offensive. Tout 
d'abord, l'engagement fut minime. D'une maniere generale, avec les previsions 
de ciel nuageux au-dessus du continent et l 'autorisation du quartier general de 
groupe, deux ou trois pilotes planifiaient leur propre operation, nom de code 
Rhubarb, choisissant une route qui, esperaient-ils, les amenerait a surprendre des 
aviateurs ennemis insouciants qui se rendaient sur une autre base pour y effec­
tuer une visite, ou peut-etre pour effrayer une paire de novices qui faisaient tout 
simplement d'indispensables heures de vol. Se servant de la couverture nua­
geuse, ils suivaient leurs ennemis, fondaient sur eux quand l' occasion se presen­
tait, puis retoumaient dans les nuages avant qu 'ils ne soient attaques eux-memes 
par une force superieure. S 'ils ne rencontraient pas de victimes insouciantes, ils 
pouvaient attaquer des cibles d'occasion au sol avant de retraverser la Manche. 

La principale raison de ces intrusions hatives semble avoir ete de procurer des 
sensations fortes et tout juste une odeur de danger a de jeunes pilotes de chasse 
ambitieux. Elles n 'etaient pas appreciees de to us. « J 'eprouvais pour ces Rhubarb 
une haine sombre et profonde », ecrivit J.E. Johnson, l 'Anglais qui allait devenir 
!'as le plus fameux du Commonwealth et qui devait commander une escadre de 
chasse canadienne pendant de nombreux mois au cours de la guerre. « Mis a part 
la Flak (DCA), les dangers d'effectuer une descente au-dessus de territoires 
inconnus et sans une connaissance precise de la base des nuages semblaient etre 
bien trop grands par rapport aux dommages que nous infligions'. » Les pilotes de 
chasse etant ce qu'ils etaient, plusieurs d'entre eux etaient heureux de s'elancer 
au-dessus de la Manche, dans des missions virtuellement independantes. Apres 
la guerre, toutefois, l'Air Ministry reconnut qu'il etait « difficile de croire que les 
operations Rhubarb avaient eu des consequences tres importantes sur les activi­
tes de la machine de guerre allemande »2

• 

Une utilisation plus officielle et legerement plus efficace des ressources 
aeriennes consistait en l'envoi, sans bombardiers, de formations plus importan­
tes pour « effectuer des raids de chasse au-dessus du territoire ennemi » , que l 'on 
designait parfois sous le nom de Rodeo. Des operations d'une telle echelle 
devaient etre approuvees par Bentley Priory, planifiees et coordonnees par le 
quartier general du groupe. On pensait qu 'ell es « etaient utiles a l 'entrainement 



Le passage a I' offensive 215 

des pilotes et pour les exercer, a }'occasion, lorsque les bombardiers n'etaient pas 
disponibles »3. Cinq escadrons de Spitfire effectuerent le premier Rodeo le 
9 janvier 1941, mais de telles actions n'etaient pas encore une maniere efficace 
d'amener l'ennemi a se battre quand ii n 'en tenait meme pas compte. Une force 
de bombardiers, et la menace resultante, quoique eloignee, de dommages subs­
tantiels a des objectifs d'importance strategique tels que des usines ou des 
centrales electriques, etait necessaire pour persuader la Luftwaffe de prendre vol 
et de combattre tel que le voulait la RAF. 

Le IO juin 1941, plusieurs escadrons de chasseurs accompagnerent une esca­
drille de bombardiers moyens, qui devaient attaquer des terrains d'aviation aux 
abords de la foret de Guines, au sud de Calais, dans une premiere de ce qui fut par 
la suite etiquete l'operation Circus. Toutefois, il n'etait pas encore possible 
d'exercer une quelconque contrainte reelle sur l'ennemi, puisque aucun des 
objectifs a portee des chasseurs de protection n'etait reellement critique. L'en­
nemi pouvait choisir de se battre, mais on ne pouvait le forcer a le faire. De plus, 
bien que le concept des operations Circus ait ete accepte avec joie par le 
commandant en chef du Fighter Command du moment, le marechal de I' Air 
Sholto Douglas, ii n'en fut pas de meme pour sir Richard Peirse, du Bomber 
Command, qui mit en doute I 'utilisation de ses bombardiers Blenheim, devant 
servir «d'appat ». En hesitant, Peirse declara au nouveau chef d 'etat-major de 
l' Air, sir Charles Portal « Si nous voulons (et nous le voulons) des combats, 
alors, ils doivent etre rentables, soit parce que nous abattons plus de chasseurs 
que nous n 'en perdons, so it parce que nous infligeons a I' ennemi des dommages 
materiels en les bombardant. De preference une combinaison des deux. » Portal 
repondit rapidement qu ' il considerait « la pratique de }'initiative comme un 
facteur intrinseque extremement important pour le moral et [qu'il] accepterait 
vo}ontiers des pertes equivalentes OU meme superieures afin de mettre l 'ennemi 
sur la defensive et [qu'il] donnerait .. . [a ses] unites la superiorite morale acquise 
en combattant le plus souvent possible de l'autre cote [de la Manche] ». Toute­
fois, ii n 'aimait pas, non plus, le terme « appat » et ii confia a Peirse : « On n 'a pas 
besoin de le dire aux [equipages des] Blenheim4. » 

Meme s'ils profitaient d 'habitude d 'une superiorite numerique generale, en 
fait, souvent, une superiorite tres importante, lors des operations Circus, les 
pilotes du Fighter Command etaient toujours desavantages sur le plan tactique. 
Dans ce qui etait presque une image reflechie des frustrations que Jes Jagdflieger 
(pilotes de chasse allemands) avaient ressenties en assurant la protection de 
bombardiers au-dessus de I' Angleterre, l'autornne precedent, les Britanniques et 
leurs allies devaient obligatoirement rester a proximite immediate des bombar­
diers quand ils assuraient une protection rapprocMe - une contrainte qui les 
ralentissait et les laissait soumis aux initiatives tactiques des Allemands. Meme 
lorsqu'ils volaient a haute altitude et qu 'ils avaient une plus grande liberte de 
manoeuvre, ils etaient condamnes a voler bien en dessous du plafond efficace 
des Messerschmitt I 09E, puisque le Spitfire vs, qui avait commence a entrer en 
service en fevrier 194 l, etait encore, a plus de 30 ooo pi eds (IO ooo m), inferieur 
a son homologue allemand. Un officier superieur d'etat-major declara a Douglas 
« quand on en vient au combat chasseur contre chasseur et a la lutte contre 
l'altimetre, nous devons, pour !'instant, nous attendre a etre desavantages par 
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rapport au Me 109 ameliore que nous rencontrons maintenant »s. De plus, 
lorsqu'il est malencontreusement abattu, un aviateur allemand qui survit a plus 
de chances de combattre une autre fois. Au contraire, la perte de pilotes du 
Fighter Command etait la plupart du temps une perte seche, puisqu 'une descente 
en parachute en territoire frarn;:ais ou beige se terminait habituellement dans un 
camp de prisonniers. 

Toutefois, le Fighter Command progressait sur le plan tactique. Le nouveau 
commandant en chef avait cree un nouveau poste - celui de commandant 
d'escadre (en vol)- pour diriger chaque escadre de chasse en !'air. L'escadre de 
Tangmere fut confiee a Douglas Bader, qui prit le lieutenant d 'Aviation Hugh 
Dundas comme ailier et« acolyte» charge de la doctrine. Comme Dundas l'a 
raconte plus tard : « J'ai ete favorable a l'essai de la formation en ligne de front, 
deja beaucoup utilisee par Jes Allemands. J'ai explique que quatre avions volant 
cote a cote, a environ cinquante verges l'un de l'autre, ne pouvaientjamais etre 
surpris de l'arriere. La paire de gauche assurait la couverture de la queue de la 
paire de droite et vice versa ... Si vous etiez attaques, vous deviez degager vers 
l'exterieur, une paire a gauche, l'autre a droite6. » 

Un matin, Bader decida d'experimenter cette formation et quatre pilotes 
decollerent pour le Pas-de-Calais. Quand « une demi-douzaine » de Me 109 Jes 
attaquerent, ils degagerent vers l 'exterieur selon la methode allemande classique 
et, bien qu'ils aient ma! calcule le moment du degagement lors de ce premier 
essai, ils abattirent au moins un Messerschmitt. « Cet apres-midi, nous avons fait 
une retrospective. Nous fUmes d'accord pour dire que nous avions trouve 
l'avantage principal de la nouvelle formation. II etait presque impossible d'etre 
pris de l 'arriere par surprise». En fait, raconta Douglas,« la superiorite tactique 
de la section a deux OU a quatre etait Si evidente », qu'on «a decide qu'iJ fallait 
adopter la section a deux av ions et, au printemps r 94 r, une nouvelle subdivision 
de l'escadron [de chasse] en deux escadrilles, chacune composee de trois sec­
tions de deux av ions, fut standardisee clans tout le Commandement » 7. 

Le premier Me 109F apparut en mai, donnant a l'ennemi un nouvel avantage 
technologique. «A toute altitude, un Spitfire peut virer plus court qu 'un Bf rn9*, 
mais le 109 semble avoir une acceleration initiale plus rapide en pique et aussi en 
montee8. » Cette capacite de virer plus court qu' un ennemi etait un a vantage 
defensif evident, mais de peu de valeur quand on etait l 'attaquant. Le 109F avait 
un plafond superieur a n'importe quel autre chasseur de la RAF et de meilleures 
performances d'ensemble. Quand ils decidaient de combattre, Jes 109 piquaient 
simplement au milieu des formations britannique sempilees, puis montaient en 
chandelle pour prendre avantage de !'altitude et piquaient a nouveau si et quand 
la situation permettait une autre tentative. 

Les Allemands detenaient un leger avantage technologique meme sur le Spitfire, 
et l 'environnement aerien au-dessus de la France n 'etait certes pas un de ceux dans 

*Les aviateurs allemands ainsi que les allies parlaient souvent du Me 109 sous le nom de 
Bf 109. Bf voulait dire Bayrische Flugzeugwerke A.G.; la compagnie qui avail corn;:u et 
construit les premiers 109 et 110 avant d 'etre reorganisee sous le nom de Messerschmitt A.G., 
en juillet I 938. L 'appellation Me est utilisee dans ce volume, sauf lorsqu 'on donne des citations 
directes, comme dans ce cas-ci, puisque ce fut l'abreviation la plus communement utilisee 
parmi les aviateurs allies. 
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lequel le Hawker Hurricane pouvait reussir. Les deux escadrons de chasse cana­
diens qui etaient operationnels au printemps de i941, les 401e et402e (anciennement 
Ier et 2e), etaient equipes taus les deux de Hurricane IIA et, par consequent, 
passerent la plupart du temps a effectuer des patrouilles defensives dans le sud de 
1' Angleterre et au-dessus des convois cotiers. Le I 5 avril, en compagnie de deux 
escadrons de Spitfire de la RAF, le 402e participa a un Rodeo sans incident, qui 
amena ses pilotes au-dessus de Boulogne, constituant la premiere mission de 
chasse offensive de I' ARC9. La plupart des Rodeo (et Circus) furent egalement 
tranquilles, les Allemands ne decidant de combattre que quand ils etaient tout a fait 
surs de leur avantage tactique, le radar les aidant a prendre une telle decision. 

Bien que ces diverses missions offensives de la chasse aient ete souvent 
conduites par des veterans distingues de la bataille d' Angleterre, plusieurs 
pilotes inexperimentes y participaient aussi, une bonne partie d'entre eux venant 
directement des UEO. Une estimation grossiere des pertes, comprenant les affec­
tations sur d 'autres theatres et aux etats-majors, entre aout 1940 et avril 1941, 
indiquaient une rotation de l 300 pilotes, soit 1I5% des effectifs reels du mois 
d 'ao0t' 0

• En mars, le lieutenant-colonel d' Aviation (tactique) a Bentley Priory se 
plaignait ainsi que « la moyenne en pilotes de guerre experimentes dans les 
escadrons que j'ai visites demierement est de cinq, et je ne pense pas que les 
escadrons soient autorises a entrainer suffisamment leurs pilotes inexperimentes. 
Les escadrons doivent se mettre en !'air et effectuer des attaques surprises entre 
eux et appliquer en particulier les manoeuvres de rejointe lorsqu 'ils se sont 
disperses. Je pense que les pilotes de chasse sont peut-etre tellement occupes a 
maintenir la formation qu'ils ne sont pas capables d 'assurer une surveillance 
exterieure suffisante' '. » 

Neanmoins, sous pretexte de garder le moral , le Fighter Command poursuivit 
ses Circus. La mi-juin vit le plus important a ce jour, comptant plus de 250 
chasseurs escortant dix-huit Blenheim du 2e Groupe du Bomber Command, 
lesquels attaquaient une usine de produits chimiques et une centrale electrique 
pres de Bethune. Comme d'habitude, le bombardement ne causa aucun dom­
mage, mais, cette fois-ci, la Luftwaffe reagit vigoureusement, abattant neuf 
intercepteurs. Toutefois, Douglas fut capable d'emettre une opinion favorable 
sur l'affaire. Son constat etait le suivant : « bien que nous ayons perdu neuf 
pilotes, ceux qui rentrerent firent un compte rendu tres favorable de leurs 
combats», et il semble que « la bataille aerienne tant attendue, conduite dans des 
conditions tactiques qui nous sont favorables», a fini par arriver » 12

• 

Pure coincidence, deux jours plus tard, Jes responsables politiques exami­
naient a nouveau l'objectif ultime de ces operations offensives; ils ordonnerent 
par la suite une modification majeure que des motifs politiques et de grande 
strategie ant pu rendre necessaire, mais qui ne fit rien pour soulager la tension 
des pilotes des escadrons. Depuis quelque temps, des sources de renseignements 
avaient signale des mouvements et des concentrations de troupes allemandes le 
long de la frontiere russe, tout cela laissant supposer une attaque imminente de 
!'Union Sovietique. Au cours de la premiere semaine de juin, le decryptage des 
codes Enigma de la Luftwaffe - Jes services de renseignements speciaux aux­
quels les Britanniques avaient donne le nom de code Ultra - etablit que le 
transfert de la Luftflotte 2 de France a I 'est etait pour une grande part termine. II 
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etait clair qu 'une autre guerre eclair se preparait et, a Londres, on pensait que les 
Russes avaient peu de chances de pouvoir y resister. Le 17 juin, le chef de l'etat­
major de l 'Air demanda a Douglas, en accord avec ses collegues du Bomber et 
du Coastal Command, detrouver « les moyens Jes plus efficaces pour verifier le 
transfert d'unites de la Luftwaffe vers l 'est - ou l'attaque allemande contre la 
Russie etait imminente - et, si possible, de forcer l 'ennemi a ramener quelques­
unes de ces unites deja retirees » 13. 

Le 19 juin, a peine trois jours avant que les Allemands n'envahissent l'Union 
Sovietique, Douglas rencontra ses homologues pour envisager les moyens d'y 
arriver. Ils furent d 'accord pour dire qu 'il etait improbable qu 'ils puissent monter 
des attaques directes suffisamment importantes pour faire revenir de l'est un 
nombre significatif de chasseurs ennemis. Mais, ils conclurent que la reaction 
violente dont avait fait l'objet le raid de Bethune pouvait signifier que l'ennemi 
etait sensible aux attaques dans cette zone - apparemment eliminant sur-le­
champ la possibilite que la Luftwaffe profitait simplement d'une occasion tacti­
que fugitive plutot que d'une defense deliberee de quelques interets importants. 

Puisque l 'ennemi avail reagi de la maniere la plus energique jusqu 'al ors au Circus contre 
un objectif pres de Bethune le 17 juin et a un autre contre un objectif dans cette meme 
zone le 21 mai, nous en avons conclu que la zone industrielle qui comprenait Bethune, 
Lens et Lille etait probablement son point le plus sensible [a portee de chasseurs de 
protection]. En attaquant cette zone, on esperait le forcer a concentrer de telles unites de 
chasse dans le nord-est de la France, comme il en avait encore dans l'ouest. Des 
bombardiers sans escorte pouvaient al ors esperer atteindre de jour l 'ouest et le nord­
ouest de I' Allemagne en contoumant Jes defenses, et cela, a son tour, pouvait forcer 
l'ennemi a ramener des chasseurs du front oriental afin de defendre le Vaterland'4. 

Le rythme et !'importance des operations Circus s'accrurent et, le 8 juillet 1941, 
un escadron de la RAF, equipe de B- I 7 superforteresses volantes Boeing, fit sa 
premiere apparition au-dessus du territoire occupe par l' ennemi. Le plafond opera­
tionnel etant de 30 000 pieds (IO 000 m), equipes de onze mitrailleuses de calibre 
.50 et du fameux viseur de bombardement Norden, on pensait que ces nouveaux 
« forts » seraient capables de reussir des missions sans escorte. Mais au cours 
des vingt-six raids menes ainsi (la plupart du temps sous la forme de sorties 
individuelles, une technique critiquee a juste titre par les Americains), 
« ce fut loin d'etre un succes », quatre forteresses ayant ete perdues avant la fin du 
mois de septembre, sans aucun gain notable. « En cinquante et une sorties 
individuelles d'avion, vingt-six furent annulees et aucune bombe larguee. On 
rencontrait des problemes avec le viseur de bombardement Norden, il y avait de 
nombreuses pannes mecaniques et !es canons avaient tendance a geler a haute 
altitude. Mais, pire encore, l'armement defensif etait inadequat. Taus les canons 
fonctionnaient manuellement et il y avait un angle mart a l 'arriere. On decida 
d'abandonner Jes operations au-dessus de l'Europe1s. ». Une tentative de bombar­
dement des objectifs allemands les plus proches, avec des appareils anglais plus 
petits et plus legers, conduisit a une attaque de deux centrales electriques pres de 
Cologne, le 12 aofit. Cinquante-quatre Blenheim furent utilises « ainsi qu 'un 
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nombre important d'escadrilles de diversion et de protection ... Mais la lirnite du 
rayon d'action des chasseurs fut atteinte bien avant Cologne ... La plupart des 
equipages atteignirent les objectifs et rendirent compte de bombardements precis, 
mais dix avjons furent abattus par la Flak ou des chasseurs, soit 18,5% de la force 
attaquante ».Le 28, dix-huit Blenheim tenterent une autre attaque a basse altitude 
sur les docks de Rotterdam, ne perdant que sept des dix-sept appareils 16• L'influent 
commandant du 5e Groupe, le vice-marechal de l' Air J.C. Slessor, fit bientot 
remarquer que « cette affaire de bombardement de jour ... n'est pas du tout 
econornique »,et cette methode fut, elle aussi, abandonnee d'un commun accord. 

Le Fighter Command avait deja accepte que sa propre offensive soit limitee a 
l'espace aerien fran9ais et belge, et a « la destruction de certains objectifs 
importants par bombardements de jour et, a l 'occasion, celle de chasseurs 
ennemis »17. Ce changement, mettant l'accent sur la destruction d'objectifs 
terrestres et se centrant sur la protection de quelques bombardiers lourds, fut par 
la suite appele « Ramrod »; et il engagea les appareils participants a des 
penetrations relativement profondes dans l'espace aerien fran9ais, a la poursuite 
de cibles « particulieres ». 

Dans ces nouvelles operations, quelques officiers de l 'ARC se retrouverent 
avec des responsabilites superieures a celles de commandants d'escadron, mal­
gre l' absence, jusqu 'al ors, de toute formation* de chasse canadienne. Le premier 
d 'entre eux fut Gordon McGregor, age de trente-huit ans, titulaire de la DFC, dont 
nous avons deja parle comme pilote dans la bataille d' Angleterre 18. A la mi-avril 
1941, il devint commandant d'escadre (en vol) de la station RAF de Digby, dans le 
Lincolnshire, oil l'escadre comprenait le 401e Escadron. Le 3juillet 1941, a la 
tete de ses Hurricane 11 en tant que l'un des escadrons de Digby et employe 
jusque-Ia seulement dans des operations defensives, ii se dirigea vers le sud pour 
atteindre West Malling. De la, formant une escadre avec deux escadrons britan­
niques, les Canadiens decollerent pour participer a leur premier raid offensif. 

Il semble qu 'on ait voulu les utiliser comme diversion a un tout premier 
Ramrod, quoique deux des trois escadrons etant composes de Hurricane, ils aient 
ete probablement plus une tentation qu'une distraction, du point de vue de 
l 'ennemi. Heureusement, les Allemands ne furent pas tentes ou distraits dans ce 
cas particulier et, selon un historien quelque peu cynique de l 'escadron, « faisant 
preuve d'une certaine cohesion, les deux escadrons d'Hurricane effectuerent un 
tour de France et revinrent a la cote, virent des bombardiers partir, quelques tirs 
de la DCA, une tache rouge suspendue dans le ciel et, de dire certains, des milliers 
d'avions non identifies a quelque distance de la». Deuxjours plus tard, apres un 
deuxieme raid sans incidents - « ce fut une sortie agreable, aucun ennemi en vue, 
pas de tir de DCA, en quelque sorte rien ». Le sous-lieutenant d 'Aviation Hugh 
Godefroy, qui effectuait son premier vol dans une operation Circus, « fut ebahi 
par le nombre d'avions de la formation. Au-dessus de nous, nous avions les 
Spitfire, un escadron tous les mille pieds jusqu'a 27 ooo pieds (900 m). En 
dessous de nous, comme une mere poule et ses poussins, il y avait un bombardier 
[Short] Stirling quadrimoteur entoure par des escadrons de Hurricane »19. 

* Dans la terminologie de !'aviation, un escadron etait une unite tandis que tout groupement 
d'escadrons (escadre) etait une formation. 
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Apres ces operations, dont aucune n'avait provoque de reaction allemande, le 
401e Escadron rejoignit le 402e sur la ligne de touche, en attendant le jour ou il 
serait reequipe d' appareils plus appropries pour effectuer son travail. La decision 
etait fortuite et heureuse : l 'opposition ennemie augmentait ou declinait selon 
des sequences apparemment aleatoires, mais le Fighter Command avait perdu 
maintenant 121 pilotes, tout en revendiquant, sans aucun doute avec beaucoup 
d'exageration, « 321 chasseurs allemands detruits »20

. Du cote allie, au moins un 
Canadien de la RAF qui participait de premiere main au combat se mefia claire­
ment de ces chiffres. Aune conference du I le Groupe, John Kent, de Winnipeg, 
titulaire de la DFC, chef de l'escadre polonaise a Northolt, « souleva audacieuse­
ment la question de savoir a quel but servaient ces operations». 

Sic 'est en vue de detruire le potentiel industriel des divers objectifs et de reduire ainsi la 
contribution industrielle des pays occupes a !'effort de guerre allemand, je maintiens 
qu'il faudrait un bien plus grand nombre de bombardiers que ce que nous avons escorte 
ace jour. 

De plus, si les bombardiers etaient plut6t Ia comme appiits pour attirer les chasseurs ... 
nous devrions limiter notre rayon d 'action ace qui nous perrnet de combattre sans avoir 
la peur enervante de tomber a court de carburant. Cet obstacle mental inter!ere serieuse­
ment avec !'esprit combatif du pilote, et je suis convaincu que nous avons deja perdu 
beaucoup trop d'hommes talentueux parce que nous n'avons pas assez tenu compte de 
ces facteurs. 

Mais le commandant en chef refusa de recommander ou de soutenir ·toute 
modification de la strategie «et nous continuames d'aller a Lille et de perdre des 
hommes valables, tout cela pour un resultat quasiment nul »2 1

• 

Toutefois, a Bentley Priory, le commandant en chef commenc;ait lui aussi a 
avoir des doutes. II fit remarquer a sir Wilfred Freeman, le vice-chef d'etat­
major de l'Air, que: 

avec !'experience, l'ennemi a enorrnement ameliore son systeme d'alerte RG et son 
systeme de rapport de nos chasseurs lorsqu 'ils arrivent en contact visuel avec son corps 
d'observateurs. Nous entendons Jes chasseurs allemands en vol recevoir leurs instruc­
tions quanta l'approche de notre force principale, alors que celle-ci se trouve encore au­
dessus du territoire britannique. Au cours de la bataille au-dessus des territoires occupes, 
nous entendons souvent l'ennemi donner des renseignements precis a ses chasseurs 
concemant l'endroit ou nous sommes et la direction du vol de nos patrouilles (Parfois, ii 
arrive que ces renseignements soient loin du compte). Cette amelioration dans !'organi­
sation de la defense ennemie a comme resultat qu ' une plus grande proportion de ses 
chasseurs est envoyee au combat, a partir de la bonne direction et a la bonne altitude, afin 
de Jui donner le plus grand avantage tactique possible. Biensur, cela n'arrive pas chaque 
fois, mais cela arrive quand meme assez frequemment. 

En consequence, Douglas proposa de reduire J'echelle de son offensive une 
fois que le front russe se serait stabilise. Au lieu de raids frequents, presque 
reguliers, a des moments que les Allemands pouvaient facilement prevoir a 
!'aide de leurs cartes meteorologiques, ii avan\:a qu ' il suffisait de permettre 
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« des raids offensifs periodiques pour donner aux gan;ons de la chasse du « bon 
temps »et quelque entrainement pratique, et maintenir leur moral et leur sens du 
courage. Cela ennuira aussi Jes Boches et les tiendra sur leurs gardes s'il ne sait 
pas quand nous allons venir pour effectuer un autre raid »22

• C'etait surement le 
maximum que pouvait faire un commandant (s'il voulait conserver son affecta­
tion) a I' egard des insinuations de gas pillage de ses pilotes, lors de missions mal 
planifiees et infructueuses. 

Neanmoins, on ne manquait pas de pilotes diplOmes du systeme d'entraine­
ment pour compenser les pertes. En fait, les dipl6mes de l 'ARC du PEACB com­
mern;aient a arriver en si grand nombre qu ' il etait possible de commencer a 
mettre en application l' article xv de l 'accord du PEA CB et de former des escadrons 
canadiens au Royaume-Uni. La premiere unite de ce type fut la 403e qui, 
autorisee le 1er mars 194 I, devint operationnelle sur Spitfire en mai, sous le 
commandement du commandant d'Aviation britannique B.G. Morris. L'esca­
dron se convertit sur Spitfire vs en aout, effectuant sa premiere mission offensive 
le 5, et perdant Morris (qui fut fait prisonnier) le 21. Le commandant d 'Aviation 
R.A. Lee-Knight, qui Jui succeda, fut tue au combat cinq semaines plus tard. 
Quatre autres officiers britanniques commanderont l 'escadron avant qu 'il ne soit 
finalement confie a un Canadien, le commandant d' Aviation L.S. Ford, DFC, le 
13 aout 1942. 

En septembre 1941, deux escadrons supplementaires de I' ARC, equipes de 
Spitfire, les 41 l e et 412e, tous Jes deux formes en juin, se joignirent au combat. 
Toutefois, la tac he de faired' eux des escadrons canadiens de nom et de fait ne fut 
pas facile, etant donne la demande enorme en specialistes competents et, en 
particulier, la difficulte de foumir des equipes au sol du PEACB et du personnel 
administratif fra!chement entraines, en nombre et en proportion suffisants. La 
plus grande partie d' un escadron de chasse est de loin composee de personnel 
non navigant et le 411e ne pouvait faire etat que de 70% de Canadiens a la fin 
juillet 1942, tandis que les deux autres escadrons, le 403e et le 412e, ne se 
trouvaient pas dans de meilleures conditions. En 1942, il y eut de courtes 
periodes pendant lesquelles la composante canadienne de leurs elements en 
personnel non navigant depassa 80% (sans doute alors que de nouveaux envois 
de personnel du Canada, destines a des escadrons en cours de formation, leur 
etaient affectes temporairement), mais il faudra attendre le milieu de 1943 avant 
que les trois puissent faire etat d'une canadianisation permanente a 100% .2 3. 

Peut-etre faut-il souligner que la mesure de la canadianisation etait fonction de 
I' affiliation au service plut6t que de la nationalite, et que certains membres de 
l 'ARC n 'etaient pas Canadiens. Par exemple, un des pilotes du 4 I 2e Escadron, le 
sous-lieutenant d 'Aviation J.G. Magee, age de vingt ans, qui s'etait engage dans 
l 'ARC en septembre I 940, etait un anglo-americain eduque en Grande-Bretagne. 
Une annee plus tard, dans Jes semaines precedant son arrivee a l'escadron, 
Magee avait appris a voler sur Spitfire, dans une VEO en Galles du sud, une 
experience qu'il trouva si excitante qu'il fut amene a composer un sonnet ace 
propos. Mains de trois mois apres avoir ecrit « High Flight», le poeme le mieux 
connu et peut-etre le plus celebre de la Deuxieme Guerre mondiale, John 
Gillespie Magee fut tue dans une collision de son Spitfire avec un autre avian 
alors qu'il effectuait un exercice d'entrainement. 
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HAUTE VOLTIGE 

Oui, j'ai scinde mes liens avec le sol 
Et valse dans les cieux avec les fees; 
J'ai fait des soubresauts lorsqu'en plein vol 
J'ai taquine les nues rose-argentees. 
Sous le soleil j 'ai vu la voute immense, 
Senti le vent effleurer mes sourcis, 
Quand tout-a-coup j'entendis le silence: 
J'avais vaincu ma peur du grand defi. 

Toujours plus haut, dans le ciel azure, 
La ou les aigles ne sauraient planer, 
Moi, j'ai pourtant voulu outrepasser 
Les bornes du bonheur. Et tendrement 
J'osai, au tout sommet du firmament 
Toucher le front du Dieu omni puissant.* 

Meme s'il etait possible de n'avoir que des pilotes canadiens, il n'etait pas 
tou jours praticable de le faire, car il etait indispensable d' avoir des commandants 
d'unites et d'escadrilles qualifies. Il y eut de bonnes raisons derriere la succes­
sion de commandants britanniques au 403e Escadron, puisque les Canadiens de 
bon calibre etaient difficiles a trouver en ce tout debut de guerre et que la 
demande de tels officiers depassait largement l 'offre. 

L'un des rares officiers qui a demontre les capacites requises, selon l'etat­
major du QGCOM, fut le commandant d' Aviation Paul Pitcher, du 41 le, dont 
I 'unite effectua ses premieres sorties offensives le 20 septembre. Le 41 ze, sous le 
commandement du commandant d 'Aviation C. W. Trevena ( egalement de l 'ARC) 

suivit des le lendemain. Pitcher, un avocat de Montreal, et un aviateur de la 
reserve d'avant-guerre, qui avait vole avec le 401e Escadron au cours de la 
bataille d' Angleterre (escadron qu 'il avait commande tres brievement au prin­
temps 1941, avant qu'il ne tombe malade), trouva que l'etablissement d'une 
ethologie serieuse et le maintien du moral dans sa nouvelle affectation n'etait pas 
tache facile. Ses experiences precedentes dans le 411e consistaient en une serie 
de contretemps, le premier etant un ecrasement, le 3 juillet, suivi de collisions au 
sol, d 'atterrissages difficiles, de rentrees hatives de train d 'atterrissage, d' atterris­
sages alors que le train etait rentre, d 'essais de decollage avec les freins et meme un 
ecrasement sur un mat totem en bout de piste! Quand le sous-lieutenant d 'Aviation 
W.F. Ash fit faire un vol au sous-lieutenant d'Aviation R.W. McNair, dans un 
avion d'entrainement biplace a cockpit ouvert et qu'il se permit certaines acroba­
ties non prevues, il perdit McNair, qui deriva vers le sol au bout d'un parachute 
apres qu'il « eut desserre accidentellement la goupille de securite du hamais »24. 

Ces mesaventures diverses et apparemment sans fin etaient le signe visible 
d'un malaise disciplinaire qui rejaillit sur le moral. Apres une periode de mau-

* Cette adaptation de « High Flight » fut effectuee en 1996 par l'historien Jean Pariseau, CM, 
CD, qui avait, lui aussi, ete entraine comme pilote au sein du PEACB, en 1943-1944. 
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vais temps et des operations annulees pour plusieurs raisons, l'historien de 
l'escadron rapporta d'une fa~on inhabituellement franche que « l'escadron a 
effectue deux vols en formations et qu'apres chacun d'eux, il y eut un tel flot de 
critiques severes et de« recriminations ameres » qu'un Balbo* supplementaire 
etait Sur le point de faire eclater le 41 le. Quelques jours plus tard, dans un 
escadron qui, moins de deux semaines auparavant venait d'etre classe « opera­
tionnel de jour », « deux pilotes decollerent rapidement pour escorter un des­
troyer (bien qu'ils ne savaient pas que c'etait un destroyer puisqu'ils n'avaient 
pas appris les noms de code des divers batiments de la marine). Ils ne trouverent 
pas le destroyer et patrouillerent de nouveau au-dessus d'un navire coule »2 s. Les 
inscriptions anterieures dans le journal de marche ne font pas etat d'un quelcon­
que «navire coule», mais I' utilisation du mot «de nouveau» semble indiquer que 
le 411e avait patrouille sans le savoir au-dessus d'une epave plus d'une fois. 

Le seul succes fut celui de McNair, qui enregistra la premiere victoire de 
l'escadron contre un Me 109F, le IO octobre. 

Le lieutenant-colonel d 'A via ti on donna le signal de retour a la base et l' escadron 
s'executa alors pour se diriger vers les cotes anglaises. 

J'ai entendu quelqu 'un dire a la radio « il y a des forces dispersees de Me 109 au­
dessus de Boulogne ». Je m'y dirigeai a quelque 18 ooo pieds (6 ooo m) et vis de 
nombreux av ions en dessous de moi, a une altitude relativement basse. J' ai pique sur eux 
et, alors que je me trouvais a 5 ooo pieds (I 7oom) au-dessus, j 'ai tire sur le manche, au­
dessus de la mer, et je suis revenu encore sur eux en un faible pique. J' ai vu un groupe de 
sept avions ennemis toumer au-dessus d'un pilote a la mer, j'en ai pris un a partie, j'ai 
ouvert le feu a environ 250 verges (metres) , par le quart arriere; il est parti en pique en 
virage serre a gauche. Je me suis place sur sa queue et lui ai tire trois rafales tout en me 
rapprochant a 60 verges (metres). Je l'ai depasse et j'ai tire sur le manche a droite et en 
descendant, je l 'ai vu plonger dans I' eau. 

Ce recit nalf decrit tres bien le novice audacieux mais raisonnable, observant 
bien avant de s 'engager et puis, profitant de la surprise - mais sans precipitation 
excessive - pour piquer au milieu de six adversaires et en abattre un septieme. 

Finalement, on attribuera a McNair quatorze ennemis detruits, trois probables 
et treize endommages, mais il s'en fallut de peu pour que sa premiere victoire 
soit sa demiere. Il degagea et mit le cap sur la base, mais a cause de sa vigilance 
qui avait peut-etre ete affaiblie par l'euphorie de la victoire, il ne vit l'appareil 
qui l'abattit que lorsqu'il fut trop tard. Heureusement, I' Allemand qui le prit en 
embuscade au milieu de la Manche n'etait pas, lui non plus, un virtuose du 
combat aerien. 

Je me dirigeais vers la base quand un avion ennemi piqua sur moi de la gauche et 
venant du soleil. Son tir toucha mon moteur. Je fis des gestes evasifs brusques et des 

*Un «Balbo» etait une formation massive d'avions, ainsi nommee d'apres le marechal de I' Air 
italien du meme nom, qui avail promu des vols de masse au cours des annees 1930 afin de faire 
connaitre au public !'aviation italienne alors en pleine croissance. Balbo fut abattu et tue par 
«Un tir ami» en 1940 alors qu ' il se rendait par avion a Tripoli pour prendre le commandement 
de !'aviation italienne en Lybie. 
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virages en derapage et en glissade. L'avion ennemi etait maintenant sur ma queue, 
Jachant une rafale continue et me touchant un certain nombre de fois. Le cockpit se 
remplit de fumee et l'avion ennemi me depassa a environ cinquante verges et dix pieds 
au-dessus. J'effectuai une ressource et lui tirai une rafale; je vis des impacts et sa 
verriere fut ejectee. Seuls mes canons de droite tiraient. Des flammes sortaient mainte­
nant demon cockpit, aussi, je me mis en pique. Decouvrant que mon moteur s'arretait, 
je redressai a 400 pieds et sautai a la mer en parachute. Je fus recueilli quinze minutes 
plus tard. 

Ce deuxieme Messerschmitt fut considere au depart comme « endommage » 
dans le compte rendu de combat de McNair, puis on utilisa !'expression 
« probablement detruit » (ce qui est plus vraisemblable) pour ensuite retablir le 
terme « endommage »26. 

Au 7 novembre, les pilotes du 41 l e n ' avaient revendique que deux appareils 
ennemis detruits , un probable et un endommage, tout en perdant deux des leurs 
a cause de l'ennemi; deux autres furent detruits et dix endommages en raison 
de leur propre ineptie. Une histoire de l'escadron, elaboree en 1957, note que 
« les discussions dans les casernements et les mess tournaient toutes autour du 
volontariat pour l'outre-mer ». A la mi-decembre, ayant la possibilite de se 
porter volontaires pour servir dans le « Proche, Moyen et Extreme-Orient, tous 
les pilotes donnerent leur nom »27. Quatre jours plus tard, exactement six mois 
apres la formation de l'escadron, le 411 e perdit deux pilotes supplementaires 
quand ... « une erreur de navigation de la part du leader amena la section au­
dessus de Calais, au lieu de Douvres, alors qu ' ils rentraient d'une patrouille de 
surveillance de convoi a proximite des cotes frarn;aises. Cette section fut atta­
quee par cinq Me 109 et Jes deux pilotes concernes payerent de leur vie ... Ce 
fut un mois difficile pour cette unite : quatre pilotes tues ou tout au mains 
portes disparus, et quelque cinq accidents de vol. Notre devise « Inimicus 
Inimico » - «hostile a un ennemi » - devrait s'interpreter avec plus d'a-propos 
« hostile a nous-memes »28. 

L'infortune Pitcher fut remplace par un autre Canadien beaucoup plus aguerri 
au combat, le commandant d' Aviation P.S. Turner de la RAF. Turner, un Torontois, 
connaissait bien les dangers d'une gestion complaisante OU effacee, a partir de 
ses experiences malheureuses comme sous-lieutenant d'Aviation dans le 
242e Escadron, pendant la bataille de France. II avait appris beaucoup de I 'art du 
commandement d'un de ses futurs commandants, le deja legendaire Douglas 
Bader. En meme temps, ii comprenait - et pouvait avoir de la compassion pour -
les faiblesses et les particularites de ses camarades canadiens. Alors que l'annee 
tirait a sa fin, le journal de marche de l 'escadron mentionnait moins de mesa ven­
tures et enregistrait de plus en plus de sorties reussies. 

Le commandant d 'Aviation C.W. Trevena, le premier commandant du 412e, 

etait entre en service chez les forces auxiliaires non permanentes avant de 
recevoir une commission d' officier, en juillet 1937. II etait parti outre-mer avec 
le 11 oe Escadron et comptait parmi les volontaires du colonel d 'Aviation Walsh, 
affecte (apres un cours de chasse raccourci en uEo) au 1er Escadron comme pilote 
de remplacement dans les derniers moments de la bataille d ' Angleterre. Trois 
mois comme commandant d'escadrille aupres du 403e Escadron, au printemps 
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de l 941, avait entraine son affectation de commandant du 412e a la fin de juin. 
Toutefois, a la find' aout, au moment ou son commandement devenait operation­
nel, cet escadron concurren9ait le 41 Ie dans la destruction accidentelle de ses 
propres avions. 

II effectua ses premieres sorties offensives le 2 l septembre, mais ce ne fut pas 
un grand succes. Cela etait peut-etre du, en partie, au fait que Jes Allemands 
avaient encore une avance technologique avec leurs moteurs a injection. A la fin 
d 'octobre, toutefois, « le sergent Pickell rentra des ateliers Rolls Royce, a 
Hucknall, avec un Spitfire vs neuf sur lequel on avait installe un nouveau 
carburateur a « G » negatif, ce qui evitait maintenant au moteur de s'arreter 
quand le manche etait pousse brusquement en avant. Auparavant, Jes chasseurs 
de la RAF etaient desavantages lorsqu'ils effectuaient cette manoeuvre alors 
qu'ils se battaient contre des chasseurs allemands equipes du systeme a injection 
de carburant. Incidemment, le 412e Escadron est la premiere unite de la RAF a etre 
equipee de ce nouveau dispositif »29. Malheureusement, le« gadget » n 'etait rien 
de plus qu ' un gadget et d 'aucune aide pour le 412e Escadron. En juillet 1942, le 
commandant en chef du Fighter Command declarait au secretaire d'Etat al ' Air: 
« Nos moteurs soot encore sujets a des pannes passageres en vol sous G negatif. 
Bien que de nombreux efforts aient ete faits pour venir a bout de ce defaut des 
carburateurs de type standard, et pour developper et produire des carburateurs a 
injection qui fonctionnent parfaitement a toute altitude, notre modele le plus 
recent, le Spitfire IX est encore sujet a ce serieux inconvenient. A l 'heure 
actuelle, c 'est en fait le cauchemar principal des pilotes de chasse3°. » 

A pres deux mois seulement d 'operations, Trevena fut reaffecte et retouma 
tres vite au Canada, ou ii fut libere pour des raisons de sante, en octobre 1943. II 
fut remplace par le commandant d'Aviation J.D. Morrison, qui etait « bien 
qualifie pour commander un escadron, tant sur le plan aeronautique qu 'adminis­
tratif ». Morrison, qui avait obtenu une des premieres commissions ' service 
court ' de la RAF en 1939, etait aussi parti outre-mer avec le I IOe Escadron, en 
fevrier 1940. Puis ii avait servi brievement avec le 85e Escadron de la RAF et avait 
ete promu capitaine d 'Aviation en rejoignant le 1er Escadron (par la suite 401e) 
de l 'ARC en novembre, juste apres la bataille d' Angleterre. II conserva le com­
mandement du 412e jusqu 'a ce qu'il soit tue au combat le 24 mars 19423'. Sa 
mort souligne simplement une nouvelle fois la difficulte d 'etablir un leadership 
efficace dans Jes escadrons et Jes escadres pendant Jes premieres annees et en 
pleine guerre. Bien trop souvent, les chefs et Jes chefs potentiels, se battant avec 
un desavantage important d'une forme ou d ' une autre, furent tues avant de 
pouvoir realiser leur plein potentiel. 

Pour compliquer la vie de ceux qui organisaient I' entrainement et elaboraient des 
tactiques (sans mentionner Jes pilotes essayant de maltriser leur dangereux 
metier) , la Luftwaffe commen9a, vers la fin septembre 1941, a mettre en service 
un chasseur equipe d ' un moteur en etoile, le Focke-Wulf I 90, al ors que le 
401e Escadron se convertissait au Spitfire v. Ce nouvel appareil presentait tous 
Jes avantages du rn9F, ainsi qu ' un phenomenal taux de roulis rapide - peut-etre 
la manoeuvre la plus utile de toutes Jes manoeuvres utilisees au combat. « Quand 
le FW 190 etait en virage et sous attaque par un Spitfire, son taux superieur de 
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roulis lui permettait de basculer en un virage en pique dans la direction opposee. 
Le pilote du Spitfire avait de grandes difficultes a suivre ... Un pique a partir de 
cette manoeuvre permettait au FW 190 de s'eloigner du Spitfire, qui etait alors 
force de rompre l' attaque32

• » 
A la mi-octobre, le 401e Escadron etait operationnel sur Spitfire. 11 fut rapide­

ment envoye de nouveau au sud, ou il rejoignit deux escadrons de la RAF dans 
l'escadre a Biggin Hill du 1 Ie Groupe. Ces pilotes, qui avaient vole au sein de 
l'escadron, lors de la bataille d' Angleterre, avaient toutefois ete mutes ou tues et, 
maintenant, leurs successeurs entamerent tout-a-coup des operations offensives 
quand l'escadre organisa un Rodeo au-dessus du Pas-de-Calais le 26 octobre 
1941. Alors qu'ils s'approchaient des cotes de France, un des deux autres 
escadrons s'ecarta et se rendit compte que quatre avions volaient en dessous 
d'eux et s'averaient etre des Spitfire. Malheureusement, «la manoeuvre contri­
bua a desorganiser la formation de l 'escadre, qui devait aussi lutter contre un fort 
vent arriere les poussant vers la terre ». En essayant de retablir un peu de 
cohesion, les Canadiens « se mirent alors en orbite avec l'escadre au sud-ouest 
de Nieuport, la formation se dispersant et les sections s'eloignant les unes des 
autres », ce qui ne fit qu'empirer les choses. 

Alors qu'ils rentraient a leur base,« un nombre assez considerable» d'avions 
ennernis attaquerent les formations main tenant tres dispersees. « Le 401 e Escadron 
subit les pertes les plus importantes, probablement a cause de son manque 
d' experience. 11 n' avait pas maintenu une surveillance aussi etroite que l' auraient 
fait des pilotes plus experimentes », invoquait l'officier du renseignement de 
l'escadre, une hypothese rapidement appuyee par le compte rendu d'un pilote, 
qui apen;ut la presence ennemie lorsque les appareils qui etaient de chaque cote 
de lui disparurent dans le ciel. Cinq Canadiens furent tues ou captures, l 'un 
d'eux, le sous-lieutenant d'Aviation Wallace Floody, se distingua par la suite 
dans la« grande evasion» du Stalag Luft III (se reporter au chapitre 21), et un 
autre sauta en parachute apres avoir atteint les cotes anglaises. 

On accorda a l'escadron le credit d'un Messerschmitt detruit, d'un probable et 
de deux autres endommages. Quelques semaines plus tard, deux autres Spitfire 
furent perdus, mais les Canadiens se vengerent dans une certaine mesure, le 
22 novembre, lorsque les 401e et 72e Escadrons rencontrerent « un nombre 
considerable » d'avions ennemis. Le premier revendiqua quatre d'entre eux 
detruits, un probable et quatre endommages. Deux des appareils abattus etaient 
des nouveaux Focke-Wulf, le sergent J.A.O. Levesque ayant l'honneur du pre­
mier appareil de ce type abattu par l 'ARc33. 

Cependant, les doutes sur l'efficacite de l'offensive, la deterioration des 
conditions meteorologiques, les demandes du Moyen-Orient en chasseurs sup­
plementaires et la stabilisation du front oriental se combinerent pour apporter 
d'autres modifications a la politique avant que l'hiver ne s'installe. La proposi­
tion qu'avait faite le commandant en chef, le 29 aout 1941, fut adoptee et les 
raids Circus et Ramrod, qui liaient les chasseurs aux bombardiers se depla~ant 
assez lentement, ne seraient entrepris que dans « des circonstances particuliere­
ment favorables», tandis qu'une « offensive rigoureuse » devait se poursuivre 
contre le trafic maritime et des « objectifs secondaires »34. 
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228 2° Partie : Laguerre aerienne 

II est difficile de preparer un rapport d'evaluation precis pour mesurer le degre 
de succes ou d'echec de toutes ces operations. Les seuls chiffres que !'on peut 
accepter concement Jes cinq mois et demi, entre le 14 juin et le 3 I decembre 
1941, pendant lesquels Bentley Priory perdit 395 de ses pilotes, qui furent tues, 
faits prisonniers ou portes disparus (avec seize autres perdus dans des attaques 
antinavires).En retour, on faisait etat de 731 avions ennemis detruits, mais les 
pertes reelles de la Luftwaffe, dues a n'importe quelle cause, ne furent (nous le 
savons maintenant) que de 154, dont cinquante et un n'etaient pas attribuables 
aux actions de la RAF/ ARc35; il est vraisemblable qu 'au mo ins la moitie des 
Allemands abattus ont survecu et combattu a nouveau. 

Les cinq escadrons canadiens revendiquerent vingt-deux appareils ennemis 
detruits, quinze autres probables et vingt-huit endommages, tandis qu'ils per­
daient vingt et un de leurs pilotes. Le 412e ne revendiqua qu 'un seul avian 
ennemi, mais il en perdit trois; ii est cependant impossible d'etablir le nombre 
reel d'avions ennemis a son credit36. Comme !'ARC revendiquait un taux plus 
faible que la RAF de victoires par rapport aux pertes, ses chiffres sont probable­
ment mains precis que ceux du Fighter Command dans !'ensemble, et ii est 
possible que les pertes canadiennes depasserent cell es de l 'ennemi par un facteur 
de deux ou trois contre un seulement, comparativement au ratio de quatre contre 
un du Fighter Command. Mais l'echec ne peut etre mesure en chiffres seule­
ment; il doit aussi etre evalue par rapport aux buts et objectifs. 

Le marechal de I' Air Douglas, en depit de ses reserves precedentes sur la 
nature et le style de !'offensive, avait ace moment-la adopte une attitude plus 
positive dans cette affaire. En prenant !'initiative, la RAF avait acquis une 
superiorite morale sur la Luftwaffe, pretextait-il, une conclusion tres semblable­
et toute aussi erronee - a celle a laquelle etait arrive sir Hugh Trenchard, pour 
justifier ses lourdes pertes, lorsqu 'ii commandait le Royal Flying Corps sur le 
front occidental en 1916 et 191737. Quant aux efforts pour limiter l'envoi de 
renforts allemands sur le front oriental, et meme pour ramener certaines forma­
tions de I' est, le commandant en chef les considerait com me un succes partiel. 
Alors qu 'ii admettait que la Luftwaffe n 'avait pas ete forcee de retirer des unites 
aeriennes du front russe, ses pilotes, avarn;ait-il, ont ete maintenus en nombre 
important - deux Geschwader ( escadres) de tres grande valeur comptant quelque 
260 chasseurs - dans le nord de la France. 

Toutefois, avec un recul de cinquante ans, ii semble raisonnable d'assumer 
que le maintien de si peu de chasseurs et d'un plus grand nombre de pilotes, pour 
s 'opposer a environ 1 200 appareils et beaucoup plus de pilotes al ors disponibles 
au Royaume-Uni, etait une precaution minimale de la part de l'ennemi. Douglas 
reconnut qu'il y avait « peu de chance, meme sans offensive, que les Allemands 
ne denudent totalement le front occidental de chasseurs », remarquant que « tant 
qu'ils etaient sous la menace d'une offensive, une force defensive importante 
devait sans aucun doute etre maintenue a I' ouest ». 11 concluait plutot faiblement 
qu'une «des le\:ons les plus evidentes qu'on ait plus tard tirees de cette expe­
rience fut que des chasseurs operant a partir de ce pays au-dessus du nord de la 
France pouvaient, a un cout acceptable, infliger de telles pertes a la force de 
chasseurs ennemis que cela donnerait une superiorite aerienne locale et tempo-
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raire. Mais ce resultat ne pouvait, en lui-meme, avoir aucune valeur militaire 
decisive: la capacite decreer cette situation n'avait de valeur que sides moyens 
etaient disponibles pour !'exploiter, par le biais d'autres actions capables de 
susciter une decision »38. 

Aux antipodes, un autre baril de poudre avait explose et des ondes de chocs 
avaient frappe l'ARC outre-mer, ainsi que l'effectif de guerre du Canada et la 
region aerienne de l'Ouest (canadien). L'invasion, par les Japonais, de la Malai­
sie en meme temps que les attaques sur Pearl Harbour et les Philippines, du 7 au 
IO decembre I 94 I, conduisirent Jes chefs d'etat-major britanniques a rappel er 
des chasseurs du theatre d' operations de la Mediterranee pour les envoyer aux 
Indes afin de renforcer les defenses britanniques la-bas. En meme temps, le 
commandement du Moyen-Orient avait besoin de tousles chasseurs qu'il pou­
vait rassembler pour contenir la Luftwaffe qui, en depit de son inferiorite numeri­
que, maintenait une parite aerienne reelle, et parfois une superiorite aerienne, sur 
la RAF dans le desert occidental, en grande partie grace a sa superiorite tactique. 
Le chef d'etat-major de l'Air « promit des renforts importants qui devaient 
arriver au Moyen-Orient a la fin avril »39. 

Cet engagement fut pris alors que le vice-marechal de l 'Air Harold Edwards, 
qui avait remplace L.F. Stevenson a Londres et avait re<;u l'ordre d'Ottawa de 
«mettre l 'ARC en vedette », proposait si la RAF devait decider de transferer 
d'autres escadrons dans le desert, que soit envisage la creation d'un escadron de 
l' ARC, « de fa<;on que celui-ci puisse constituer un foyer pour les nombreux 
navigants de I' ARC qui servaient maintenant au Moyen-Orient ». 11 y avait eu 
quelques discussions sur l'envoi dans le desert d'un escadron de Spitfire de l' ARC 
au milieu de l'annee 1941, mais il n'en etait rien sorti. Maintenant, toutefois, I 'Air 
Ministry fut rapide a accepter une demande qui convenait si bien a ses besoins. Le 
26 mars 1942, C.G. Powerdeclara a ses collegues du Cabinetque l'escadron choisi 
serait le 417e4o, qui avait ete forme quatre mois auparavant, a cet endroit au nom 
plaisant de Charmy Down, dans le Somersetshire, sous le commandement d'un 
Neo-lilandais de la RAF. Toutefois, si l'escadron devait devenir le « foyer » 
qu 'Edwards cherchait, il avait besoin d 'un commandant canadien avec de grandes 
competences diplomatiques et administratives. Le 23 mars, le jour meme ou 
l 'escadron fut affecte officiellement au theatre d 'operations du Mo yen-Orient, le 
commandant d 'Aviation Paul Pitcher fut nomme a sa tete. 

11 y avait beaucoup de membres de la RAF parmi Jes non-officiers de l'esca­
dron, alors que bon nombre de Canadiens n'etaient pas particulierement bien 
qualifies. Pitcher fit plusieurs tentatives, pendant Jes semaines qui precederent 
l 'embarquement, pour faire venir des specialistes aguerris de I' ARC, mais ils 
etaient difficiles a trouver et meme encore plus difficiles a liberer de leur 
affectation, meme si le QGCOM demandait le niveau maximal possible de 
canadianisation. Le I 3 avril, lorsque le 4 If Escadron partit pour l 'Egypte, ii y 
avait au total 72% de Canadiens y compris tousles pilotes et 70% de personnel 
non navigant41

• 

Comme nous le verrons dans Jes chapitres suivants, Jes experiences operation­
nelles de l'escadron au cours des trois annees suivantes ne furent guere differen­
tes de celles des autres escadrons de chasse canadiens. Toutefois, a cause de son 




