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une defaite totale. Les formations de defense territoriale equipees de chasseurs 
standard ne s 'en remirent jamais. Par la suite, leurs operations furent insignifiantes 
par rapport a la situation en tant que telle et ne presenterent aucune menace 
supplementaire a la domination des forces aeriennes ennemies68 . » 

Au lendemain deBodenplatte , la Luftwaffe ne pouvait faire rien d'autre que de 
concentrer ses efforts de plus en plus maigres a des patrouilles defensives. Les 
rapports du renseignement ne laissaient planer aucun doute sur ce que les 
chasseurs allemands essayaient de proteger. « L'interpretation evidente de ce 
souci est que nos attaques de voies ferrees dans cette region deviennent bien plus 
qu'une nuisance, quand on sait que les voies ferrees doivent transporter un 
montant considerable d 'approvisionnement pour l 'offensive allemande actuelle, 
sans parler de la possibilite que les divisions ramenees de Norvege utilisent ces 
routes69. » 

Une fois de plus, le front se stabilisa et la ze FAT se retrouva en appui d'un 
21e Groupe d'armee mains actif, les operations terrestres etant largement limi­
tees par le temps inclement de l 'hiver. Dans de telles circonstances, le role de 
I' aviation fut d'empecher les attaques aeriennes ennemies sur les troupes amies 
ou les reconnaissances au-dessus du territoire ami, de repondre aux besoins en 
renseignements de l'armee et d'appuyer quelques operations mineures que des 
commandants de l 'armee de terre pouvaient decider afin d' ameliorer leurs 
positions. En consequence, les operations aeriennes devinrent mains intenses, le 
83e Groupe continuant d'effectuer des sorties d' interdiction au-dela du Rhin 
tandis que le 84e Groupe se preparait a appuyer la prochaine offensive de la 
I ere Arrnee canadienne- l'operation Veritable- pour atteindre cette voie d'eau7°. 

Pour certaines operations plus importantes, cependant, les groupes composi­
tes n 'etaient plus lies a une formation terrestre particuliere, et on leur donnait 
plutot un role specifique ajouer dans le soutien de tout le groupe d'armees. En 
consequence, l' operation Veritable, qui commen~a le 8 fevrier, vit les Spitfire du 
83e Groupe affectes a la protection chasse tandis que ses Typhoon se joignirent 
au 84e Groupe dans des missions d'appui rapproche7 1

• Quant aux Spitfire, ils 
n'avaient pas grand-chose a craindre, et les cinq Ju 87 desuets que le 442e Escadron 
abattit le premier jour de l 'offensive ne presenterent pas un grand defi72

• Les 
Typhoon furent bien plus actifs et l 'historien du 439e fut incapable de retenir sa 
joie. « L'activite aerienne a ete aujourd'hui un traitement d'yeux malades, les 
pilotes ant pretendu qu 'il y avait dix avians sur dix [c.-a-d. couverture maxi­
male] au-dessus de la zone d'objectifs, de bonne heure ce matin. » Des six 
operations de l'escadron, la plupart furent des patrouilles de quatre avians 
totalisant trente-deux sorties, mais la tache de maintenir en service des appareils 
dans des conditions climatiques abominables ne fut pas facile. « 11 faut recon­
naitre qu'un grand merite revient aux non-navigants pour le role qu'ils ontjoue 
dans l'attaque d'aujourd'hui, alors que les conditions de travail sont loin d'etre 
ideales avec de l 'eau et de la boue partout. Certains avians etaient parques dans 
des flaques d'eau-l'accrochage des bombes et I 'entretien des appareils n 'etaient 
pas une partie de plaisir dans de telles conditions. Des dix-sept avians, quinze 
furent operationnels a un moment donne de lajoumee, ce qui montre bien l'etat 
de disponibilite technique 73. » 
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Lorsque le temps s'ameliora legerement le 14 fevrier, les forces aeriennes 
alliees se preparerent a un effort massif, effectuant quelque neuf mille sorties, 
plus qu'en tout temps depuis la campagne de Normandie. Le 83e Groupe reven­
diqua son millieme avion ennemi detruit ou endomrnage a ce jour, un nombre 
record d'avions a reaction et de locomotives, et realisa plus de coupures de voies 
ferrees qu'au cours de n'importe quelle periode anterieure de vingt-quatre 
heures. Les Spitfire de la 126e Escadre effectuerent leur plus grand nombre de 
sorties ace jour, 237, les deux escadrons les plus actifs reussissant a effectuer 
respectivement cinquante-quatre et cinquante-trois sorties, alors que chez les 
Typhoon, le 44oe etablit un nouveau record d'escadron avec cinquante-cinq. 
« Cette coordination etroite a une telle echelle pour la premiere fois entre forces 
terrestres et forces aeriennes canadiennes est d'une importance historique »74, 
ecrivit un officier d'etat-major anonyme au QGCOM, signalant que les escadrons 
de l 'ARC avaient effectue pres de 1 500 sorties en appui de la 1ere Armee 
canadienne. Cela n'arrivera plus jamais. 

Dans le domaine de la coordination, la situation au sol etait critique entre les 
divers services de maintenance, et les joumaux de marche des unites ne laissent 
aucun doute sur l'immense effort que deployerent les echelons d'entretien pour 
maintenir un taux de disponibilite de 75 % ou plus. Parfois, et inevitablement, les 
non-navigants pouvaient se plaindre ajuste titre d'etre consideres comme faisant 
partie du decor par un systeme impersonnel qui s'interessait a l'efficacite opera­
tionnelle, mais pas necessairement a la fa9on dont elle etait realisee. « Les jours 
de demenagement signifiaient beaucoup de travail pour la plupart des sections de 
l'escadre, mais les armuriers avaient le sentiment qu'ils etaient durement traites. 
Apres avoir battu tous les records de coupures de voies ferrees et de bombes 
larguees hier, les armuriers installerent, dans l 'obscurite, trois bombes sous 
chaque appareil de l'escadre. Et aujourd'hui, a cause de l'annulation des opera­
tions pour des raisons de meteo, ces bombes furent gentiment deposees avant le 
decollage vers la nouvelle base et, une fois de plus, tard dans la nuit, les 
armuriers rearmerent tousles appareils avec soin75. » 

Les conditions de travail etaient peut-etre le defi principal du technicien alors 
qu'il se debattait dans les rigueurs hivemales du nord-ouest de l'Europe. Un 
escadron de chasseurs-bombardiers proposa en octobre que « lorsqu 'on regarde 
la zone de dispersion, il semble qu'il serait plus facile d'utiliser les Typhoon 
avec des flotteurs a la place des roues ». Quand, a l'occasion, le taux de 
disponibilite tombait en dessous des niveaux optimaux, on hesitait fortement a 
blamer les non-navigants. En une occasion, « tout le monde reporta la faute sur 
l'indice 150 [du carburant] pour toutes les pannes de moteur », tandis qu'une 
autre fois «des problemes de pneus creves [furent] peut-etre dus a !'utilisation 
des freins lors du long roulage avant le decollage »76. 

Neanmoins, puisque les non-navigants s'assuraient que les avions soient 
toujours disponibles en nombre suffisant pour des operations principales, le 
2 I fevrier les di verses aviations alliees lancerent leur propre offensive aerienne, 
l 'operation Clarion, con9ue pour etrangler les voies de communication de la 
Ruhr. Les bombardiers lourds et moyens re9urent la mission de couper les ponts 
et les viaducs, tandis que les chasseurs-bombardiers poursuivaient le harcele-
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ment du trafic ferroviaire, role qu'ils remplissaient (avec quelques interruptions) 
depuis l'automne. Le 22, le 439e annon~a « une intense activite operationnelle », 
avec son plus grand nombre de sorties jamais effectuees a ce jour, realisant 
vingt-huit coupures de voies ferrees, le bombardement d'une route, la destruc­
tion de trois wagons plats, d'un vehicule blinde et de deux chars. De telles 
attaques etaient, bien stir, dangereuses, et pour d'autres raisons que la Flak, la 
meteo OU les pannes mecaniques. Comme le 442e le signala: « Lors d'une sortie 
de l'apres-midi, le commandant [M.E.] Jowsey dut sauter en parachute au­
dessus de l'Allemagne. On pensa qu'il avait ete victime d'un accident incroy­
able, touche par le ricochet de ses propres obus lors du mitraillage de quelques 
transports ennemis blindes. On l'avait vu se poser, et l'escadron pensait qu'il 
etait sain et sauf » 77. 11s avaient vu juste car Jowsey echappa a la capture et rentra 
en Angleterre le 5 avril, bien qu'il ne participat plus au combat. 

Mises a part les circonstances singulieres de sa perte, le commandant d' A via­
tion Milton Jowsey, DFC, age de trente-trois ans, etait le type parfait du leader que 
l 'on trouvait maintenant en abondance dans l' ARC apres quatre ans de guerre. 
Diplome du college Glebe d'Ottawa, il rejoignit l'ARc en 1940 et obtint son 
brevet de pilote. 11 re~ut une commission d'officier en juillet 1941 et fut affecte 
outre-mer (en passant par l'Islande) le mois suivant. Apres une formation dans 
une UEO de chasse, en Angleterre - il fallut attendre juillet 1942 pour en avoir une 
au Canada - il fut envoye au Moyen-Orient. Servant dans des escadrons de la 
RAF, il fut promu lieutenant d' Aviation enjuillet 1942 et capitaine une annee plus 
tard, puis participa a « la destruction de la Luftwaffe en Tunisie » et partagea la 
premiere victoire portee au credit de la Desert Air Force «operant a partir de 
terrains d'aviation captures en Sicile ». Ayant ete credite de la destruction de 
quatre appareils ennemis, la citation accompagnant sa DFC disait de lui : « Chef 
calme et competent» et notait que «le courage et la volonte qu'il a affiches lors 
d'attaque de l'ennemi sont un parfait exemple pour ses camarades pilotes ». 
Rapatrie au Canada en novembre 1943, de retour en Europe un an plus tard, il fut 
affecte au 442e Escadron comme commandant d'escadrille, puis comme succes­
seur du commandant d' Aviation W.A. Olmstead, oso, DFC avec barrette, a la fin 
de son tour le 13 decembre 1944. Mais ace moment-la, il avait ajoute un FW 190 
detruit et un autre probablement detruit a son tableau de chasse78. 

Jowsey s'etait descendu lui-meme en mitraillant des cibles inopinees, mais 
l'efficacite de telles attaques sur l'ennemi - une procedure normale apres la 
realisation de la mission preplanifiee - n'avait jamais ete totalement evaluee. 
Pour y voir un peu plus clair, la section de recherche operationnelle de la 2e FAT 

examina les films de cine-mitrailleuses pris lors de passes de tir qui avaient eu 
lieu entre decembre 1944 et mars 1945 et conclut que, en general, on obtenait de 
bons resultats. Au moins, 40 % des attaques dirigees contre des locomotives et 
30 % de celles contre des vehicules furent correctement executees, precises et 
efficaces, tandis que la plupart des autres causerent quelques dommages. 11 
semblait que la meilleure tactique etait d' ouvrir le feu a 600 ou 800 verges 
(metres) SUr des locomotives, OU a 500 OU 700 verges (metres) Sur des vehicules, 
en s'en approchant jusqu'a 300 verges (metres) en pique progressif tout en ne 
tirant qu'une longue rafale79. 
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La politique des objectifs ressemblait a celle de l'annee precedente, les avians 
ayant l'autorisation de n'attaquer que les objectifs purement militaires dans les 
territoires occupes par I' ennemi, al ors que I' Allemagne elle-meme devait etre 
traitee sans pitie. « Laliberte de sillonner I' Allemagne avec un escadron ou une 
escadrille de pilotes combatifs ressemblait a une volee de vautours autour d'une 
carcasse. Tout ce qui se trouvait en dessous etait un objectif militaire legitime. La 
machine de guerre d'Hitler, que j'avais jure d'aider a detruire des annees plus tot 
au Canada, avait ete ramenee dans ses frontieres d'origine. Maintenant, il n'y 
avail plus de coolies birmans sous mes ailes ; pas d 'Arabes du desert ; pas de 
paysans italiens ; pas de fermiers frarn;ais ; pas de civils hollandais - uniquement 
des ennemis80. » 

Pour la premiere fois depuis de nombreux mois, Jes escadrons de Typhoon 
decouvrirent, fin fevrier et debut mars, que !'aviation ennemie etait un facteur 
limitatif !ors de ces attaques. « Au cours de la semaine demiere, la Luftwaffe est 
devenue particulierement agressive envers les petits groupes d'avions » , expli­
qua le lieutenant-colonel d' Aviation Dean Nesbitt, DFC, un veteran de la Bataille 
d' Angleterre qui commandait maintenant la 143e Escadre. « Nous pO.mes battre 
des records de coupures de voies ferrees et de sorties grace a de petites unites de 
quatre et parfois deux avians. Par chance, les Boches etaient trop lents pour en 
tirer profit, et les comptes rendus du renseignement indiquaient que nos coupures 
de voies ferrees avaient eu Jes consequences voulues sur les problemes d'ap­
provisionnement ennemi de la ligne de front. 11 n'est done plus necessaire de 
mettre nos pilotes en position desavantageuse. Toutes les missions sont effec­
tuees maintenant par des formations importantes81 . » 

De la fin fevrier a la mi-mars, il etait plus frequent de se retrouver face a des 
chasseurs ennemis, les Allemands faisant decoller des forces importantes, selon 
Jes normes de 1944, qui atteignaient parfois une centaine ou plus d'appareils, 
afin d'essayer de compenser la qualite mediocre de leurs pilotes par la quantile. 
En consequence, dans la semaine qui se termina le 21 mars, environ la moitie des 
I 650 sorties effectuees par Jes unites de l' ARC de la 2e FAT fut des operations de 
chasse telles que des raids, des patrouilles et des escortes, et Jes missions 
d'interdiction contre Jes voies ferrees se limiterent au cinquieme des missions82 • 

Le IO mars, alors que Jes Allies occupaient la totalite de la rive ouest du 
Rhin, ii fut temps d'etudier la planification detaillee de son franchissement et 
d'une campagne terrestre amenant la guerre au creur de I' Allemagne. Au meme 
moment, les bombardiers strategiques attaquerent les bases d'avions a reaction 
et, au cours du mois, pres de la moitie de !'effort du bombardement fut dirige 
contre des terrains d' aviation pour laisser mains d'occasions a la Luftv.1ajfe , qui 
si;mffrait deja gravement, d'apparaltre au-dessus des tetes de pont. Le 7 mars, la 
1ere Armee americaine avait capture intact le pont ferroviaire Ludendorff a 
Remagen et le IO, elle s'etait etablie solidement de J'autre cote du fleuve ·le 22 

vingt-quatre heures avant le debut de !'offensive de Montgomer; - la 
3e. Armee americaine capturait un pont a Oppenheim, au sud de Mayence. A la 
m1-~ars, la Luftwaffe etait dans une situation critique alors que ses pertes et la 
retra1t~ en catastr~phe sur le ~ront oriental (les armees sovietiques ne se 
trouvaient plus qu a quarante mdles au nord de Berlin et progressaient au sud 



Les demieres batailles 377 

en traversant la Hongrie occidentale) ne lui laissaient guere plus de 1 JOO 

avions sur le front occidental. A partir du 2 1, la plupart des bases furent mises 
hors d'usage par une serie supplementaire d'attaques contre les terrains d'avia­
tion allemands83. 

Les operations destinees a creer des tetes de pout de l 'autre cote du Rhin devaient 
comporter des aeroportages (operation Varsity) ainsi que des franchissements 
d'assaut (operation Plunder) et - les etats-majors ayant tire les lec;;ons de la 
catastrophe d 'Arnhem - la 2e FAT y integra cette fois-ci l 'appui aerien en le 
planifiant avec soin. Le 83e Groupe rec;;ut comme mission d'assurer la suprema­
tie aerienne au-dessus du champ de bataille et ce, jusqu'a cinquante milles (80 
km) au-dela, tout en attaquant les positions de la Flak et en repondant aux 
demandes d'appui rapproche. Ces demieres operations reposaient sur un sys­
teme de communication sophistique entre les forces aeriennes et terrestres, alors 
que des postes de controle avance, compose chacun d ' un officier de liaison air et 
d'un controleur de la RAF, assuraient les liaisons entre les avions en vol et les 
formations terrestres jusqu'au niveau de la brigade pendant que chaque brigade 
blindee disposait d'un char Sherman comme vehicule de contact charge d'assu­
rer les liaisons avec Jes unites de reconnaissance terrestres et aeriennes. Les 
demiers preparatifs eurent lieu au cours de la soiree du 22 et, a la I 26e Escadre, 
«tout le monde quitta la salle des rapports avec une idee nette de l'importance du 
role que cette escadre devait jouer en tenant la Luftwaffe a l 'ecart de nos forces 
terrestres en progression »84. 

Le barrage d 'artillerie qui accompagna le franchissement du Rhin dans la nuit 
du 23 au 24 mars fut l'un des plus intensifs de la guerre: des bombardiers 
attaquerent Jes voies de communication, les terrains d'aviation et les batteries a 
portee de la tete de pont ; et quand le soleil se leva, les avions du 83e Groupe 
attaquerent toutes les positions d'artillerie ennemies qui ouvraient le feu, et 
tenterent de tenir les avions allemands a distance8s. La cooperation air-sol fut 
excellente comme en rendit compte, apres la guerre, un Coningham habituelle­
ment critique. 

Durant toute la journee du jour J, Jes 83e et 84e Groupes de la RAF et le xx1xth US Tactical 
Air Command effectuerent des patrouilles de chasse defensive importantes au-dessus 
des zones d' assaut et des raids offensifs sur les bases de chasse de jour ennemies dans les 
regions de Twente-Enschede, Rheine et Paderborn pour empecher !' aviation allemande 
d'intervenir sur Jes elements de la deuxieme Armee britannique et de la 1xe Armee 
americaine engages dans un elargissement des tetes de pont etablies sur la rive orientate 
du Rhin la nuit precedente ... Le 83e Groupe maintint une patrouille de quatre avions « en 
station » au-dessus du centre de controle du groupe avance sur la rive ouest du Rhin avec 
deux escadrons en alerte au sol. Chacune des deux divisions d'assaut britanniques avait 
un vehicule de contact et deux vehicules supplementaires furent transportes par avion en 
toute securite avec les divisions aeroportees. Les demandes d'appui immediat des quatre 
divisions etaient filtrees au centre de controle avance du groupe, et celles qui etaient 
acceptees etaient transmises aux avions qui passaient sous controle du poste de controle 
avance (vehicule de contact) concerne86. 
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La portee de l'appui aerien fourni aux divisions aeroportees fut totalement a 
l' oppose de l' experience d 'Arnhem, les forces aeriennes repondant a trente 
appels de missions impromptues dans la journee, tandis que deux escadres de 
Typhoon etaient utilisees en permanence pour detruire toute position de la Flak 
qui pouvait menacer les transports de troupes. Les chercheurs operationnels 
remarquerent que les effets des nouvelles bombes a fragmentation des Typhoon 
etaient semblables a ceux des roquettes : bien que n 'ob tenant que quelques coups 
au but, ils decourageaient les canonniers d'utiliser leurs armes antiaeriennes87. 

Deja, avant le debut de I 'operation de la 2e Armee, la Eighth US Air Force avait mis hors 
d'usage tous !es terrains d'aviation jusqu'a present associes aux avions a reaction 
ennemis. Aujourd'hui, en plus des bombardements supplementaires, ses chasseurs 
couvraient une grande partie du nord-ouest de I' Allemagne afin d'intercepter des que 
possible tout avion decoJlant dans la region, OU qui etait appele a la reSCOUSSe de plus 
loin. De plus, !es trois groupes de chasse constituant la 2e FAT assurerent des patrouilles 
importantes au-dessus de la zone des combats et a quelque distance au-dela. En conse­
quence, ii n'est pas du tout surprenant qu'on ne fasse pas etat d' intrusions aeriennes 
contre les forces terrestres ou aeroportees aujourd'hui88. 

11 en fut de meme les jours suivants, et le franchissement du Rhin fut un succes 
comp let. 

A. partir de la tete du pont sur le Rhin, les forces anglo-canadiennes et 
americaines poursuivirent leur progression vers l 'Elbe alors que la guerre entrait 
dans ses cinquante derniers jours. L'offensive fut bientot hors de portee des 
bases du 83e Groupe et, debut avril, le 4ooe Escadron - volant sur Spitfire PR XI, 

avec un rayon d'action bien plus important que celui du Spitfire rx - se plaignit 
que « la progression des troupes de l'avant ne facilitait pas la tache des autres 
escadrons de l'escadre avec des avions a faible rayon d'action ».En fait, « plu­
sieurs missions de cet escadron ont ete annulees par l'armee a cause de l'avance 
rapide des blindes, etc. »89. 

Pendant que Jes forces alliees progressaient en Allemagne, la campagne 
d'Italie sembla, pour les participants comme pour Jes observateurs, s'etre trans­
formee en un spectacle secondaire qui n'en restait pas moins brutal. Au debut 
1945, le 417e passa de la mission d'appui rapproche a des taches d'interdiction, 
attaquant des postes d' observation, des voies ferrees, des ponts et des moyens de 
transport et, avec !'amelioration du teml's (au debut de la derniere semaine de 
fevrier), il vola beaucoup plus souvent. A noter que, sur les etats nominatifs de 
mars I 945, gardes au QGCOM, on decouvre que I' escadron avait finalement atteint 
l'objectif de canadianisation a rno %. 11 avait toujours ete proche de ces chiffres 
en equipage, et le dernier pilote de la RAF a en faire partie l 'avait quitte au mois de 
septembre precedent, mais une centaine de techniciens de la RAF avaient accom­
pagne l'escadron en Egypte en 1942 et quelques-uns d'entre eux etaient diffi­
ciles a remplacer a cause de leur specialite. Leur nombre se reduisit graduelle­
ment a mesure que les rempla9ants canadiens devenaient disponibles et ce ne fut 
pas avant le 31 mars 1945 que le journal de l 'escadron signala « aucun » officier 
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OU aviateur de la RAF a l'effectif9°. Le 417e, glorieusement a l'ecart de l'effort de 
guerre canadien, se battit pendant tout le demier mois de la guerre en tant 
qu'unite de l' ARC totalement canadienne. (On peut parler d'isolement, car, au 
cours du mois de mars, le 1er Corps canadien quitta l 'Italie afin de se rendre dans 
le nord-ouest de l'Europe pour les demieres semaines de la guerre.) 

En avril, les defenses allemandes en Italie finirent par craquer: le 8, les 
armees anglo-americaines lancerent leur offensive de printemps longtemps at­
tendue. Le 417e appuya l'attaque alors que les formations terrestres alliees 
perc;:aient les positions allemandes sur la Senio, traversaient le Po et avanc;:aient 
dans la plaine venitienne ; les villes tomberent les unes apres les autres et, le 
30 avril, Venise elle-meme tomba aux mains des Allies9'. 

Au cours de la demiere semaine d'avril, les operations diminuerent d'inten­
site, la resistance s'ecroulant et le mauvais temps retenant les Spitfire au sol 
pendant plusieurs jours. Les forces allemandes en Italie firent leur reddition le 
2 mai et, le jour suivant, l'escadron se deplac;:a sur Trevise. L'historien de l'unite 
redigea le commentaire suivant sur les differences entre le territoire pour lequel 
on s'etait battu et la region ou penetrait l'escadron qui, elle, n 'avait pas connu la 
guerre. 

II etait interessant de remarquer une amelioration importante dans !'attitude des popula­
tions et dans le paysage a mesure que nous progressions au nord du Po. Au sud du fleuve, 
ii y a Jes amoncellements de decombres laisses par nos bombardiers et des gens tristes 
qui continuent a vivre dans des villages en ruines. Au niveau du fleuve, qui semble etre 
la ligne de demarcation, cette desolation atteint son paroxysme. Des squelettes de canons 
et de moyens de transport s' alignent le long des rives, et Jes corps gonfles de chevaux et 
de breufs gisent c;:a et Ia dans le courant. 

En se deplac;:ant au nord du Po, ces preuves de guerre diminuent progressivement. 
Moins de batiments portent Jes marques revelatrices de combats de rue; ii n'y a aucune 
trace de bombardements, et les seules cibles militaires evidentes ont ete reduites en une 
pile de briques, de poussiere et de poutres metalliques tordues92

• 

Dans le nord-ouest de I 'Europe, le succes des operations Plunder et Varsity 
avait rendu les escadrons de l' ARC impatients de traverser le Rhin et amene 
nombre d 'entre eux a revendiquer d 'etre « le premier ». « Le detachement 
precurseur du 414e Escadron rejoignit le terrain d 'aviation B-104, dans la region 
de Wesel, en meme temps que l'echelon « A» de la 39e Escadre. Ce territoire 
avait ete capture recemment par l'armee, et l 'on pense que ce detachement fut 
l 'un des premiers groupes de personnel de l 'ARC - sinon le premier - a traverser 
le Rhin. » Le 30 mars, le 439e revendiqua le titre de premier escadron de l 'ARC 
a poser ses avions en Allemagne et, une fois en territoire allemand, a armer 
tousles membres de l'unite pour se proteger contre les saboteurs. Le 406e pare 
d'entretien aerien prit des precautions similaires. « Des mesures immediates 
sont prises pour s'assurer que tout le personnel connait bien et sait utiliser et 
demonter to us les types d' armes de defense en service. On a pris cette mesure 
de precaution en vue des deplacements futurs qui nous ameneront sans aucun 
doute en territoire allemand, et aussi en tenant compte du fait que l'unite ne 
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serait peut-etre pas sur un terrain d'aviation disposant de la protection du 
personnel du RAF Regiment93. » 

Au cours de la premiere quinzaine d'avril, la 2e Armee britannique progressa 
de deux cents milles (320 km) au-dela du Rhin vers l'Elbe, ce rythme amenant 
certains pilotes a se plaindre que leurs ordres n'etaient pas ajour. «Les histoires 
ou les briefings se transforment un peu au fur et a mesure qu'ils passent de 
bouche a oreille, et il est certain qu 'ils passent par de nombreuses bouches avant 
de nous atteindre. »Les escadrons d'observation aerienne (AOP) faisaient excep­
tion a la regle ; ils constituent un ajout recent al' ARC, bien que la Royal Air Force 
se soit sentie prete ales introduire des la fin de 1942. 

Les AOP etaient I' exemple ultime de la cooperation air-sol, ironiquement avec 
des pilotes qui etaient des officiers de l 'armee, alors que le personnel de 
maintenance et le personnel administratif portait l 'uniforme de l' aviation. Leurs 
debuts dans la RAF furent tumultueux, l 'etat-major de l' Air craignant la resurrec­
tion d'une aviation de l'armee de terre. Aussi, la premiere unite a entrer en 
operation, le 651e, ne rejoignit la Tunisie qu'en novembre 1942 pour y etre 
engagee dans son role principal de reperage des batteries d 'artillerie par des 
Taylorcraft Auster non armes, de conception americaine. Les AOP de l 'ARC mirent 
encore plus longtemps a entrer en service car, bien que les premiers officiers de 
l'armee a s'entrainer a de telles taches aient termine leur tour a la fin de 1941, le 
general McNaughton avait decide, pour des raisons inconnues (et sans doute 
liees a leur incapacite apparente de survivre dans un environnement qui ne ffit 
pas totalement permissit), qu'il n'y aurait pas d'escadron d'observation cana­
dien94. 

11 fallut attendre septembre 1944, et son successeur, le general Crerar, pour 
revenir sur cet edit. La premiere unite de ce type (en Europe), le 664e, fut formee 
le Ier decembre et equipee de )'Auster IV, un triplace a ailes hautes avec une 
vitesse maximale de 130 milles a l'heure (280 km/h) et une vitesse de croisiere 
de I I 2 milles ; il pouvait voler a quarante milles a l'heure et n'avait besoin que 
de soixante-quinze verges (metres) de piste en herbe pour decoller, et encore 
moins pour atterrir. Deux escadrons supplementaires, le 665e et le 666e, furent 
formes dans les mois qui suivirent, mais parce qu'ils venaient si tard dans la 
guerre, les deux premiers furent !es seuls a participer reellement aux operations -
la Luftwaffe ne presentant plus aucun danger - en effectuant des vols de recon­
naissance sur la ligne de front ainsi que des reperages d'artillerie. La premiere 
operation du 664e, le 29 mars, fut une mission de reconnaissance comme le fut la 
demiere du 665e, le 7 mai. Au total, les 664e et 665e effectuerent respectivement 
619 et 58 sorties, le premier perdant un avion et deux membres d'equipage95. 

Pour les pilotes de Typhoon et de Spitfire, les missions de reconnaissance 
armees, tres favorisees par le temps clement du printemps, continuerent alors 
qu'ils effectuaient des raids en avant des colonnes qui progressaient rapidement 
pour empecher toute tentative allemande de recuperer ou de retraiter. Le 16 avril, 
le 403e proclama: «four d'activite aerienne magnifique, l'un des meilleurs 
de l'escadron depuis de nombreux mois; de nombreux vehicules mecanises 
ennemis ont ete detruits au cours des cinq operations de reconnaissance 
armee effectuees ; le moral des pilotes est tres eleve apres une joumee pleine 
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d'action. » Parfois, on avait !'occasion d'un combat aerien, seulement pour 
cons tater que I' escadron ne pouvait pas en tirer parti. Le I7, le 41 1 e signal a que 
« les resultats contre les materiels ferroviaires et motorises ennemis ont aug­
mente de nouveau aujourd'hui, mais, apres avoir gaspille toutes nos munitions 
contre des sites terrestres au cours de la mission, l'escadron repera quinze Me 109 
mais ne put rien faire »96. Neanmoins, «la semaine se terminant le mercredi 
I 8 avril a ete l'une des semaines aux resultats remarquables pour !es unites de 
I' ARC basees sur le continent. Tous nos escadrons de Spitfire et de Typhoon 
operant au sein du 83e Groupe se sont deplaces en Allemagne sur des bases 
occupees auparavant par des unites de !'aviation allemande. A partir de ces 
terrains d'aviation nouvellement conquis, nos chasseurs-bombardiers ont mene 
la plus grande partie du programme intensif de reconnaissance armee depuis le 
jour J, visant Jes transports allemands en deroute devant l 'avance des armees 
alliees »97. En fait, le 402e trouva que la deuxieme quinzaine d'avril « s'avera la 
periode la plus active et la plus profitable enregistree ace jour », et« le fait que 
Jes avions etaient maintenant bases a portee de I' ennemi en fuite eut des conse­
quences impressionnantes pour tous Jes types de transport ennemis »98. 

Les operations aeriennes redevinrent plus dangereuses lorsque Jes troupes 
alliees traverserent l'Elbe, le 29 avril, car, «par comparaison avec ce qui se 
passait sur le terrain, !'opposition en !'air fut relativement importante autour de 
la tete depont de Lauenburg. On vit la participation des avions a reaction et des 
chasseurs conventionnels » et, « meme si l' aviation allemande est totalement 
desorganisee et travaille dans des conditions extremement difficiles, l 'etendue 
de ses efforts d'aujourd'hui montre encore une fois clairement combien elle est 
capable d'improviser dans des circonstances difficiles ». En fait, la Luftwaffe 
reagit violemment contre le franchissement de I 'Elbe, larn;ant plus d' av ions a 
l'attaque des ponts que n'en avait vus le 83e Groupe au cours des semaines 
passees, avec le resultat plutot etrange que l'esprit de corps s'ameliora au sein 
des unites de I' ARC. Le 402e revendiqua huit appareils detruits et quatre endom­
mages, pour la seule joumee du 30, bien que le 443e rapportat : « Le mois se 
termine avec un autre contingent de patrouilles sans incident. Nous esperons plus 
d'action ou la paix, le plus tot sera le mieux »99. 

Lors des demiers jours de la guerre, un de ceux qui devait le plus remercier le 
ciel fut un pilote du 412e Escadron. 

Grace au reperage precis de l'avion du lieutenant G.M. Horter ... qui s'etait ecrase le 28 
avril, l'officier-medecin de l'escadron, le capitaine J.E. McAllister, ... fut capable de 
localiser l 'endroit de l 'ecrasement et de trouver le lieutenant Horter encore attache dans 
son cockpit mais en vie, bien que dans un etat semi-comateux apres quarante heures 
pas sees dans cette position. Tout pres de Ia, une unite de I' arrnee avait vu I' avion 
s'ecraser puis exploser et prendre feu. Comme cette unite avait deja perdu recemment un 
lieutenant et un sergent dans les environs, elle n 'etait pas pressee de reconnaltre les lieux de 
l 'ecrasement et presumait que le pilote avait ete tue. II est maintenant al 'hopital sur la liste 
des blesses graves, ayant souffert du froid, d'immersion des pieds [sic], d'une fracture de 
I 'humerus gauche et de lacerations au visage, au poignet et a la hanche gauche. On pense 
qu'il s'en tirera. Qu'il soit en vie tient quasiment du miracle, puisque l'avion etait 
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totalement detruit. 11 doit probablement sa survie au fait qu'il etait attache dans son cockpit 
car, autrement, ii aurait ete ejecte dans un fosse profond rempli d'eau, certainement trop 
profond pour Jui permettre de s 'en sortir, compte tenu de ses blessures 100

• 

Le 52e hopital mobile de campagne (ARC) etait tout a fait capable de le recevoir, 
puisque le taux d 'occupation moyen par jour n' etait que de treize lits sur soixante 
et onze au cours du demier mois complet de la guerrew 1

• 

Le vice-marechal de l 'Air Broadhurst fit remarquer plus tard que certaines des 
operations aeriennes les plus intensives de la campagne eurent lieu au cours des 
demiers jours, meme si les experiences furent largement differentes puisque les 
escadrons changeaient de role chaque jour OU meme d'une mission a l'autre. Le 
Ier mai, le 416e rendit compte que « les pilotes detruisaient maintenant des tas de 
moyens de transport boches, mais pas d'avions », tandis que le 414e declara, 
le 2,« un jour en lettres d'or pour l'escadron » lorsqu'il revendiqua six avions 
detruits et deux endommages. Le 4ooe avait aussi des raisons de celebrer le 2, car 
non seulement il put localiser l'avance des troupes russes lors d'un vol de 
reconnaissance, mais « au milieu de l'apres-midi, un avion d'entrainement 
allemand atterrit a B-154 avec deux [membres] de la Luftwaffe venant d'un 
terrain d' aviation pris par les Russes » wz. 

De tels incidents etaient loin d'etre des cas isoles al ors que les Allemands, avec 
ou sans uniforme, essayaient d'echapper aux armees sovietiques vindicatives. 
La traversee de la Baltique fut une des routes principales d'evasion qui, bien sur, 
attira l' attention des forces aeriennes tactiques toujours al' affOt d 'embouteillages. 

L' image d'aujourd'hui, montrant des transports mecanises ennemis fuyant, pare-chocs 
contre pare-chocs, ressemblait etrangement ace qui s 'etait passe I' ete precedent dans la 
breche de Falaise quand nous obtinmes un succes aussi enorme. La demiere mission du 
jour fut la meilleure. Elle visait un navire de transport de troupes important, et vingt­
deux bombes de I ooo lb [450 kg] furent larguees, dont quatre atteignirent I' objectif et 
beaucoup d'autres exploserent a proximite. Une bombe frappa la proue, une autre la 
poupe et deux pres de la passerelle au milieu du navire. Un grand nombre de batiments 
plus petits furent vus, de meme qu'un nombre important de sous-marins. Ce fut en 
quelque sorte unjour de gloire pour cet escadron quand ... le lieutenant W.F. Birch largua 
la IO oooe bombe de la 143e Escadre (ARC)' 0 3. 

Le trafic maritime etait suffisamment tentant pour eloigner les Typhoon de 
quelques-unes des meilleures cibles que leurs pilotes avaient vues au cours des 
mois ecoules. «Un compte rendu arriva annon\:ant que les Boches en retraite a 
l'est de Liibeck rencontraient ceux qui se repliaient a l'ouest en provenance du 
front russe, creant une pagaille extraordinaire d'hommes et de vehicules, mais ce 
n'etait pas pour nous; au lieu de \:a, nous commen\:ames a donner la chasse au 
navire de commerce allemand qui s'enfuyait avec vraisemblablement des trou­
pes vers la Norvege ... Les navires antiaeriens tirerent une quantite d' obus contre 
les Typhie et, au total, ce fut bien risquel04. » Les frappes contre le trafic 
maritime se poursuivirent le 3 et le 4, et il fallut la reddition des forces alle­
mandes dans cette region pour y mettre fin. 
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Dans le nord-ouest de l 'Europe, certains escadrons avaient deja commence a 
celebrer la victoire lors de la reddition des forces allemandes dans les Pays-Bas 
le 4 mai, bien que le 438e ait averti que « nous devions attendre de voir ce que 
nous reserve demain ». D'autres furent moins prudents, dont le 403e. « Ce fut 
une grande soiree de celebrations quand on apprit la victoire des armees cana­
diennes dans le nord et la reddition de l 'ennemi. 11 ne reste plus que la Norvege et 
le sud de l 'Allemagne a nettoyer maintenant. Le bar fut largement ouvert et les 
armes de tous modeles tirerent en l'air au petit matin »pour feter l'evenement. 
Le 5, le 412e signala « pas de vol operationnel aujourd'hui. 11 est possible que ce 
soit une bonne chose qui donne a chacun la chance de recuperer du defoulement 
spontane d'hier »ws. 

Lorsque l 'amiral Donitz signa la reddition de toutes les forces allemandes le 7, il 
n'y avait plus aucun doute. «<;a yest, les Nazis se sont rendus. Le jour officiel de 
la victoire aura lieu demain, mais personne n' attendit jusque-la pour commencer a 
celebrer. Les bars furent la scene d' assauts bien organises et la fete battait son plein 
aux premieres heures du matin. » L'entree du registre des operations du 441e pour 
le 8 fut la plus courte de la guerre : « Jour de la victoire »1o6 et rien d'autre. 

Si l'on fait le bilan de la campagne dans le nord-ouest de l'Europe, du 6 juin 
1944 au 7 mai 1945, on releve que 196 pilotes et non-navigants canadiens des 
escadrons de chasseurs et de chasseurs-bombardiers de l 'ARC outre-mer ont peri 
en service. Les trois unites les plus durement touchees furent celles de Typhoon 
avec trente et un pilotes et non-navigants du 44oe tues, trente du 439e et vingt-six 
du 438e. Le 439e Escadron a estime que plus de 60 % des pilotes de Typhoon 
furent tues avant la fin de leur tour. A l 'oppose, le 4ooe Escadron dont la mission 
etait la reconnaissance photographique, habituellement hors de portee de la Flak 
et n'engageant que rarement la Luftwaffe, ne perdit qu'un seul pilote. 

Quant aux dommages infliges a l'ennerni, la 126e Escadre (ARC) fut la formation 
qui obtint les meilleurs resultats de la ze FAT avec, a son actif, 361 victoires 
confirmees en combat aerien et au sol, tandis que le 401e Escadron fut l'unite a 
obtenir le plus de succes avec 112 av ions detruits en l 'air et quinze au sol. Les deux 
pilotes qui obtinrent les meilleurs resultats au cours de la campagne furent le 
capitaine d 'Aviation D.C. Laubmann, DFC avec barrette, du 412e Escadron, et le 
commandant d 'Aviation W.T. Klersy, DFC avec barrette, du 401e Escadron, credi­
tes respectivement de quatorze victoires et demie et de treize victoires et demie 10 7. 

(Klersy perit dans un accident d 'avion deux jours apres la fin de la guerre.) 
Laguerre terminee, les vols se poursuivirent mais les perspectives changerent 

rapidement. Le 7 mai, le 438e Escadron annon\:a : « Une reunion des pilotes de 
l'escadron a eu lieu aujourd'hui avec, a l'ordre du jour, J'organisation de 
manifestations sportives » 10 8. 



L 
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Laguerre aeronavale 



Un des Lockheed Hudson du 407e Escadron. Con~u a l'origine comme aeronef civil, le 
Hudson, lent et peu arme, etait peu adequat pour les operations contre le trafic mari­
time dans le cadre desquelles ii etait employe. (PL 4622) 

Le pilote W.B. Cooper et son equipage inspectent les dommages causes par la Flak a 
leur Hudson le IO octobre 194r. (PL 4729) 



Le premier officier commandant du 407° Escadron, le commandant d'escadre H.M. 
Styles (a gauche), et le commandant du vol A, le colonel d ' aviation P.E. Lewis, tous 
deux de la RAF, posent devant un Hudson canadien. Styles, le commandant d 'escadre 
operationnel de reve d'un realisateur d'Hollywood, s'est avere tres populaire aupres 
de ses equipages canadiens. (PL 4610) 



---- - -
~ J --~-- ..... -

Le 4 I 3e Escadron est forme a Stranraer, en Ecosse, en juillet 194 I et a vole sur 
hydravions Consolidated Catalina comme celui illustre ci-haut, sur !'ocean Indien 
d'avriJ 1942 a decembre 1944. (PL 4634) 

-----

Les officiers du 404e Escadron devant un des chasseurs Bristol Blenheim IV de !'unite 
en 194r. Assis au centre, avec le chien entre ses pieds, est l'officier commandant de 
l'escadron, le colonel d'aviation P.H. Woodruff, RAF, d'Edmonton, en Alberta. (PMR 

72-35) 



Le commandant d'escadre R.G. Briese, vu debout dans l'ecoutille du toit d'un 
Catalina, etait un officier de I' ARC avant la guerre et le premier officier commandant 
du 4r3e Escadron. II fut porte disparu lors d'un vol operationnel au-dessus de la 
Norvege le 22 octobre r 941. (PL 4630) 

-

Le chef d'escadron L.J. Birchall aux contr6les d'un Catalina du 4 r 3e Escadron. 
Birchall a repere les forces japonaises qui se preparaient a attaquer Ceylan le 4 avril 
r 942 et a transmis un avertissement avant d'etre descendu. Avec les survivants de son 
equipage, ii a passe le reste de la guerre comme prisonnier des Japonais. (PL 7405) 



A contre-jour sur fond de soleil tropical, des mecaniciens de I' ARC travaillent sur un 
Catalina du 413< Escadron a Koggala au Ceylan, a l'ete de 1942. (PL 10008) 

Une collision au sol impliquant un bombardier-torpilleur Handley-Page Hampden du 
415< Escadron et un Boeing Flying Fortress, aussi du Coastal Command, en 1943. 
(PMR 82-007) 



Afin de pouvoir travailler dans Les eaux glaciales du Lough Erne a Castle Archdale, en 
Irlande du Nord, Jes mecaniciens devaient revetir des barboteuses de caoutchouc avant 
d'effectuer leurs reparations. (PL 40986) 

Un Short Sunderland U du 422• Escadron au moment de l'amerissage. Cet appareil en 
particulier a coule l'U-625 le IO mars 1944. (PL 40996) 



L'interieur d'une hutte Nissen, presentes sur la plupart des stations de la RAF en temps 
de guerre. Les huttes abritaient habituellement 14 hommes. Dans le centre se trouve la 
seule (et insuffisante) source de chaleur, un petit poele a charbon. (PL 45598) 

Travaillant sur une plate-forme flottante, des mecaniciens examinent un des quatre 
moteurs Bristol Pegasus d ' un hydravion Sunderland de I' ARC. (PL 31437) 



L'exactitude de la navigation etait essentielle aux operations du Coastal Command. 
Le lieutenant Jack Ritchie travaille au poste du navigateur d'un Sunderland de I' ARC. 

(PL 22077) 

La zone d'entretien des Sunderland du 422e Escadron a Castle Archdale, en lrlande du 
Nord, a la mi-1944. (PL 33252) 



/. 

Un Sunderland est retire pour en faire l'entretien. Trainer ces avions de 26 tonnes sur 
la berge pouvait s'averer une operation delicate. (PL 15751) 



Un hydravion Blohm et Voss BY 138 attaque par le pilote S.S. Shulemson du 404< 
Escadron descend en flammes le 28 juillet 1943. (PL 19522) 

L'avion descendu a la surface. Les deux photographies ont ete prises par le navigateur 
de Shulemson, le sergent A.D. Glasgow. (PPL 19523) 



Un Vickers Wellington Mark Xll equipe d'un projecteur Leigh, similaire a ceux 
utilises par le 407e Escadron. Le projecteur retractable Leigh est visible sous le 
fuselage, juste derriere 1 'aile, tandis que le radar ASV III est situe dans le dome 
sous le nez de I' appareil. (RE r 9876- r I) 

Un Fairey Albacore semblable a ceux utilises par le 415e escadron pour chasser Jes 
E-boats allemands de la Manche. A vec une vitesse de croisiere de seulement I I 5 miles 
a l'heure, ce biplace de la Fleet Air Arm n'est pas ce a quoi s'attendait le Quartier 
general outre-mer pour remplacer Jes bombardiers-torpilleurs Hampden desuets de 
l'unite canadienne. (PL 130488) 



Le personnel du 404< Escadron attend en ligne pres de la camionnette de l 'Eglise 
d 'Ecosse pour prendre le the et des beignets al 'ete de I 943. (PL 19439) 

Un Bristol Beaufighter Mark X du 404< Escadron avec ses indicatifs d'invasion 
fraichement peints en juinr944. L 'arme principale contre le trafic maritime utilisee par 
les Canadiens etait la roquette de trois pouces dont !'ogive de 25 livres pouvait percer 
Jes blindages. Elle etait lancee des rails situes sous Jes ailes. (PL 41049) 



Quatre dragueurs de mines allemands de classe M en flammes et coulant dans la baie 
de Bourgeneuf sur la cote de Gascogne apres avoir ete frappes par le 404e et le 236e 
Escadrons le 8 aofit 1944. (PMR 93-071) 

Un de deux Sperrbrechers - des vaisseaux marchands, petits et lourdement armes, 
utilises comme navires de la Flak - coules au large de Royon, en Bretagne, par une 
attaque combinee du 404° et du 236e Escadrons le 13 aofit 1944. (PMR 93-080) 



Gerbes d'eau causees par le feu de deux mitrailleurs et les charges profondes entrant 
dans l'eau, qui marquent le debut d'une attaque reussie sur le u-625 par un Sunderland 
u du 422< Escadron le IO mars 1944. (c 4287) 

L'equipage du u-625 utilise Jes canots pneumatiques apres une attaque reussie. 
S'echapper du sous-marin n 'assurait toutefois pas la survie, puisqu'aucun des sous­
mariniers photographies par Jes Canadiens qui les encerclaient n'ont ete revus. 
(RE 68-586) 



La revision d'un Wellington Leigh Light. Par la position du mitrailleur lateral, OU voit 
clairement la structure en treillis qui en fait une machine solide, capable de supporter 
des coups severes. (PL 40927) 



Le torpilleur T.24 (a l'avant-plan) et le destroyer Z.24 sont attaques par les Beaufighter 
du 236° et du 404• Escadrons pres de Le Verdon, en France, le 24 aoCit i944. (PMR 

93077) 



Un armurier glisse des roquettes de trois pouces dans les rails sous Jes ailes d'un 
Beaufighter canadien. (PL 4 roo7) 

Un Beaufighter Mark x du 404< Escadron lance ses roquettes. (PMR 92-580) 



Les navires marchands allemands Aquila et Helga Ferdinand sont attaques par les 
Beaufighter du 144°, 455°, et 404° Escadrons a Fjord Midgulen, le 8 novembre 1944. 
La photographie a ete prise du Beaufighter du 404° Escadron, pilote par le lieutenant 
L.C. Boileau. Les deux bateaux furent coules. (PMR 93-079) 



Huit roquettes du Beaufighter H du 404° Escadron se dirigent vers le remorqueur 
d'epaves norvegien Blaaveis a Soghefjord en Norvege, le 9 janvier 1945. Le 
remorqueur fut detruit pendant l'attaque. (PMR 92-586) 

Une attaque du destroyer allemand Z.33 dans le fjord Forde, le 9 fevrier 1945, tel que 
vu du Beaufighter T du 404° Escadron pilote par le lieutenant H.P. Flynn. Les batteries 
de la Flak, situees sur Jes falaises du fjord, ont subi des dommages importants au cours 
des attaques aeriennes. (PMR 93-087) 



Introduction 

La decision d'Ottawa (en accord avec les priorites britanniques) de donner une 
plus grande importance aux bombardements strategiques et aux operations de 
chasse explique la limitation de la contribution de I ' ARC au Coastal Command a 
huit escadrons. Meme ainsi, le I 62e faisait partie de l 'effectif de guerre ter 
ritorial, etant detache au Coastal Command et operant a partir de Reykjavik, 
en Islande, et de Wick, en Ecosse, apres janvier 1944. Puisqu ' il n 'a jamais 
appartenu officiellement a l 'ARC outre-mer, son histoire a ete racontee dans le 
deuxieme tome de cette serie. Le 405e Escadron de bombardement canadien ne 
servit que pendant quatre mois dans ce commandement, au cours de l 'hiver 
1942-1943. 

Trois escadrons d'hydravions a coque, les 413e, 422e et 423e, furent forrnes au 
Royaume-Uni pour contrer la menace des sous-marins allemands dans les eaux 
europeennes et dans I' Atlantique Nord. Toutefois, le transfert du premier forrne, 
le 413e, a Ceylan (maintenant Sri Lanka), au printemps 1942, retarda l'engage­
ment complet des escadrons de I' ARC outre-mer dans la campagne de Jutte anti­
sous-marins de l'Atlantique Nord jusqu'a l'annee suivante. A cette epoque, les 
deux escadrons d'hydravions restants, de concert avec Jes Vickers Wellington du 
407e, equipes du projecteur Leigh, et les Handley-Page Halifax du 405e, purent 
prendre part a une offensive reussie dans le golfe de Gascogne. 

Les resultats obtenus par Jes avions contre les U-boote* en surface, au cours 
de l'ete et de l'automne 1943, amenerent a adopter des vaisseaux equipes de 
tubes appeles Schnorkel. Ce dispositif, qui perrnettait aux sous-marins de rester 
en immersion pendant leurs croisieres, poussa l'ennemi a se lancer dans une 
cam-pagne prudente pres des cotes britanniques, campagne qui a caracterise les 
onze demiers mois de la guerre. L 'efficacite de l'avion en tant que destructeur de 
U-boot en souffrit. Alors que les escadrons de I' ARC du Coastal Command 
coulerent ou se partagerent la destruction de neuf sous-marins (sans parler des 
six detruits par le 162e Escadron), seulement deux succes furent obtenus apres le 
debarquement du jour 1. 

Bien que la mission strategiquement defensive des operations anti-sous­
marins dominat la guerre aeronavale, tant du point de vue des ressources 

*Abreviation couramment employee a la place de Unterseeboot. 
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utilisees que de son importance dans !'effort de guerre general allie, une petite 
partie de l'effectif du Coastal Command fut utilisee pour mener une offensive 
contre le trafic maritime le long des cotes du nord-ouest de l 'Europe. En tant que 
campagne secondaire effectuee par un des commandements les moins presti­
gieux de la RAF, I' attaque directe du trafic maritime allemand n 'a pas fait I' obj et 
d 'etudes approfondies de la part des his tori ens comme cela a ete le cas pour les 
aspects aeriens de la guerre anti-sous-marins OU les batailles numeriquement 
plus importantes menees par les commandements de chasse et de bombarde­
ment. En consequence, les dangers au cours des nombreuses attaques, de meme 
que les effets importants de celles-ci sur l'economie allemande, ont ete large­
ment passes sous silence. 

Les trois escadrons de l' ARC qui prirent part a la guerre contre le trafic 
maritime contribuerent dans une mesure importante au succes obtenu finalement 
par le Coastal Command. Toutefois, !'experience du 407e Escadron au cours de 
sa premiere annee d'existence montre bien que Jes avions desuets et inadaptes 
dont Jes escadrons de frappe etaient equipes au depart retarderent ce succes - une 
autre marque de la faible priorite accordee habituellement au Coastal Command. 
Pendant les trois premieres annees de la guerre, la plupart des attaques s'avere­
rent des entreprises futiles et mortelles, tandis que l 'objectif decreer une force de 
frappe valable restait un objectif lointain. 

Tout aussi frustrantes, quoique moins dangereuses, furent les mesaventures 
de l 'organisation du 415e Escadron. Forrne en tant qu 'unite de bombardiers­
torpilleurs, en aout 1941, il fut au depart equipe d'avions desuets , d'abord des 
Bristol Beaufort puis des Handley-Page Hampden, et affecte a une serie de 
missions marginales inefficaces. Au cours des quinze premiers mois de son 
existence, il se depla\:a neuf fois avant d'etre divise en deux escadrilles (l'une 
equipee de Wellington et l'autre de biplans Fairey Albacore) et dissemine en 
detachements le long des cotes britanniques. Sa discipline et son moral souffri­
rent en consequence jusqu ' a ce que le salut lui vienne (apres de nombreuses 
plaintes) de son transfert au Bomber Command, en juillet 1944· 

Au depart, le 404e Escadron vola Sur la version chasseur a long rayon d'action 
du bombardier leger Bristol Blenheim, et effectua des missions plus satisfais­
antes, mais ce ne fut pas avant le printemps l 943 que le Coastal Command obtint 
enfin l'avion dont il avait besoin pour creer une force de frappe valable. Le 
Bristol Beaufighter, dont certains appareils furent modifies pour pouvoir lancer 
des torpilles, associait une puissance de feu suffisante pour detruire la Flak des 
navires a la vitesse et a la manreuvrabilite qui avaient manque aux bombardiers­
torpilleurs precedents. 

Des tactiques plus elaborees ameliorerent aussi les choses et, quand la tech­
nique de l'escadre de frappe fut etendue aux cotes de la Norvege, vers la fin de 
cet ete-la, le 404e Escadron y ajouta sa propre touche en adoptant la roquette de 
trois pouces avec une charge perforante anti-blindage de 25 lb (I I ,25 kg) comme 
arrne anti-navires principale, et il fut imite par les autres escadrons. L'annee 
suivante, les Beaufighter equipes de roquettes s'avererent utiles lorsque Jes 
Canadiens participerent a la protection du flanc ouest de la zone d'invasion, lors 
de I' operation Overlord, contre !'intervention de forces navales allemandes. 
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11 y eut encore un autre volet de la guerre aeronavale dans lequel le Coastal 
Command aurait pu jouer un role principal. Pendant toute la guerre, des mines 
furent larguees de nuit dans les approches des ports allemands (et des pays 
occupes) et dans « les points d'engorgement » des routes maritimes, le long des 
cotes du nord-ouest de !'Europe. L'ennemi devait consacrer des efforts impor­
tants aux operations de dragage qui, malgre tout, laissaient cependant Jes marins 
de la marine marchande dans !'incertitude et l'anxiete puisque les champs de 
mines qui ne furent pas dragues compterent pour un nombre important des 
navires detruits. 

Quelques mines furent larguees par des avions du Coastal Command, mais, 
des le debut de la campagne de mouillage de mines, en avril I 940, ce fut de loin 
le Bomber Command qui en largua le plus grand nombre. Le Wellington, dont le 
Bomber Command disposait assez abondamment, etait non seulement un appa­
reil bien superieur pour cette mission aux Beaufort et Hampden du Coastal 
Command, mais lorsque Jes vieux quadrimoteurs Short Stirling et Handley-Page 
Halifax rr et v ne convinrent plus a des frappes lointaines en Allemagne, il fut de 
plus en plus utilise dans des operations Gardening. C'est pourquoi l 'histoire du 
mouillage de mines a ete mise dans la section de ce volume consacree a la guerre 
des bombardiers. 

Pendant les deux demieres annees de la guerre, deux a trois mille Canadiens 
servirent, en moyenne, dans le Coastal Command, avec un maximum en juin 
1944, quand 2 065 d'entre eux se trouvaient dans des escadrons de i'ARc et 919 
autres, principalement des membres d'equipage, dans des unites de la RAF. 

Le petit nombre d 'unites de patrouille maritime de l 'ARC et la variete des 
equipages necessaires signifiaient qu'on rencontrait de grandes difficultes a Jes 
« canadianiser ». A diverses periodes, huit escadrons volerent sur dix types 
differents d 'appareils, chacun avec une composition d'equipage unique, et les 
ecoles d 'entrainement de l' ARC ne foumissaient pas toutes les categories de 
navigants. Par exemple, le 404e Escadron avait une proportion elevee de naviga­
teurs (R) de la RAF - des navigateurs qui avaient ete egalement entraines comme 
operateurs radio - parmi ses equipages a deux de Beaufighter, a cause de 
l' absence d 'entrainement de ce type au Canada. De meme, une penurie de 
mecaniciens de bord et d' operateurs radio (mecaniciens) entrava la canadianisation 
des deux escadrons de Sunderland jusqu'a ce que des equipages d'hydravion 
experimentes soient affectes de l 'effectif de guerre territorial au Coastal Command, 
debut fevrier l 944. 

Dans ce commandement, le moral etait un probleme. A diverses epoques, la 
faible priorite accordee au materiel, des logements inadequats et le manque de 
reconnaissance publique, aggraves par des patrouilles anti-sous-marins imman­
quablement ennuyeuses, d 'une part, ou le caractere parfois desespere des frappes 
anti-navires, d'autre part, ne Se pretaient pas a ameJiorer Je moral des aviateurs 
maritimes. En outre, plus que dans d'autres commandements, Jes relations de la 
RAF avec Jes autres services semblent avoir ajoute aux frustrations qui contra­
riaient les pilotes canadiens. 
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La guerre anti-sous-marins dans les eaux de 

I 'Europe et de I 'Extreme-Orient 

(1941-1945) 

Vers la fin de la Premiere Guerre mondiale, les patrauilles anti-sous-marins du 
Royal Naval Air Service et, a compter du Ier avril 1918, de la Royal Air Force, 
ont obtenu des succes considerables en contrant la menace des U-boote alle­
mands sans toujours, et meme rarement, les couler. Les sous-marins, qui atta­
quaient normalement en surface, devaient neanmoins se dissimuler pour survi­
vre, et la praximite d' av ions de patrauille persuadait habituellement leurs 
capitaines de se mettre en immersion afin de proteger leur batiment, ce qui 
gachait aussi leurs attaques. Bien sfir, chaque fois qu'un sous-marin etait apen;u 
en surface (ou, le plus souvent, en cours d'immersion), les aviateurs faisaient 
tout leur possible pour le detruire ; ils y parvenaient rarement, en grande partie 
parce qu 'ils devaient compter sur des bombes qui avaient ete con9ues pour 
endommager ou detruire des cibles terrestres. L 'arme anti-sous-marin principale 
de la Royal Navy, la grenade sous-marine, etait trap peu maniable et trap lourde 
pour les avians de cette epoque, et les bombes a fusee instantanee devaient 
enregistrer un coup au but ou un coup a praximite pour couler ou endommager 
un sous-marin 1 • 

Pendant l'entre-deux-guerres, il y eut des ameliorations importantes dans le 
domaine des avians, mais pas dans celui des armements anti-sous-marins. La 
premiere grenade sous-marine livree aux escadrans operationnels du Coastal 
Command, en juillet 1940, etait la Mark VII de 450 lb (202,5 kg), une de plus 
con9ue exclusivement selon des specifications navales et, par consequent, trap 
grasse pour etre transportee par Jes avians du Coastal Command de l'epoque, a 
l 'exception des hydravions dont le nombre etait fort limite. Bien que la Mark vm 
de 250 lb, plus legere et plus compacte, entrat en service au printemps de 1941, 
peu de temps avant que le 413e Escadran de lutte anti-sous-marins de l' ARC 

outre-mer ne commence a se former, sa charge d'amatol n'avait que 30 a 50 % 
de la force explosive de la Mark XI avec une charge de Torpex, qui lui succedera 
en 1942. 

De plus, un U-boot de la generation de la Deuxieme Guerre mondiale n'etait 
susceptible d'etre detruit, meme par une grenade sous-marine Torpex, que si 
I 'explosion se praduisait a mains de dix-neuf ou vingt pieds (7 m) de sa coque, et 
la fusee hydrostatique utilisee jusqu'a la mi-1942 avait un reglage minimal de 
cinquante pieds (17 m), une trap grande profondeur pour detruire pres de la 
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surface des sous-marins en immersion. Il fallut attendre juillet 1942, lorsque la 
Mark XIII fut equipee d'un detonateur Star qui la faisait detoner dans quinze pieds 
d' eau. J usqu 'al ors, le seul danger que courait un sous-marin en surface se limitait 
a une terrible secousse. En consequence, les debuts de l 'histoire des operations 
anti-sous-marins au cours de la Deuxieme Guerre mondiale ressemblent beau­
coup a ceux de la Premiere, le plus grand succes etant la suppression plut6t que la 
destruction des U-boote. En fait, malgre Jes 245 attaques effectuees depuis le 
debut de la guerre, Jes resultats du Coastal Command, en septembre 1941, se 
limitaient a seulement « trois sous-marins coules en cooperation avec des escor­
teurs de surface- l'equipe d'un sous-marin s'etant rendu a !'equipage d 'un avion 
- et quelques batiments endommages »2

• 

L' incapacite des avions a detruire des sous-marins, cependant, diminua a 
peine l'utilite du Coastal Command dans la defense de la navigation maritime 
dont dependait la survie de la Grande-Bretagne. En effet, une des missions 
principales des forces maritimes consistait a veiller a« l'arrivee sure et oppor­
tune » des navires marchands et, pour y parvenir, la securite presque parfaite de 
la navigation sous une protection aerienne adequate etait vitale. Il en etait 
particulierement ainsi parce que la Royal Navy manquait desesperement de 
navires d'escorte anti-sous-marins oceaniques3. 

La puissance aerienne completa efficacement Jes escortes navales surchargees 
parce que des dispositifs de commandement et de contr6le, elabores dans les 
demieres annees de paix, avaient integre totalement les forces aeromaritimes 
dans le systeme de contr6le operationnel de la Royal Navy. Les frontieres 
imposees aux groupes aeriens du Coastal Command coi:ncidaient avec celles des 
commandements territoriaux de la Royal Navy, et les commandants aeriens et 
navals partageaient des QG combines de secteurs ou ils travaillaient ensemble 
dans la meme salle d' operations, dans un « bloc » de reperage commun sur 
lequel etaient affiches des renseignements foumis directement du centre de 
renseignements operationnels de l'amiraute. L'officier superieur de la marine 
donnait Jes directives generales, car il etait le mieux equipe pour apprehender la 
situation en mer, tandis que le commandant du groupe aerien etait libre de 
realiser sa mission conformement a son jugement professionnel et a sa connais­
sance detaillee des ressources aeriennes disponibles. Ce fut une fa<;:on mer­
veilleusement soup le de franchir le gouffre d 'incomprehension entre officiers de 
deux services dont !'experience faisait partie de deux environnements tres 
differents4. 

L 'expansion du Coastal Command etait une priorite dans Jes efforts urgents de 
renforcement des forces maritimes britanniques pendant l ' annee sombre qui 
suivit la chute de la France. A cette epoque, le Royaume-Uni etait totalement 
dependant de longues routes maritimes devenues encore plus vulnerables du fait 
que les Allemands possedaient des bases all ant de l 'extremite no rd de la Norvege 
a la frontiere franco-espagnole. Entre juin I 940 et mars r 941, cinq cents navires 
marchands furent coules par les U-boote comparativement aux deux cents coules 
au cours des neuf premiers mois de la guerre. Il etait egalement necessaire de 
deployer des avions et des navires pour des taches anti-invasion sur les cotes est 
et sud du Royaume-Uni5. 
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ARC D'OUTRE-MER 
ORDRE DE BATAILLE 

Role general Unites '39 1940 1941 1942 I 1943 I 1944 1945 1946 

!' 
I I I I I I I I I I I 1, 1,1 I I I 

I l I 

Reconnaissance 404e Esc 
I CDC I 

I 
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Bl 4 Be 2 Be 10 Mo& 

IBe 11 
I 
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I 
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CDC I ...,.. I 
Hx 2 I 

l cDc 

I 
I 
I 

407< Esc 
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I 
Hd 3 I ~ie11 Hd 5 I We 13 

413< Esc 
CDC ASE 

I Ca 1/Ca 4 
I 

I I 
I 
I CDC 

415< Esc 
Bf 1 Hm 1 We13 

Bl 4 Al 1 

'I 
I I CDC 

422< Esc I 
I " 
1 le1Su3 I 
Ca 1/Ca 3iCa 5 I 
I I 
I I 

423< Esc I CD< I 

I Su 3 I 
I I 
I I 
I I 
I I 

10 sep 39 01 dCc 41 ~~;a~~/ '
1

~e:~a~:o~ Declaration Pearl Harbor 
de guerrc d' hostilitCs 

Types d'avions 

Al 1 - Fairey Albacore Mk I Hm 1 - Handley Page Hampden Mk I 
Be 2 - Bristol Beaufighter Mk II Hx 2 - Handley Page Hali fax Mk II 
Be 10 - Bristol Beaufighter Mk X Le 1 - Saro Lerwick Mk J 
Be 11 - Bristol Beau fig hter Mk XI Li 6 - Consolidated Liberator Mk VI 
Bf 1 - Bristo l Beau fort Mk I LI 8 - Consolidated Liberator Mk VIII 
Bl 4 - Bristol Blenheim Mk IV Mo 6a - de Havilland Mosquito Mk VJ(PR) 
Ca 1 - Consolidated Caudina Mk I Su 3 - Shon Sunderland Mk Ill 
Ca 3 - Consolidated Catalina Mk Ill We 10 - Vickers Wellington Mk X 
Ca 4 - Consolidated CataLina Mk IV We 11 - Vickers Wellington Mk XI 
Ca 5 - Consolidated Catalin a Mk V We 12 - Vickers Wellington Mk Xll 
Hd 3 - Lockheed Hudson Mk III We 13 - Vickers Wellington Mk XIII 
Hd 5 • Lockheed Hudson Mk V We 14 - Vickers Wellington Mk XIV 

ASE Asie du Sud-Est CDC Commandement de la Defense cOtierc 

La croissance fut importante, bien que ne repondant pas, loin s'en fallait, a la 
demande extreme dans les circonstances du moment. En novembre 1940, sur les 
dix escadrons ajoutes aux vingt-neuf existants, deux etaient des escadrons d'hy­
dravions et quatre etaient equipes d'appareils de lutte anti-sous-marins bases a 
terre, dont on parle generalement en terrninologie militaire comme de reconnais­
sance generale (RG). La dotation moyenne passa de 201 avians en novembre a 
298 en juin 1941, la plus grande amelioration ayant lieu dans le domaine des 
escadrons RG a long rayon d'action disponibles pour l'escorte de convoi. Ceux-ci 
passerent d'un escadron d ' Arrnstrong-Whitworth Whitley, a un escadron de 
Vickers Wellington et deux escadrons de Whitley. Un escadron de Consolidated 
B24 Liberator etait egalement en cours de formation. Modifies pour allonger leur 
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rayon d'action en sacrifiant les equipements qui n'etaient pas strictement neces­
saires a la lutte anti-sous-marins et en remplac;ant ceux-ci par des reservoirs 
supplementaires, ces premiers Liberator a tres grand rayon d'action (VLR), armes 
de huit grenades sous-marines, pouvaient foumir une protection sur une distance 
all ant de 700 a 1 ooo milles ( 1 1 20 a I 600 km) de leur base et passer encore au 
mains un tiers du temps de la mission a proximite d'un convoi, lors d'une sortie 
pouvant durer jusqu'a quatorze heures6. 

Les escadrons d 'hydravions devaient etre modernises lorsque les livraisons de 
Consolidated Catalina, attendus au debut de 1941, permettraient le remplace­
ment des Supermarine Stranraers et des Saro Lerwick desuets. Le Catalina, 
d'une autonomie de vingt-cinq heures, permettait d'offrir une escorte de convoi 
jusqu'a six cents milles (960 km) de sa base, bien que sa vitesse de croisiere, 
limitee a I I 5 milles al 'heure, presentat un inconvenient. Parmi les autres avians 
de ce commandement, les hydravions Short Sunderland avaient un rayon d'ac­
tion efficace de 440 milles (640 km), les Wellington et les Whitley, de 340 
milles, tandis que les Lockheed Hudson ne pouvaient aller au-dela de 250 milles 
(540 km)7. 
Au printemps 1941 , la tactique allemande dans le nord de l 'Atlantique toumait 
au tour des U-boote solitaires, filant des convois pendant la joumee - toujours en 
surface, puisque leur vitesse de croisiere en pl on gee etait insuffisante pour qu' ils 
se maintiennent a la vitesse des convois, memes les plus lents - puis le quartier 
general de l 'amiral Karl Donitz, commandant des sous-marins allemands (BdU), 
rameutait d'autres sous-marins pour une attaque de nuit. «Le' grand nombre de 
convois attaques de nuit, apres qu 'une couverture aerienne eut ete assuree le jour 
precedent, mantra que la methode employee, qui consistait a faire escorter par un 
seul avian, pendant quelques heures au mains, le plus grand nombre possible de 
convois, ne parvenait pas a repousser les sous-marins qui filaient ces demiers », 

explique I' auteur du 2e tome de cette serie, La Creation d'une aviation militaire 
nationale. Toutefois, si l'on parvenait a se debarrasser de ce sous-marin pour 
qu ' il ne puisse signaler I 'emplacement et la progression du convoi, on pouvait 
semer le reste de la meute. Et si l 'on utilisait les avians a plus long rayon d' action 
qui entraient en service peu a peu, afin de balayer les zones au-dela du champ de 
filature normal des U-boote, sur l' axe de progression du convoi, « des etudes Sur 
les operations anterieures semblerent indiquer que les avians qui executaient de 
telles missions avaient trois fois plus de chance de reperer des U-boote que ceux 
qui toumaient en rand autour d'un convoi donne. 11 demeurait neanmoins 
essentiel d'escorter constamment les convois pris en filature par les sous-marins, 
surtout dans les heures precedant le coucher du soleil, lorsque ceux-ci s'appro­
chaient pour se mettre en position d'attaque »8. 

La flotte de sous-marins allemande etait en cours d'expansion, passant d'un 
maigre trente batiments operationnels, en avril 194 r, a soixante en aout, dont 
trente-neuf patrouillaient dans l 'Atlantique. En consequence, le Coastal Command 
avait besoin de bien plus que de simples procedures operationnelles ameliorees 
pour se maintenir. A la fin avril 1941, la livraison de Catalina des Etats-Unis 
avait permis a l'Air Ministry de reequiper cinq escadrons d'hydravions de lutte 
anti-sous-marins (faisant en meme temps passer leur dotation initiale de six a 
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neuf appareils) et de former un autre escadron d 'hydravions a la fin juin. Le 
nouvel escadron, le 413e, etait la 3e unite de l' ARC constituee au sein du Coastal 
Command depuis l' accord Ralston-Sinclair en janvier*. Mais, comme cela avait 
ete le cas avec les autres unites de l 'ARC, ses navigants proviendraient au depart 
«de la RAF sauf si le personnel de ] 'ARC etait immediatement disponible ». 
Toutefois, ils seraient remplaces « quand les pilotes, etc., de l ' ARC ayant !'expe­
rience requise deviendraient disponibles »9. 

En prevision de sa formation, le commodore de I' Air L.F. Stevenson, le 
commandant en chef du QGCOM, avait envoye un message a Ottawa le 28 juin, 
«pour demander si le Canada foumirait un commandant d'unite, un ou deux 
commandants d'escadrille ou d 'autres pilotes experimentes »pour la nouvelle 
unite. II trouvait « regrettable qu 'un escadron d 'hydravions de I' ARC soit forme 
au Royaume-Uni et que I' ARC ne soit pas en mesure de foumir un pourcentage 
important de commandants d 'escadrille et de navigants. Les operations des 
hydravions font partie d'un domaine ou l' ARC a une grande experience, et meme 
si les operations cotieres au Canada soot importantes, on a le sentiment que la 
foumiture d'equipages de l 'ARC pour le 413e Escadron devrait avoir la priorite ». 
Bien qu'Ottawa ffit en mesure de trouver un commandant d'unite et deux 
commandants d'escadrille, « tous qualifies sur Catalina », on fit savoir a Steven­
son qu' « aucun autre pilote entra!ne ne pouvait etre mis a [sa] disposition a 
l' heure actuelle » rn. 

En partie, du moins, c'etait parce qu'Ottawa, qui avait souvent du mal a voir 
au-dela des besoins immediats du PEACB et de l'effectif de guerre, etait OCCUpee a 
former un escadron de Catalina dans la region aerienne de !'Est. Neanmoins, ii 
semblerait qu 'un nombre suffisant de diplomes des ecoles de RG, la base princi­
pale de I' entra!nement a la Jutte anti-sous-marins, etaient affectes outre-mer pour 
foumir au 413e Escadron un pourcentage acceptable d'equipages canadiens. 
Comme Stevenson savait que quinze d'entre eux devaient arriver au Royaume­
Uni en juin, quarante en ju ill et et vingt-quatre autres en aout, ii proposa a I' Air 
Ministry de !es affecter directement a l' escadron canadien 11

• Mais, dans une 
etrange logique bureaucratique, I' Air Ministry expliqua qu' ii etait plus important 
de maintenir Jes UEO du Coastal Command avec des pilotes entra!nes en recon­
naissance generale que de foumir des equipages canadiens qualifies a un esca­
dron de !'ARC qui serait bientot operationnel. L'envoi de pilotes « directement 
dans les escadrons » menerait presque certainement a un vide dans la capacite 
des UEO », a-t-on dit a Stevenson. 

Bien sfir, la meme opposition n'existe pas concemant l'envoi direct aux 407e et 
413e Escadrons de dipl6mes du PEACB n'ayant pas suivi Jes cours des ecoles de recon­
naissance generale au Canada, parce que la majorite des pilotes qui doivent aller dans Jes 
UEO do it etre en trainee en reconnaissance generale. Toutefois, je pense que nous pouvons 
arriver a un compromis sur cette question. Des arrivees dont vous parlez - huit 

* Les premieres unites de l 'ARC formees au sein du Coastal Command furent , comme nous le 
verrons, les 404° et 407° escadrons qui passerent leurs dix-huit premiers mois d'operations a 
effectuer des missions contre le trafic maritime et de chasse a longue distance. 
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(huit seulernent) sont rnaintenant dans ce pays. Ces pilotes ne pourront entrer a l 'uEo 
avant le 26 juillet 1941. En consequence,je propose qu'ils soient affectes au 407e Escadron 
sous reserve que si, le 26, nous ne pouvons repondre aux besoins des UEO du Coastal 
Command avec Jes diplomes suivants du PEACB entralnes en reconnaissance generale, 
ainsi que ceux sortis des ecoles britanniques, nous transfererons ternporairement ces huit 
pilotes dans une UEO pour qu'ils terminent leur entrainernent operationnel. De la rneme 
fa~on, si, a l'avenir, le personnel forme en reconnaissance generale et disponible pour 
des UEO excede leurs besoins, l'excedent devra etre affecte directement aux 407e et 
413e Escadrons 12

• 

Bien que cet accord bizarre donnat nettement la priorite aux besoins de 
I' organisation de I' entrainement de la RAF sur ceux des escadrons operationnels 
de l' ARC, Stevenson l'accepta; et quand le 413e Escadron commern;a a se former 
en juillet 1941, a Stranraer, dans le sud-ouest de l'Ecosse, nombre de ses 
navigants vinrent des escadrons de Blenheim de la RAF. L'apport le plus impor­
tant de Canadiens eut lieu a la mi-aout, lorsque Jes trois officiers promis par 
Ottawa arriverent. Le lieutenant-colonel d' Aviation R.G. Briese, qui avait joint 
l' ARC en I 932 et etait juge comme un « officier tres competent dans tous Jes 
domaines », avait deja commande un escadron d'entra1nement operationnel a 
Patricia Bay, C.-B. Ses deux commandants d'escadrille, les capitaines d' Avia­
tion L.H. Randall et J.C. Scott, furent affectes du 5e Escadron de reconnaissance 
et de bombardement (RB) de Dartmouth, N.-E. D'autres Canadiens arriverent en 
septembre pour occuper les postes non-navigants de medecin, de capitaine­
adjudant d'escadron et d'officier mecanicien. Malgre cela, fin septembre, a 
l' issue de son entra1nement, seulement IO % des effectifs de l 'escadron etaient 
de l' ARc 13. 

Briese s 'etait deja attele a la tac he de rem placer ses navigants de la RAF par des 
Canadiens, declarant a Stevenson que : « Les pilotes entra}nes Sur hydravion a la 
I 3e UEO (ARC) n 'ont pas besoin de suivre les cours d 'une UEO ici. Toutefois, ii faut 
leur accorder une periode d'un mois environ pour se qualifier comme deuxieme 
pilote avant d'assumer des taches d'equipage. »Bien qu'il connut personnelle­
ment sept sous-lieutenants de son ancien commandement, qu'il aurait accueillis 
volontiers au 413e, et dont il avait donne les noms a Stevenson (qui en avait parle 
a I'Air Ministry), aucun d'eux ne fut affecte a l'escadron 14. 

Le 3 octobre 1941, l'escadron commern;a a demenager vers sa premiere base 
operationnelle a Sullom Voe, dans les Iles Shetland, au nord de l'Ecosse, ou ii 
arriva « avec un moral eleve et de grandes attentes » malgre l'environnement 
sombre et le mauvais temps qui affectaient une base qui etait un « melange de 
Camp Borden de temps de paix (sans la plage Wasaga), d'lle-au Sable et 
d 'Alliford Bay ». Les conditions de vol etaient sou vent terribles. Bien que « de 
faible altitude, le point cu]minant des }Jes etant inferieur a I 500 pieds ... le 
plafond bas [nuages] prevalait, et ii fallait souvent effectuer l'approche a mo pieds 
ou en dessous »1s. 

Le 5 octobre, a pres deux jours de vol d' accoutumance, le 4 I 3e effectua sa 
premiere operation en escortant un convoi a l'est des Iles Orkney et il monta 
quatorze patrouilles de convoi supplementaires au cours des deux semaines 
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suivantes, toutes sans incident. Le 22 octobre, toutefois, leQG du groupe ordonna 
une mission de reconnaissance photo des cotes norvegiennes, laquelle, par 
necessite, comportait un vol a portee des chasseurs ennemis et bien au-dela de la 
protection des avions amis. Le lent et lourd Catalina n'avaitjamais ete corn;u ou 
arme pour survivre en combat aerien et, sans couverture nuageuse, la sortie tenait 
de la mission suicide. En fait, comme un des commandants d'escadrille le 
signala, on sut plus tard qu' « un autre escadron avait refuse cette mission pour ce 
motif». Le risque evident que la sortie presentait peut expliquer la decision de 
Briese d'y participer lui-meme comme pilote en sumombre. Le Catalina G 
decolla a l'aube du 22 octobre, et l'on ne le revit plus et l'on n'entendit plus 
parler de lui 16. 

La perte de Briese fut un coup terrible et d'autres suivraient. Des vents forts, 
du givre, et de frequentes chutes de neige et de grele limiterent severement les 
vols operationnels et diminuerent l'efficacite des quelques patrouilles que l'es­
cadron put effectuer pendant les semaines suivantes. Le I 1 novembre, au cours 
d 'une tempete particulierement forte, quatre appareils furent coules au mouillage, 
ce qui ne fut pas du gout du quartier general du Coastal Command, a Northwood. 
En une semaine, le commandant d'escadron suppleant, un Canadien de la RAF, 

fut remplace par le lieutenant-colonel d' Aviation J.D. Twigg,« un officier intel­
ligent et bon travailleur qui avait de la personnalite [et] avait montre ses qualites 
de chef en vol». Le commandant de la base RAF fut aussi transfere a d'autres 
taches le mois suivant 17. 

Sous le commandement autoritaire de Twigg, la disponibilite des avions du 
413e Escadron s'ameliora regulierement, malgre les difficultes que presentait 
l'entretien sur des hydravions sans protection, souvent couverts de glace le 
matin. Mais les non-navigants trouverent des compensations dans Jes autorisa­
tions d' absence pendant les periodes d' inacti vite, « une procedure inhabituelle 
auparavant »18 , et comme l'escadron disposait de nombreux appareils pour les 
operations, il effectua 330 heures en fevrier 1942, principalement en missions de 
reconnaissance de nuit au large des cotes de la Norvege. Toutefois, a la fin du 
mois, Twigg fut prevenu que son unite devait partir presque immediatement pour 
Ceylan. Ce deplacement faisait partie d'un transfert plus important d'escadrons 
de Catalina en Extreme-Orient, ou les nombreux succes de l'ennemi (y compris 
le torpillage lors d'attaques aeriennes des gros navires britanniques Prince of 
Wales et Repulse) avaient donne au Japon la suprematie maritime dans l'ocean 
Indien, ce qui mena~ait maintenant les voies de communication britanniques 
avec l'Inde 19. 

Ce deplacement inattendu fut complique par le fait que la RAF ne voulait pas 
que Twigg conserve son commandement. Un conflit de personnalites entre lui et 
le nouveau commandant de la RAF a Sullom Voe conduisit ce demier a recom­
mander qu' « on trouve a Twigg un emploi convenant mieux a ses capacites ».Le 
QGCOM decouvrit rapidement que le commandant de base etait plus fautif que 
Twigg- qui avait simplement refuse de se rendre a une convocation re~ue tard le 
soir, alors qu 'il etait au lit, et le sommant de se joindre a une competition juvenile 
« de retrait de pantalons » au mess - mais, en fait, Stevenson ne souhaitait pas 
entrer en conflit avec Northwood. Twigg fut mute dans une UEO de bombarde-
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ment (pour se familiariser avec un type d'avion avant d'etre affecte au 408e 
Escadron), ou on l'evalua comme « un des meilleurs officiers qui soientjamais 
passes dans cette UEO. C 'est un excellent pilote, un officier efficace et d 'une 
personnalite agreable ». De plus, dans son nouveau commandement, le com­
mandant de la base devait le decrire comme « un pilote operationnel courageux 
et capable ... !'ensemble des performances de ce [408e] Escadron du point de 
vue de la discipline, des vols, de l 'esprit de corps et de ses succes operationnels a 
augmente de fa9on tres importante et continue de le faire »20

• 

Combine a la perte inutile du lieutenant-colonel d' Aviation Briese et de son 
equipage, cette reaffectation d'un autre commandant efficace et populaire crea, 
parmi les Canadiens de l'escadron, uncertain ressentiment a l'egard de la RAF. 
« Quand le 413e Escadron, apres une si courte periode a Sullom Voe, fut transfere 
autoritairement a Ceylan a Ia condition expresse que le lieutenant-colonel d 'A via­
tion Twigg perde son commandement » , un ancien combattant rappela que «le 
sentiment grandit ... que la RAF intervenait de maniere inacceptable, et nous la 
soup9onnions de vouloir se debarrasser de nous ». Toutefois, le rempla9ant, le 
lieutenant-colonel d 'Aviation J .L. Plant, de l 'ARC reguliere d' avant-guerre, s' av era 
rapidement « une personnalite exceptionnelle au sein de son escadron, comme 
sur la base ... Sa discipline et son autorite sur ses hommes etaient au-dessus de la 
moyenne » - des competences et des aptitudes plus qu'indispensables pour 
maintenir la cohesion de l 'escadron et restaurer le moraF 1 • 

Tout en approuvant le deplacement de l 'escadron a Ceylan, Ottawa deplora le 
fait que les Canadiens etaient si peu nombreux. Le QGCOM re9ut instruction 
« d'augmenter, dans toute la mesure du possible, le personnel de l'ARC de cette 
unite », puisqu 'une fois en Asiedu Sud-Est, les chances de maintenir, sans parler 
de renforcer, son identite canadienne disparaitraient inevitablement. Un large 
apport de non-navigants de l 'ARC fit passer la proportion des Canadiens a 70 % 
au moment de leur depart de Grande-Bretagne, le 18 mars, mais les navigants ne 
purent atteindre que 48 %. Les quatre Catalina restants de l'escadron furent 
convoyes jusqu'a Ceylan parses equipages les plus competents22

• 

Les premiers hydravions arriverent a Koggala, sur l 'ile de Ceylan, le 28 mars 
1942, un bon mois avant les non-navigants qui venaient par bateau, mais juste a 
temps pour se trouver en pleine situation de crise. Rangoon etait tombee le 
7 mars et les forces britanniques etaient en deroute vers Mandalay. Le 2 avril, les 
chefs d'etat-major britanniques craignaient « qu'une invasion du Bengale, un 
assaut sur Ceylan ou une attaque contre notre flotte orientale* aient chacun un 
effet devastateur, s ' ils s ' averaient un succes ... »2 3. 

Afin de controler la route maritime de Singapour a Rangoon, les Japonais 
avaient envoye une flotte importante composee de cinq porte-avions et de quatre 
cuirasses pour attaquer les bases navales britanniques de Ceylan, tandis qu 'une 
autre flotte moins importante attaquait le trafic maritime dans la baie du Bengale. 
Le commandant en chef de la Royal Navy, sir James Somerville, decida sage­
ment de maintenir ses forces, tres inferieures, bien au sud-ouest de Ceylan, au-

* Composee de quatre cuirasses vieux et lents de la classe R, du Warspite plus modeme, de 
deux grands et d'un petit porte-avions avec sept croiseurs, seize destroyers et sept sous-marins. 
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dela de la portee des avions et porte-avions ennemis, laissant la responsabilite de 
la reconnaissance et de l 'alerte a un escadron de Catalina de la RAF et aux 
hydravions du 413e nouvellement arrives24. 

Tres rapidement, des le matin du 4 avril , les deux premiers Catalina canadiens 
effectuerent des patrouilles. Le commandant d 'Aviation L.J. Birchall et son 
equipage (compose d'un autre Canadien, le sous-officier brevete G.C. Onyette, 
et de sept navigants de la RAF) decollerent pour effectuer une patrouille de zone a 
350 milles (560 km) au sud de Ceylan. Apres douze heures de recherches 
infructueuses, Birchall etait sur le point de rentrer a la base quand un des 
membres de !'equipage repera des navires a !'horizon, au sud. « Nous nous 
trouvions a environ 2 000 pieds (670 m) et nous etions done passes au-dessous 
des patrouilles aeriennes exterieures japonaises », rappela plus tard Birchall. 
« Comme nous nous en rapprochions suffisamment pour identifier les princi­
paux navires, nous avons tout de suite compris ce qui nous attendait ; mais plus 
nous nous rapprochions, plus leur nombre augmentait et nous avons alors du 
poursuivre jusqu 'ace que nous puissions les compter et les identifier tous. Ace 
moment-la, il ne nous restait que peu de chances ... La seule chose qu'il nous fut 
possible de faire, ce fut de piquer et de nous eloigner a la vitesse maximal 
d'environ 150 nceuds2s. » Sans couverture nuageuse, le Catalina etait une proie 
facile pour les chasseurs japonais bases sur des porte-avions : « Un message fut 
chiffre immediatement et nous debutames sa transmission ... Nous en etions a la 
moitie de notre troisieme transmission obligatoire quand un obus detruisit notre 
materiel radio ... Nous etions maintenant l'objet d'attaques permanentes. Des 
obus mirent le feu a nos reservoirs internes. Nous avons reussi a eteindre 
l'incendie, mais un autre s'est declare et l'appareil s 'est mis a perdre des 
morceaux. Nous ne pouvions sauter en parachute a cause de notre altitude, mais 
je reussis a amerrir le Catalina avant que sa queue ne se detache26. » 

Huit des neuf membres d 'equipage reussirent a en sortir avant qu 'il ne coule, 
mais deux d'entre eux - serieusement blesses, inconscients et en gilet de sauve­
tage - furent incapables de plonger et done d 'echapper aux chasseurs qui 
mitraillaient les survivants. Les six autres, y compris les deux Canadiens, furent 
finalement recuperes par un destroyer japonais et envoyes pour le reste de la 
guerre dans un camp de prisonniers. Birchall fut par la suite etiquete par la presse 
canadienne comme le « sauveur de Ceylan »*.II re9ut la DFC pour sa conduite ce 
jour-Ia et l'oBE pour son comportement exemplaire de prisonnier. 

Alertes par le message de Birchall , les batiments quitterent rapidement les 
ports de Ceylan tandis que quarante-deux chasseurs, surtout des Hurricane (dont 
huit au moins etaient pilotes par des Canadiens servant dans la RAF) decollerent 
pour intercepter l'ennemi lorsqu'il attaqua Colombo le matin du 5 avril. Les 
Japonais ne perdirent que sept avions contre dix-neuf de la RAF mais, detournes 
de leur objectif, ils ne causerent que peu de dommages au port. (Les croiseurs 
HMS Dorsetshire et Cornwall, qui avaient pris la mer, furent coules par la suite 
lors d'un second raid.) 

* En fait , les Japonais ne cherchaient qu 'a detruire les restes de la flotte de Somerville et 
n'eurent jamais !' intention d'envahir Ceylan. 
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Quatre jours plus tard, le capitaine d' Aviation R. Thomas, pilotant le seul 
avion operationnel du 413e (Jes deux autres etaient en entretien depuis leur arrive 
a Koggala le 6 avril)' 3, signala la flotte japonaise a 200 milles (320 km) al' est de 
Trincomalee - quelques minutes apres que les radars bases a terre eurent 
identifie un raid aerien. Son appareil fut egalement abattu et il n 'y eut pas de 
survivants. Bien qu'a Trincomalee les dommages fussent plus importants qu'a 
Colombo, le coup le plus dur eut lieu lors d 'un deuxieme raid au cours duquel le 
porte-avions Hermes, un destroyer, une corvette et deux ravitailleurs qui etaient 
rentres imprudemment au port apres la premiere attaque, furent coules. Sa 
mission accomplie, la flotte ennemie rentra dans ses bases japonaises27. 

J usqu 'a la fin mai, le 4 I 3e Escadron, limite a deux appareils, continua a operer 
a partir de Koggala jusqu'a l'arrivee de quatre autres Catalina et des non­
navigants de l'escadron. Cela causa quelques encombrements et les Canadiens 
durent partager les deux pistes d'atterrissage de Koggala Lake avec une unite de 
la RAF, tandis que la plupart des non-navigants devaient etre loges a vingt milles 
de la28 . Plusieurs d'entre eux 

etaient mecontents de se trouver mutes en Extreme-Orient dans un environnement 
etranger et sur une base qui ne disposait pratiquement pas de logements, de mess et 
d'ateliers ... 

... peut-etre que l 'element le plus significatif de cette frustration ressentie par tous, au 
moment meme ou la veritable bataille de I' Atlantique devait commencer, avec toutes Jes 
occasions de participer a !'action, fut de devoir quitter le Royaume-Uni pour Jes eaux 
lointaines de !'ocean lndien OU notre role etait purement defensif29. 

En !'absence des Japonais, les pilotes de la Fleet Air Arm de la Royal Navy, 
qui manquaient pathetiquement de discernement, se montrerent presque aussi 
dangereux. Le 3 aout 1942, le commandant d'Aviation L.H. Randall et son 
equipage participaient a un exercice afin de localiser, surveiller et de faire 
rapport au sujet d'une force navale tactique. Asa vue, !'equipage du Catalina 
commern;ait a envoyer son message de compte rendu quand l '« observateur de la 
tourelle de dessous signala deux avions qu 'il identifia comme des [Fairey] 
Fulmar, sur le quartier de tribord ». 

Le Catalina se dirigea vers le sole ii pour rendre plus difficile I' exercice d' attaque prevu. 
L'avion etait a cinquante pieds environ avec une visibilite excellente. Les deux avions 
effectuerent une attaque de cote, ouvrirent le feu et detruisirent les commandes du 
gouvemail et des ailerons [du Catalina]. Les deux avions monterent ensuite en virant 
vers l'arriere. Le Catalina lan\:a les signaux de reconnaissance corrects (deux fusees 
rouges) par la fenetre du pilote en place droite. Les deux avions renouvelerent leur 
attaque de dessus et de face, tuant le mecanicien, le sergent Meiklejohn [RAF], blessant 
I'operateur radio, le sergent Palmer [RAF], effleurant le navigateur, le sous-lieutenant 
Williams, ainsi que l'aviateur-chef electricien R.L. Craggs. Les deux avions s'eloigne­
rent et on ne les rev it plus. Le commandant Randall prit de I' altitude, monta a I 500 pieds 
et reussit a grand-peine a controler I' avion. Le carburant et l 'huile sortaient a flots du 
reservoir. En approche, ii decouvrit qu 'ii ne pouvait abaisser Jes flotteurs. C' est dans ces 
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conditions que l'avion amerrit a 20 h 13. II ne fait aucun doute que les competences 
exceptionnelles et la determination froide et reflechie avec lesquelles le commandant 
Randall pilota son avion permirent de sauver l'appareil et son equipage. On eut confir­
mation plus tard que Jes deux attaquants etaient des Fulmar de la Fleet Air Arm3°. 

Bien que le Catalina bimoteur ressemble un peu a l'hydravion quadrimoteur 
type 97 de la marine japonaise, le fait que la base japonaise la plus proche se 
trouvait a plus de l 000 milles (l 600 km) de la, de meme que le tir des fusees 
eclairantes de reconnaissance appropriees, auraient du inviter les pilotes de 
chasse a mieux reconnaltre leur cible avant d'ouvrir le feu. Une conference fut 
convoquee au quartier general du 222e Groupe pour discuter de la politique de la 
marine voulant qu'on «tire d'abord et qu'on pose les questions apres », mais, a 
part des excuses, on ne put obtenir grand-chose de plus. Toutefois, « I' accident 
tragique et malheureux » ne semble pas avoir eu de consequences nefastes sur le 
moral de l 'escadron. Leurs logements a Koggala termines, le moral « en general 
bas» de l'escadron commern;a a montrer des signes d'amelioration importants, 
bien que le manque d'avions disponibles - seulement trois sur les sept en 
dotation - devait rester un souci principal pendant plusieurs mois3'. 

Tandis que les craintes d'une invasionjaponaise s'estompaient, les escadrons 
de Catalina s 'interesserent a la destruction des sous-marins ennemis, travail pour 
lequel ils etaient bien mieux equipes. Mais la doctrine japonaise prevoyait que 
les sous-marins operaient en combinaison avec les forces de surface plutot qu 'en 
agresseurs du trafic maritime et, apres le raid de la flotte sur Ceylan et son retour 
a Singapour, ils n 'envoyerent que quelques-uns de leurs plus petits et plus vieux 
batiments mener une guerre de course dans l 'ocean Indien. A l 'oppose, pendant 
toute l 'annee l 942 et r 943, les Allemands firent tout leur possible pour mettre en 
reuvre des U-boote dans la region malgre la traversee souvent dangereuse par le 
cap de Bonne-Esperance et les difficultes logistiques inherentes a une operation 
conduite a plus de IO ooo milles (16 ooo km) de leurs bases du golfe de 
Gascogne32

• 

Compte tenu de l'immensite de l'ocean lndien et du petit nombre de sous­
marins ennemis presents a un moment donne, il n'est pas surprenant que les 
detections aient ete rares. De septembre 1942 a novembre 1943, les Canadiens 
firent voler regulierement deux Catalina provenant de detachements dans le 
golfe Persique et dans le golfe d 'Aden, sans jamais observer un sous-marin 
japonais. Ils maintinrent aussi des ctetachements loin de la base mere de Ceylan, 
le long des cotes d' Afrique, pour contrer les activites allemandes dans ces eaux, 
chose assez inconcevable pour les equipages de reconnaissance generale qui 
volaient sur les theatres d 'operations de I' Atlantique Nord et du nord-ouest de 
l'Europe. Un avian, commande par le capitaine d' Aviation G.H. Bayly, effectua 
quinze sorties operationnelles a partir de Langebaan sur la cote ouest de l' Afri­
que du Sud, a plus de 5 ooo milles (8 ooo km) de Koggala. Le 5 juin l 943, alors 
qu 'il participait a une escorte de convoi, Bayly attaqua l 'u- l 77 avec trois 
grenades sous-marines, ce qui fon;a le sous-marin a rompre le contact avec le 
convoi sans cependant lui infliger de dommages. Ce fut une des quatre seules 
attaques - toutes des echecs - effectuees par le 413e Escadron en Extreme-
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Orient. Pour la plupart, les vols etaient « comme ceux des autres escadrons de 
reconnaissance generale du Coastal Command - longs et monotones. Qu'un 
equipage re9oive la mission de patrouiller Jes routes maritimes, ou d'effectuer un 
raid ou une recherche dans une zone donnee, Jes problemes etaient tres sembla­
bles. L'excitation etait rare et, malgre cela, ii etait d'une importance vitale de 
consacrer aces operations le maximum d'effort et d'attention »33. 

Le transfert de trois escadrons de Catalina en Extreme-Orient au printemps de 
1942 avait laisse Northwood avec seulement six escadrons d'hydravions dans Jes 
eaux territoriales. Pour compenser cette perte, ii re9ut l'autorisation de former 
trois nouvelles unites et d 'en reequiper une quatrieme. Deux des nouveaux 
escadrons, le 422e et le 423e, furent les cinquieme et sixieme unites canadiennes 
creees au sein du Coastal Command, mais le process us de leur transformation en 
unites canadiennes operationnelles fut seme d'obstacles. Bien que le 422e fUt 
officiellement cree le 2 avril 1942, ses premiers aviateurs ne furent affectes a 
Lough Erne, en Irlande du Nord, qu 'en juin. Le commandant, le lieutenant­
colonel d' Aviation L.W. Skey, un Torontois qui avait rejoint la RAF d'avant­
guerre, n'arriva pas avant le 9 juillet, et les premiers hydravions, des Saro 
Lerwick desuets, affectes aux seuls besoins de l'entralnement, ne furent livres 
que deux semaines plus tard. Le premier Catalina arriva le 31 juillet alors que 
l'escadron avait atteint un effectif total de soixante-treize navigants dont dix­
neuf, SOit 26 %, etaient de J' ARc34. 

A la fin aout, alors que la majorite avait ete entralnee sur Lerwick, trois des 
equipages les plus competents et Jes trois seuls Catalina en dotation furent 
affectes a une unite de la RAF afin de foumir des escortes dans la partie sud de la 
route des convois entre Jes lies Shetland et Mourmansk. Une penurie de Catalina 
due aux besoins croissants des Americains sur le theatre du Pacifique - la RAF et 
I' ARC re9urent seulement ce qu 'on voulait bien leur donner- signifia qu 'il n 'y en 
avait plus de disponibles ; et quand les trois appareils detaches rentrerent a la fin 
septembre, les Canadiens re9urent I' ordre de Jes remettre a une UEO en attendant 
de recevoir des Sunderland. Les Lerwick, cependant, furent mis a la casse. 
Privee d'avions, la majorite des navigants de l 'escadron fut employee a convoyer 
des Catalina entre Boucherville (Quebec) et le Royaume-Uni, et I'escadron dut 
attendre Ia fin des operations de convoyage a Ia mi-novembre 1942 et son 
deplacement sur une nouvelle base, a Oban, en Ecosse, avant de recevoir ses 
premiers Sunderland35. 

Bien que l 'ARC fit des objections a la decision « peu economique et tout aussi 
deconcertante » de la RAF de reequiper l'escadron avec des Sunderland, le 
successeur de Stevenson, le marechal de l 'Air H. Edwards, commandant en chef 
du QGCOM, re9ut !'assurance qu'iJ etait Conforme a« la politique actuelJe ... de 
limiter l'emploi des Catalina aux eaux territoriales ».Et puisque bon nombre de 
ses navigants competents avaient ete affectes ad' autres escadrons de Catalina, le 
422e avait besoin de trois mois d'entralnement supplementaire pour devenir 
enfin operationnel le 1er mars 1943, onze mois apres sa creation36. 

Considere, par un passager impressionne, comme « un vrai bateau », le Sun­
derland massif, avec ses quatre moteurs (par rapport aux deux du Catalina), ne 
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pouvait se comparer a ce demier pour ce qui est du rayon d'action et de 
l'autonomie, meme s'il disposait d ' un leger avantage en vitesse de croisiere*. 
Version modifiee des hydravions civils de la classe Empire d'avant-guerre, le 
Sunderland se vantait d'avoir « une coque, un bouchain, des sabords, deux ponts 
et une cuisine avec un four ». 

La soute a bombes est situee sur le pont inferieur a mi-Chemin environ entre le bord 
d'attaque et le bord de fuite de l'aile [les grenades sous-marines sont montees sur des 
dispositifs d 'arrimage dans la soute a bombes et coulissent vers l'exterieur sous 1 'aile par 
un panneau dans le cote de la coque]. La cuisine se trouve en avant de la soute a bombes 
avec, a cote, une cabine equipee de deux banquettes et d'une table que l'equipage utilise 
pour se reposer ou manger. Dans le nez, on trouve I 'appareil d 'amarrage, une toilette et 
la tourelle avant. La cabine de pilotage du premier et du second pilotes, Jes tables et les 
panneaux d' instruments du navigateur, l'operateur radio, l'operateur radar et le mecani­
cien de bord se trouvent sur le pont superieur. En arriere de la soute a bombes, lajonction 
coque-fuselage est libre jusqu'a la tourelle de queue. Le Sunderland, avec ses quatre 
mitrailleuses [.303] dans le nez et avec sa tourelle avant, sa tourelle a mi-hauteur, sa 
tourelle de queue et ses canons [.5] dans la cuisine, est un formidable navire de guerre37. 

L'autre escadron canadien, le 423e, connut des debuts egalement lents, mais 
en general son experience de l'entra1nement fut moins entrecoupee que celle du 
422e. Cree a Oban le 18 mai 1942, ii m;ut ses premiers Sunderland le 17 juillet. 
Fin octobre, lorsqu 'ii devint operationnel, les navigants avaient atteint le nombre 
de quatre-vingt-treize, dont quarante-neuf de I' ARC, y compris dix-neuf des 
vingt-cinq officiers, bien que le commandant flit anglais. Quelques jours avant 
de devenir operationnel, I' escadron fut transfere a Castle Archdale, sur le Lough 
Erne en Irlande du Nord, sa base pour le reste de la guerre38. 

Pendant tout l'automne 1942, I' ARC s'effor9a activement de foumir du person­
nel canadien aux deux escadrons. En septembre, le colonel d ' Aviation F.G. Wait, 
directeur (personnel) au QGCOM, avait souligne aupres de l'Air Ministry que le 
42 2e n 'avait que « neuf officiers et ooze sous-officiers navigants de l 'ARC a 
I ' effectif », alors qu'un escadron de la RAF qui volait aussi sur Sunderland « avait 
quatorze officiers et un nombre inconnu de sous-officiers navigants canadiens ». 
Comme cela semblait « etre un peu inequitable», Wait voulait savoir « s'il serait 
possible de le canadianiser completement, au moins quant au personnel navi­
gant », par une simple permutation des navigants entre Jes deux unites. II semble 
que ce ne fut pas possible car rien ne fut fait. De meme, ii avait tente d'organiser 
un echange entre deux commandants d 'hydravions de la RAF au 423e Escadron et 
deux de !'ARC servant a Gibraltar. Malgre !'accord des deux commandants, 
Northwood« regrettait que les besoins operationnels ne permettent pas al 'heure 
actuelle de proceder a l'echange propose »39. 

Les efforts de Wait n'eurent pas beaucoup d'effet sur le 423e Escadron, dont 
!'element en navigants canadiens passa de 51,5 a 57 %, entre septembre 1942 et 

* Aucun des deux hydravions ne pouvait atteindre la vitesse d' un Liberator, et done la zone 
d'ocean couverte durant une periode donnee. 



422 3° Partie : Laguerre aeronavale 

janvier 1943. Toute proportion gardee, de meilleurs resultats furent obtenus au 
422e, la modification de la composition des equipages a la suite de son 
reequipement en Sunderland Jui permettant de passer de 20,8 a 53,7 % au cours 
de la meme periode. Toutefois, on aurait aime, a Ottawa, voir des progres plus 
marques et, dans un telegramme brutal a Edwards le 9 janvier 1943, le chef de 
l'etat-major de I' Air, Lloyd Breadner, voulut savoir pourquoi le pourcentage 
total des navigants de l' ARC des deux escadrons etait inferieur a 60 %. En 
reaction a sa demande, Edwards decida, dans le courant du mois, de demander 
aux representants de l'Air Ministry les raisons de !'absence de progres dans la 
canadianisation des escadrons de l' ARC (voir le chapitre 3)4°. 

Cependant, le des accord entre I' Air Ministry et l 'amiraute (et me me au sein de la 
RAF) sur I 'attribution d 'avions au Coastal Command resta sans solution. Bien que 
le commandant en chef, le marechal en chef de l' Air Philip Joubert de la Ferte, 
eGt refuse avec succes une proposition du premier ministre Churchill de transfe­
rer tous ses escadrons bases a terre au Bomber Command, ii fut moins efficace 
dans son combat pour obtenir plus d'avions a tres long rayon d'action. Ses 
demandes furent malheureusement rejetees d'emblee par le chef de l'etat-major 
de l 'Air, qui voulait reserver tousles Liberator et Lancaster- qui pouvaient aussi 
etre modifies - a d' autres commandements ou theatres d 'operations. Le Lancas­
ter est le meilleur des bombardiers lourds, declara Portal au premier ministre, et 
en donner ne serait-ce qu'une trentaine « affecterait tres gravement notre puis­
sance de frappe », puisque aucun autre appareil ne pouvait transporter de grosses 
bombes jusqu'a Berlin. Cependant, les vingt-deux Liberator furent designes 
pour le Moyen-Orient OU ils etaient les seuls a pouvoir etre utilises dans des raids 
contre Tripoli ou les champs petroliers roumains de Ploesti4 1

• 

Les difficultes ne furent finalement resolues qu 'en novembre 1942, quand 
Churchill fut persuade de reunir sous sa presidence un comite au niveau du 
Cabinet pour examiner le probleme avec la participation des chefs d'etat-major 
de la Marine et de l' Air. II existait al ors de bonnes raisons d 'etudier a nouveau la 
securite des lignes d'approvisionnement britanniques de I' Atlantique. A la fin de 
l 'ete, Donitz avait fait basculer son offensive dans l' es pace aerien libre au milieu 
de l 'Atlantique, cette etendue d 'ocean situee entre les limites des patrouilles 
d'Islande et de Terre-Neuve. Dans ces eaux, Jes U-boote pouvaient se deplacer 
rapidement en surface pour se concentrer contre les convois, tan dis que l' incapa­
cite des Allies a dechiffrer le trafic radio des U-boote (a la suite de !'introduction 
par le BdU du nouveau code Triton, plus tot dans l'annee) avait grandement 
reduit les chances de faire passer les convois al' ecart des routes de patrouille des 
sous-marins. Siles pertes, comme celles qui survinrent entre aoGt et novembre -
quatre-vingt navires totalisant 490 5 Ir tonneaux- continuaient, la production de 
guerre britannique et la constitution d'une force d'invasion eventuelle a travers 
la Manche en souffriraient. Dans ces circonstances, la decision du Comite de 
guerre anti U-boote etait inevitable. Le 13 novembre, le comite concluait en 
estimant les besoins minimaux en avions a tres grand rayon (vLR) bases sur la 
cote est de l 'Atlantique a quarante appareils, et un Portal reticent accepta que 
trente-trois Liberator (que l'Air Ministry, apres beaucoup de tatonnements, avait 
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recemment alloues au Coastal Command) soient modifies en configuration 
VLR42 • 

Meme si cette decision venait justifier la reflexion de Joubert tout au long de 
l'annee 1942, il n'eut guere le temps de savourer sa victoire. Ses relations avec 
Portal s'etaient degradees depuis l'ete et surtout au cours du mois de novembre 
quand Joubert, profitant d'une visite du vice-president du Comite de guerre anti 
U-boote a Northwood, sir Stafford Cripps, court-circuita la chaine habituelle de 
commandement et fit valoir son point de vue personnel sur les modifications 
organisationnelles necessaires a l 'amelioration de la coordination de la camp­
agne contre les sous-marins. 11 se fit l 'avocat de la creation d' un commandement 
de Jutte anti-sous-marins specifique qui aurait, entre autres, sous son controle 
tous les avions britanniques et canadiens operant dans l 'Atlantique », et il fit 
suivre sa proposition orale d'une lettre qu 'il adressa a Cripps et a Portal. Le CAS, 

qui craignait toujours les consequences qu ' il ya a marcher sur les pieds sensibles 
de la marine, ecrivit immediatement au premier Lord de la mer pour se dissocier 
des propositions43. 11 repliqua aussi a la tentative de Joubert de le court-circuiter. 

Je doute beaucoup qu ' il soit sage ou correct pour nous de suggerer a un membre du 
Cabinet de guerre la fac;:on dont l 'amiraute do it ameliorer son organisation. J' es time que, 
sur ce point, nous ferions mieux de nous occuper de ce qui nous regarde ... 

... Je suis desole que vous ayez du envoyer ce document au lord du Sceau prive sans 
mon accord ou celui du secretaire d'Etat. De toute fac;:on, ce procede aurait ete incorrect, 
meme si le document avait decrit un plan tres detaille ne portant que sur les responsabi­
lites de la Royal Air Force. Il est encore plus regrettable etant donne que vos propositions 
sont surtout a l'etat embryonnaire et ne se limitent pas aux sujets des forces aeriennes44. 

Dans la semaine qui suivit la reception de cette lettre, Joubert fut informe qu 'ii 
serait remplace par le marechal de l' Air sir John Slessor45. 

Pendant son commandement, Joubert avait veille a transformer le Coastal 
Command, en le faisant passer de l 'etat d' instrument tout juste capable de faire 
peur aux commandants d'U-boote a l'etat d'instrument qui, grace au radar, aux 
grenades sous-marines plus performantes et a la recherche operationnelle, deve­
nait rapidement le tueur de sous-marins le plus efficace de !'arsenal allie. D'une 
maniere plus importante, il assurait une protection reguliere et efficace des 
convois jusqu'a 400 milles (640 km) de la cote et, a !'occasion, a plus grande 
distance, avec les quelques av ions VLR a la fois precieux et disponibles. On peut, 
neanmoins, se demander si l 'on avait fait un bon choix en designant Joubert pour 
commander le Coastal Command durant la periode difficile de 1941-1942. 
Malgre son attachement, son enthousiasme et son expertise technique, il posse­
dait « un temperament quelque peu acrimonieux » et etait enclin a uncertain degre 
de« franc-parler [qui] ne plaisait pas aux politiciens avec qui il devait traiter ». Sa 
determination a defendre une affaire en utilisant tous Jes moyens disponibles etait 
interpretee par certains comme de la deloyaute. Portal vit certainement son lobbying 
aupres de Cripps sous cet angle-la et en etait venu sans aucun doute a la conclusion 
qu'il avait besoin d'un commandant en chef dont la loyaute, tant envers lui 
qu 'envers l 'offensive du bombardement, etait au-dela de tout soupc;on46. 
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Slessor, ancien commandant de groupe de bombardement et officier superieur 
d'etat-major a I 'Air Ministry, combinait a la fois la sensibilite politique et le point 
de vue strategique que recherchait Portal. II eut aussi la chance de prendre le 
commandement de Northwood au moment ou l'equilibre de la bataille de 
l'Atlantique etait en train de changer. L'affectation d'un nombre suffisant de 
Liberator VLR pour combler l 'es pace aerien libre au milieu de I' Atlantique, 
l 'arrivee de groupes de soutien naval et de porte-avions d'escorte, ainsi que le 
nouveau dechifrage du code du BdU a la fin mars I 943, foumirent aux Allies Jes 
moyens necessaires pour defaire « les meutes de loups »de Donitz47. 

La premiere mise a l'epreuve de Slessor eut lieu rapidement lorsqu'il dut 
traiter une demande tres ferme du Comite conjoint des Etats-Unis et de la Royal 
Navy d'augmenter le nombre de patrouilles a Jong rayon d'action dans le golfe 
de Gascogne. II rejeta le plan, expliquant que ce ne serait pas dans le meilleur 
interet du Bomber Command. 

Malgre moo passe de bombardier, je n 'aurais pas hesite a soutenir une demande de 
190 avions lourds de premiere ligne supplementaires pour le Coastal Command si 
j 'avais cru que, grace a eux, on viendrait a bout de la bataille de I' Atlantique. Mais j 'etais 
convaincu qu'il n'en serait pas ainsi. Ce que je voulais, c'etait un bon avion, equipe du 
bon radar et des equipages bien entraines - et je Jes voulais rapidement. Maintenant, 
c'etait le moment ou nous voulions detruire des U-boote alors que nous avions I'avan­
tage sur eux avec I' ASV de dix centimetres, et j 'etais assez indifferent ace qui se passerait 
dans six mois ... 

Jene pensais pas qu'il fallait reellement presque autant d'avions pour obtenir des 
resultats decisifs et, de toute fac;on, la pen see de pill er le Bomber Command n 'etait pas la 
bonne fac;on de Jes obtenir48. 

A moins de changements importants dans l'equilibre serre mais favorable de la 
guerre aerienne et maritime, toute expansion supplementaire sous le commande­
ment de Slessor risquait d'etre limitee a de legeres augmentations occasionnelles 
de la dotation en escadrons et au reequipement des escadrons existants en avions 
plus modemes49. 

Les operations dans le golfe de Gascogne, auxquelles participerent enfin tous les 
escadrons maritimes de l'ARC au Royaume-Uni, prirent une part croissante de 
l'effort de lutte anti-sous-marins au cours du printemps et de l'ete 1943. Les 
attaques contre les U-boote, qui arrivaient dans les ports du golfe de Gascogne 
ou qui en sortaient, avaient commence au printemps 1941 apres la creation du 
19e Groupe dans la region des approches du sud-ouest. Toutefois, l 'efficacite des 
patrouilles de jour fut bientot infirmee quand Donitz ordonna a ses sous-marins 
de se deplacer en surface de nuit uniquement. Alors que le radar ASV rr, qui 
fonctionnait sur une longueur d 'onde de I ,5 metres, pouvait localiser des U­
boote en surface a des distances de six milles (9,6 km) ou plus, il etait aveugle 
par des retours de mer au cours du demier mille critique de l'approche. Par 
pleine lune, le sous-marin pouvait a I' occasion etre « cible » a cette distance, 
mais le plus souvent on ne pouvait le distinguer dans J 'obscurite ou il etait 
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masque par les echos parasites qui emplissaient l'ecran radar, si bien que les 
attaques echouaient tout simplement. Toutefois, l 'essai d ' illumination d 'un sous­
marin au moyen d'un projecteur naval puissant de vingt-quatre pouces, installe 
dans la tourelle ventrale retractable d'un Vickers Wellington, avait ete une 
reussite. Ayant auparavant soutenu le Turbinlite qui n'avait pas donne les 
resultats escomptes en novembre 1941, Joubert avait demande avec empresse­
ment !'installation de ces projecteurs Leigh sur trente Wellington, mais I'Air 
Ministry avait declare que l'equipement d'avions supplementaires « devait at­
tendre !es resultats operationnels obtenus par les six premiers avions deja com­
mandes ». 11 en resulta que le premier escadron equipe du projecteur Leigh, le 
172e, ne commen~a a operer qu 'en juin 1942, et ii ne disposait alors que de 
quatre avions5°. 

Au cours de leurs deux premiers mo is d 'operations de nuit, les quatre appa­
reils equipes du projecteur Leigh coulerent un sous-marin et en endommagerent 
deux autres ; mais en septembre, les U-boote sortant de chantier furent equipes 
du recepteur de recherche Metox, capable de detecter les emissions radar en 
bande metrique assez tot pour leur permettre de plonger avant qu ' un avion ne 
s'en rapproche suffisamment pour utiliser le projecteur. Malgre leur inefficacite 
croissante, les patrouilles de nuit prirent cependant une plus grande importance 
au cours des mo is de novembre et de decembre I 942 al ors que le 19e Groupe 
assumait la protection des convois en sou ti en de I' invasion anglo-americaine du 
nord-ouest de l 'Afrique. Quinze Handley-Page Halifax des 158e et 405e Escadrons 
du Bomber Command, de meme que seize bombardiers Liberator de la Eighth 
US Air Force, furent detaches a Northwood pour assumer cette mission. Malgre 
!'importance plus grande donnee a la zone du golfe de Gascogne, le Coastal 
Command disposait encore « d'un assez grand nombre d'escadrons a moyen 
rayon d'action », y compris les 422e et 423e, « pour assurer une couverture 
aerienne permanente des convois marchands et de !'operation Torch jusqu 'a 
400 milles (640 km) des bases britanniques »*5'. 

Le choix du transfert du 405e et d'un autre escadron semble bien avoir ete 
decide afin de foumir au premier quelque repit apres les lourdes pertes qu ' il avait 
subies au cours des operations de bombardement. Ayant perdu quinze equipages 
en juin et juillet 1942, l'escadron n'avait participe qu'a six missions au mois 
d'aout, perdant deux avions; mais avec la reprise d'activites plus intensives en 
septembre et octobre, il en avait perdu encore dix autres. Malheureusement, le 

* Contrairement aux declarations faites aux pages 537-538 dans La Creation d' une aviation 
nationale, le retard dans la foumiture des Liberator VLR pour combler le trou au milieu de 
!'ocean, une fois que le Comite de guerre anti U-boote eut convaincu Portal d'accepter leur 
conversion en novembre 1942, etait du au temps necessaire ii la modification de l'avion plutot 
qu ' i\ un engagement injustifie d 'offensives dans le Golfe. En pressant la livraison rapide de 
Liberator supplementaires au Royaume-Uni, ii la fin de novembre 1942, l'Air Ministry declara 
explicitement ii Washington qu ' il avait ete « decide de les convertir en version tres long rayon 
d 'action ... et de !es concentrer dans deux escadrons equipes de Liberator au Coastal 
Command. Pour ce faire , cela signifie le retrait des Liberator actuellement utilises dans des 
operations de lutte anti-sous-marins au-deli\ du golfe de Gascogne ». Le Ier mars 1943, ii y 
avait trente-huit Liberator VLR dans !es 12oe et 86e Escadrons, et seulement six Liberator LR du 
224e Escadron operant dans le Golfe. 
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changement de decor, de Topcliffe dans le Yorkshire a Beaulieu dans le Hampshire, 
ne mit pas fin a ses difficultes. En novembre, un Halifax ne rentra pas d 'une sortie 
dans le golfe de Gascogne, tandis que le mitrailleur de la tourelle moyenne d'un 
autre abattit son propre appareil en tirant accidentellement une rafale dans le 
moteur interieur gauche. Seul le viseur de bombardement et le mecanicien de bord 
qui reussirent a Sauter en parachute survecurent a l'accident52

• 

Au cours du mois suivant, quatre autres appareils s'abattirent apres avoir eu 
des pannes moteur. Un ecrasement, qui tua quinze navigants et non-navigants au 
cours du changement de base, porta un « coup terrible » ; debut janvier, tout 
l'escadron fut maintenu au sol pendant une semaine pendant que les avions 
etaient inspectes et que le probleme - « difficultes serieuses d 'alimentation en air 
du moteur » dues a « l'encrassement de bagues » - fut regle. Le lieutenant­
colonel d' Aviation A.C.P. Clayton, un Canadien de la RAF, rappela que « nous 
avons retabli progressivement le moral et corrige les defauts de disponibilite de 
l'avion. Nous avons termine le mois [fevrier] en effectuant plus de sorties que 
n'importe quel autre escadron du groupe »53. 

Malgre tous Jes efforts du Coastal Command, 286 U-boote au total passerent 
dans le golfe de Gascogne entre novembre I 942 et janvier I 943, dont vingt-deux 
seulement firent l'objet d'attaques aeriennes. Aucun ne fut coule et deux seule­
ment furent endommages ; 1 'un deux, l'u-263, se dirigeait en surface vers son 
port, le 27 novembre, quand il fut attaque a nouveau et endommage plus 
serieusement par un Halifax du 405e. Malgre des innovations tactiques telles que 
l' utilisation intermittente de l' ASV ou l 'arrosage de certain es zones avec des 
emissions radar afin de tenter de convaincre Jes U-boote de rester en immersion 
de nuit (pour les forcer a faire surface de jour afin de recharger leurs batteries), 
les maigres resultats generent les operations du 19e Groupe jusqu 'a la mise en 
service, au printemps 1943, du nouveau radar Asv m, de dix centimetres de 
longueur d'onde, indetectable par le Metox54. 

L'escadron canadien suivant, qui se joignit a I' offensive dans le Golfe, le 407e, 
avait passe ses dix-huit premiers mois d'existence a voler sur Lockheed Hudson 
et participe a des frappes antinavires dangereuses au large des cotes neerlandai­
ses (voir chapitre 12). En octobre 1942, avant Jes debarquements de !'operation 
Torch, ii avait ete transfere a St-Eval, en Comouailles, pour renforcer les 
patrouilles anti-sous-marins du 19e Groupe dans le Golfe. Apres un mois de 
sorties de jour sans incident, Northwood decida que !'Hudson n'avait pas un 
rayon d'action suffisant et l'escadron rejoignit le l6e Groupe a Norfolk. Debut 
novembre, son avenir parut incertain lorsqu'il re\:Ut des instructions de transferer 
dix av ions a d' autres unites et que, ne disposant plus que de quatre appareils en 
dotation, il n'eut pratiquement pas d'activites operationnelles pendant les deux 
mois suivants. Cette absence de directives, liee a la perte de deux equipages lors 
d'accidents a l'entrainement (dont celle de son commandant britannique), ne fit 
rien pour ameliorer son moral a plat.Toutefois, son avenir parut regle quand I' Air 
Ministry demanda au QGCOM l'autorisation de !'affecter en Mediterranee, en 
novembress. 

Le personnel de I' escadron fut vaccine contre une gamme de maladies de type 
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africain et envoye en permissions de depart pour apprendre, deux semaines plus 
tard, l 'annulation du deplacement envisage, ce qui, une fois de plus, laissait 
l'unite en suspens. Le marechal de I' Air Edwards jugea qu'il etait alors temps de 
le convertir sur bombardier pour servir dans le groupe de bombardement cana­
dien qui devait etre bient6t forme ; toutefois, Ottawa ne fut pas de son avis, 
pensant qu'il ne fallait pas « pousser cette transformation, si !'Air Ministry 
considerait qu'elle minimiserait [l'] effort de guerre ». Finalement, a la mi­
janvier 1943, l'Air Ministry decida que l'escadron resterait au sein du Coastal 
Command pour etre « reequipe tres bient6t »et, apres un mois d'entra!nement a 
la lutte anti-sous-marins sur Wellington XI, dans le nord de l'Ecosse, il fit 
mouvement sur Chivenor dans le Devon, le 3 I mars 1943. La nouvelle base, qui 
se caracterisait « par de grandes baraques », allait devenir sa base pendant vingt 
des vingt-six mois suivants. L'escadron re<;ut des Wellington Mark xn neufs 
equipes de projecteurs Leigh et du demier radar centimetrique ASV m56• 

Quand ils reprirent leurs operations, dans la nuit du r 9 au 20 avril, ces 
Canadiens constituerent un renfort majeur pour l'offensive du 19e Groupe dans 
le Golfe ; se joignant au r 72e Escadron, la seule autre unite equipee du projecteur 
Leigh et du radar centimetrique, ils participerent au tout demier plan de pa­
trouilles. L' operation Derange avait debute au crepuscule, le 13 avril, et couvrait 
une large bande d'ocean large de 200 milles (320 km), allant du cap Finisterre 
(Espagne) a l'extremite sud-ouest de l'Irlande. Les U-boote etant incapables de 
capter les emissions du radar centimetrique, Jes Wellington obtinrent dix-sept 
detections en mains de 500 heures de vol. Douze d'entre elles se terminerent par 
des attaques, et deux U-boote qui sortaient furent serieusement endommages, 
tous Jes deux par le I 72e Escadron, et forces de rentrer au port. Malgre le manque 
d'equipages entra!nes qui limitait Jes sorties du 407e a tout au plus trois par nuit 
au lieu de cinq ou six (ce qui avait ete normal) et en depit de !'inexperience 
relative des Canadiens dans les operations avec le projecteur Leigh, l'escadron 
reussit trois des dix-sept detections et deux attaques57. 

Pour contrer cette nouvelle menace de nuit, les U-boote en transit re9urent 
l 'ordre de rester en immersion pendant la nu it et de ne faire surface de jour que 
pour recharger leurs batteries. Cela amena une augmentation immediate du 
nombre des detections de jour au cours de la premiere semaine de mai et un 
accroissement notable de la letalite des attaques alors que quatre U-boote furent 
coules et trois endommages. Mais comme le 407e, le seul escadron canadien qui 
operait dans la zone, volait de nuit, ii ne participa pas aces succes. Donitz, qui 
commandait encore le BdU malgre sa nomination comme commandant en chef 
de la Kriegsmarine en fevrier, avait donne !'instruction a ses commandants de 
rester en surface et de se battre s'ils etaient surpris et n'avaient pas le temps de 
plonger a des profondeurs securitaires. Cependant, la plupart d'entre eux choisi­
rent de plonger en toute circonstance. Des quarante-trois U-boote attaques au 
cours des trois semaines de mai, dix-sept seulement resterent en surface pour se 
battre ; deux des trois coules firent parties de ces demiers58. 

Apres le 20 mai, en !'absence de contacts de nuit, les trois escadrons equipes 
de projecteur Leigh, Jes 172e et 407e sur Wellington et le 2 roe sur Catalina, 
passerent aux patrouilles de jour bien que Jes Canadiens poursuivaient aussi leurs 
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operations de nuit routinieres. Le 24 mai, un des avions du 407e fut credite de 
deux detections et de l' unique attaque au cours d'une patrouille de jour de 
l 'escadron. Dans Jes deux cas, les U-boote choisirent de plonger immediatement 
apres avoir repere l' a vi on et se trouvaient en securite sous la surface avant que le 
Wellington ne puisse croiser leur route. Bien qu 'ii flit deconseille d'attaquer a la 
grenade plus de trente secondes apres la disparition du sous-marin, le sergent de 
section N.C.C. Luther largua avec optimisme (mais en vain) ses grenades en 
avant du remous cause par le premier U-boote decele, quarante-cinq secondes 
apres qu ' il eut plonges9. 

A la fin du mois, Donitz introduisit encore une autre innovation tactique, 
donnant instruction a ses U-boote de franchir le passage du golfe de Gascogne de 
jour par groupes de six au maximum afin d ' optimiser leurs tirs antiaeriens. 
Meme si cette tactique s' avera bonne au debut, elle se revela bient6t couteuse. 
Du 12 juin au 2 aout, quand le BdU revint enfin aux vieilles pratiques d'immer­
sion de jour et de route en surface de nuit, vingt U-boote furent coules et douze 
endommages. Trois d'entre eux furent detruits par des navires du 2e Groupe 
d'escorteurs , tandis que le reste, soit vingt-neuf, furent coules ou endommages 
lors d ' attaques aeriennes du r9e Groupe60. 

Ayant retire ses sous-marins des routes des convois de I' Atlantique Nord 
apres Jes pertes catastrophiques du mois de mai, Donitz envoyait maintenant la 
plupart d 'entre eux sur Jes cotes bresiliennes et d 'Afrique occidentale ou Jes 
escortes aeriennes etaient moins nombreuses. Ce changement avait permis a 
Slessor de modifier, a son tour, la repartition de ses forces en depla9ant plusieurs 
escadrons inutiles a l'escorte de convois de l'Atlantique sur deux nouvelles 
zones de patrouille dans le Golfe, ou les tactiques de l'ennemi offraient de 
nombreuses cibles de jour. A partir du I 5 juin, les 422e et 423e escadrons 
commencerent a patrouiller clans la zone du Seaslug a l'exterieur du Golfe, en 
plus d'escorter occasionnellement des convois au nord-ouest de l'Irlande. Un 
renfort supplementaire fut foumi par les bombardiers-torpilleurs Hampden du 
415e Escadron, temporairement transferes de leur mission contre le trafic mari­
time a la patrouille dans la zone Musketry, a I ' est du Seas lug et au nord-ouest du 
cap Finisterre. Cependant, le 407e Escadron poursuivit ses patrouilles de nuit au­
dessus de Musketry, manquant la plupart des attaques de jour61 • 

Bien que la decision de rester en surface et de se battre s'averat couteuse, un 
groupe de deux ou trois U-boote foumissait une cible formidable pour n'importe 
quel avion. Les batiments Jes plus couramment rencontres, le type vnc, avaient 
un armement antiaerien standard compose d'un canon de vingt millimetres et de 
pJusieurs mitrailleuses, tandis que le type lX, plus important, etait equipe d ' un 
canon supplementaire de trente-sept millimetres derriere le kiosque ; un deuxieme 
canon de vingt millimetres avait deja ete monte sur quelques U-boote. Deja 
encourages a attaquer des U-boote en surface parce qu ' ils representaient « une 
bien meilleure chance de destruction que ceux qui etaient en plongee », Jes 
pilotes qui observaient deux OU plusieurs batiments dont Jes equipages avaient le 
desir evident de se battre, avaient re9u maintenant comme instruction « de 
surveiller et d 'entamer la procedure de ralliement jusqu'a ce que d'autres avions 
Jes rejoignent sur Jes lieux »62 . 
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Ces instructions entrerent en vigueur le 14 juin, quand un Whitley de la RAF 

observa les u-s64 et u- I 8s qui entraient dans la zone Musketry. A pres s 'etre fait 
tirer dessus, le Whitley decrivit des cercles hors deportee des batiments et appela 
des avions supplementaires jusqu 'a ce qu' un Hampden du 4 I se le rejoigne deux 
heures plus tard. Apres avoir re~u l'autorisation de sa base, le Whitley attaqua 
alors le u-s64, le coulant d'un coup; mais, gravement endommage par la Flak, 
ils 'ecrasa en mer lors du vol de re tour. Le Hampden, malheureusement, continua 
la surveillance de l'u-18s et ne l 'attaqua meme pas quand il stoppa pour 
recueillir les survivants de l 'u-s64. En fait, les Canadiens surveillaient encore 
tout bonnement leur ennemi lorsqu'une escadrille de Ju 88 envoyee pour escor­
ter les U-boote les abattit63. 

La meme procedure fut essayee, trois jours plus tard, par un Sunderland du 
422e qui avait repere trois U-boote a l'extremite sud de la zone Seaslug. Le 
Canadien decrivit des cercles et echangea des tirs avec la flottille ennemie ; 
incapable de rameuter d'autres avions a cause d'une panne radio, il perdit 
enfin les batiments de vue dans le brouillard. Le 3 juillet, un hydravion du 
423e Escadron commen~a aussi a decrire des cercles au-dessus de trois sous­
marins qu 'il avait reperes tout en demandant des renforts, mais apres l 'avoir tenu 
au debut a distance avec leur armement antiaerien, les Allemands deciderent de 
plonger alors que le Sunderland n'etait pas en position de les attaquer a la 
grenade64. 

De tels incidents n 'etaient pas reserves qu 'aux escadrons canadiens. D' autres 
groupes d'U-boote echapperent frequemment aux attaques a cause des retards a 
rameuter des avions ou d'un manque de coordination des actions de ceux qui 
etaient presents. En consequence, pour accroltre l'efficacite des patrouilles, 
Slessor modifia ses ordres le 22 juillet, et ordonna a ses equipages« d'attaquer 
tout de suite a basse altitude en utilisant au maximum les canons avant pour 
interdire la Flak de l' U-boot ».Les nouvelles directives entralnerent une amelio­
ration immediate des resultats. Neuf sous-marins furent coules dans les deux 
semaines qui suivirent, en comparaison des huit qui avaient ete detruits au cours 
des cinq semaines precedentes65. 

Toutefois, les escadrons de l' ARC n' etaient pas operationnellement bien places 
pour participer directement aces attaques. Les equipages de Sunderland, respon­
sables de la destruction de cinq U-boote, faisaient tous partie du 19e Groupe qui 
patrouillait dans la zone Musketry. Les escadrons du I se Groupe (y compris les 
422e et 423e) ne couvraient pas seulement la zone plus lointaine du Seaslug, mais 
ils devaient aussi escorter un nombre important de convois. Quant aux deux 
autres escadrons canadiens, le 407e travaillait principalement de nuit, quand les 
U-boote etaient en immersion, et le 4 I Se, sans pratique des operations anti-sous­
marins, ne fut capable d'obtenir que deux detections sans resultat. Malgre plus 
de 700 sorties et un total de 7 ooo heures de vol operationnel au cours des mois 
de juin, juillet et aout, deux avians canadiens seulement participerent a la 
destruction d' U-boote, et ces deux actions eurent lieu le 2 aout, le jour meme OU 
Donitz reconnut enfin que sa politique de navigation groupee ne donnait pas de 
resultats66. 

L'Hampden A du 41se Escadron, pilote par le commandant d'Aviation 



430 3° Partie : Laguerre aeronavale 

C.G. Ruttan, surprit le u-706 en surface dans la zone de patrouille Musketry, en 
milieu de matinee. 

Le pilote se porta immediatement a l'attaque, mais l'equipage de I' U-boot commem;:a a 
tirer alors que le commandant d' Aviation Ruttan degageait pour revenir a l'attaque par la 
droite. Le mitrailleur de nez tira dix coups avant que ses canons ne s 'enrayent. L' av ion A 

du 4r5e poursuivit J 'attaque et largua, a roo pieds, six grenades sous-marines de 250 en 
travers de la route de l' U-boot. Les resultats immediats ne purent etre observes, la queue 
de I' appareil genant la visibilite. L' U-boot ne plongea pas, mais parut etre un peu plus 
bas dans l'eau avec une vitesse reduite a neuf nreuds, apparemment desempare. A 9 h 17, 

ii observa un Liberator [ USAAF] qui se porta directement a I' attaque de I' U-boot et largua 
ses [ douze] grenades. L' U-boot disparut apres I' attaque du Liberator. Trois minutes plus 
tard on apen;:ut quelques corps (environ quinze) remontant a la surface, entoures d'une 
grande quantile de debris et de mazout67. 

Selon les quatre survivants, le personnel de quart sur le pont surveillait l'Hamp­
den qui decrivait des cercles et ne vit pas le Liberator s'approcher avant qu'il ne 
soit trop tard68 • Pendant ce temps, le commandant du 407e Escadron, le lieute­
nant-colonel d'Aviation J.C. Archer, de la RAF, effectuait une des premieres 
patrouilles de jour de I 'unite en pres de sept semaines quand, moins d 'une heure 
plus tard, il attaqua et endommagea l'u-rn6, a 250 milles au nord-ouest du cap 
Finisterre. Incapable de plonger, le sous-marin fut coule plus tard dans la journee 
par des avions des 228e et 461e escadrons69. 

Ayant perdu quatre sous-marins dans les deux premiers jours d'aofit, Donitz 
telegraphia a ses capitaines d'abandonner le passage en groupe jusqu 'a la fin du 
mo is, lorsqu 'ils pourraient tous disposer d 'un nouveau recepteur de recherche 
radar, et d'essayer plutot d'entrer dans le Golfe en naviguant le long des cotes 
espagnoles et en ne faisant surface que la nuit. Le declin soudain du nombre des 
detections conduisit Northwood a conclure avec justesse que l 'ennemi avait une 
fois de plus change de tactique et, apres le 11 aout, les escadrons de Wellington 
equipes de projecteurs Leigh furent affectes a temps plein a des patrouilles de 
nuit. Les operations dans les zones Seaslug et Musketry furent annulees et 
remplacees par un systeme moins intensif mais plus etendu de patrouilles, 
!'operation Percussion. Le 4r5e Escadron retourna aux taches plus dangereuses 
de !'attaque du trafic maritime et, le mois suivant, les deux escadrons canadiens 
de Sunderland furent retires du Golfe7°. 

Le 407e Escadron continua toutefois a operer dans cette zone pendant le reste 
de I' annee et, des treize U-boote detectes en septembre, ooze le furent de nuit par 
des escadrons equipes de projecteurs Leigh ; le 407e en detecta trois et enregistra 
aussi le seul U-boot detruit par le 19e Groupe. Dans la nuit du 6 au 7 septembre, 
le sous-lieutenant d'aviation E.M. O'Donnell et son equipage canadien se trou­
vaient a quelque deux cents milles du cap Finisterre quand l'operateur radar 
obtint un contact a huit milles ( r 3 km) de distance. A 600 pieds (200 m) 
d' altitude et mo ins d' un mille, il all um a le projecteur Leigh pour decouvrir un U­
boot «bas sur l'eau mais ne plongeant pas ». Malheureusement, le Wellington 
n'etait pas en position favorable pour attaquer »et il eteignit son projecteur alors 
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que le pilote virait pour effectuer une autre passe. Lorsqu'il illumina l' U-boot la 
deuxieme fois, celui-ci avait commence une plongee rapide, mais l'avion largua 
cinq grenades sous-marines en travers de sa route « de I' avant droit a l 'arriere 
gauche », a environ vingt-cinq verges (metres) en avant du sillage. Bien qu 'eva­
lue a l'epoque comme « probablement coule », l'u-669 avait reellement ete 
detruit par 0 'Donnell et son equipage 71

• 

Meme si les operations avec le projecteur Leigh ne presentaient pas de dangers 
particuliers, notamment quand on les comparait aux raids contre le trafic mari­
time, le moral du 407e Escadron commen9a a baisser au cours de l'automne 1943 
par suite des conditions de vie inadequates rencontrees a Chivenor. Les Cana­
diens se plaignaient notamment que la RAF ne pouvait leur livrer des draps ce qui, 
ajoute a « la norme de lavages peu frequents des couvertures de Ia RAF », 
conduisit a des eruptions d' impetigo. La nourriture etait egalement mauvaise ; 
les repas etaient « peu appetissants, mal cuits et servis sans aucun soin » dans des 
assiettes qui etaient toujours sales. Mais les efforts pour ameliorer la situation, en 
particulier au mess des aviateurs, s 'avererent vains. Malgre la visite d' un com­
mandant d 'Aviation de I' ARC du quartier general du district d 'Exeter visant a 
ameliorer Jes normes, fin septembre, celui-ci fut incapable, a lui tout seul, de 
relever les normes culinaires britanniques72

• 

La mauvaise chere servie a Chivenor contrastait enormement avec celle qu 'on 
trouvait sur une base americaine voisine, ou ceux qui etaient invites « avaient un 
repas qui rappelait Ia maison. Tout etait propre et bien cuit et toute la nourriture 
servie provenait de rations. Pourquoi ne pouvons-nous pas avoir la meme chose 
au mess des officiers ici? Cela nous depasse ». Une reunion de la commission du 
mess tenue a Chivenor « tourna a la plaisanterie, tout au mains pour Jes officiers 
de cet escadron », se plaignit I 'historien de l 'unite. Cette reunion ne donna aucun 
resultat positif : « on se moqua de toutes les suggestions des officiers du 
407e Escadron. On y gaspilla 225 heures-personnes et rien de valable n'en 
sortit » 73. 

Le transfert de plus d'une centaine de non-navigants a un echelon d 'entretien 
commun sous l'autorite de la RAF ne contribua pas a ameliorer le moral. Ce 
changement faisait partie du concept de centralisation plus poussee « de la 
planification de Ia maintenance et des vols » qui avait pour objet de maximiser 
!'utilisation des avians, mais ii « ne plut pas aux aviateurs qui regrettaient et 
ressentaient la perte de contacts directs avec ... leur escadron et leurs avians » 74. 
Tis jugeaient que « ce concept va jusqu'a un certain point a l'encontre du but 
poursuivi parce que le non-navigant ainsi que I 'equipage perdent l'interet per­
sonnel qu'ils portent a un avian particulier. Quand un avion est affecte a un 
equipage et que la meme equipe au sol l'entretient constamment, cette derniere 
s'interesse beaucoup a I' effort conjoint comme si elle faisait partie de la section 
navigante de l'equipe. Lorsque l'equipe d'entretien au sol n'a plus de rapports 
constants et personnels avec l 'equipage, elle est portee a devenir indifferente et, 
a I' occasion, meme negligente. Ses membres deviennent tout au plus des meca-
niciens quelconques »75. . 

En septembre, avec l'arrivee d'equipages de la RAF, le pourcentage canad1en 
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de I' escadron - qui avait ete superieur a 90 % pendant les dix-huit demiers mois 
- tomba a 86,6 % 76. La difference numerique etait faible, mais Jes navigants 
etaient « la pointe » reconnue de I 'unite, a laquelle ils apportaient le prestige et la 
gloire, et Jes non-navigants - Jes Canadiens, a tout le moins - preferaient en 
general travailler pour des equipages de leur nationalite. 

Fin septembre, Jes effets combines de la vie a Chivenor devinrent evidents 
avec « une chute notable du moral parmi les navigants, au cours des quelques 
demiers mois, qui rejaillissait sur tout le personnel de l'escadron. L'ancien 
plaisir d'effectuer des vols operationnels ou des exercices et des evaluations 
avait disparu, et cela semblait du a une perte de confiance dans l'avion, dans sa 
valeur initiale et dans son entretien. On demande encore aux equipages qui ont 
besoin de deux repas operationnels pour une mission unique de payer le deuxieme, 
bien qu'ils soient absents a un et frequemment a deux au mess »77. 

Le moral defaillant des Canadiens ne s'ameliora pas avec le nombre decrois­
sant des detections d' U-boote obtenues. L' escadron continua a patrouiller de nuit 
jusqu'a la fin janvier 1944, mais, apres l'attaque reussie de O'Donnell, debut 
septembre, ii y eut peu de detections et seulement trois attaques sans resultats. 
Trois av ions furent perdus en operations, dont celui du lieutenant-colonel d' A via­
tion Archer. Deux furent probablement victimes des chasseurs a long rayon 
d'action allemands patrouillant dans le Golfe, tandis que le troisieme dut etre 
abattu lors de l'attaque de l'u-966 dans la nuit du 9 au IO novembre. Quand le 
nouveau commandant, le lieutenant-colonel d'Aviation R.A. Ashman (un de la 
reguliere d'avant-guerre qui etait entre dans I' ARC en janvier 1939 apres avoir 
obtenu un diplome en genie electrique), rejoignit l'escadron au debut novembre, 
il fut le premier officier de I' ARC a le commander - et conserva son commande­
ment pendant l'annee suivante. II avait deja plus d'un millier d'heures de vol 
operationnel dans les commandements des regions aeriennes de l 'Est et de 
l'Ouest de l'effectif de guerre [affecte a la defense du Canada], dont une partie 
avec le I 15e Escadron (c) dans Jes Aleoutiennes78. 

Le moral de l'escadron s'ameliora brievement au cours du sejour d'un mois a 
St-Eval, deplacement rendu necessaire par la reparation des pistes en mauvais 
etat de Chivenor. Sur leur base temporaire, les Canadiens « noterent Jes differ­
ences frappantes dans [les] normes des mess », une amelioration qui compensait 
partiellement le fait que St-Eva! etait infeste de rats. Toutefois, a leur retour a 
Chivenor, une fois de plus, leurs conditions de vie lamentables « contribuerent a 
saper le moral general de l'escadron ». II fallut attendre fevrier 1944 et un 
transfert a Limavady, en Irlande du Nord, pour que l'historien trouve que « les 
officiers et les sous-officiers beneficient d'un regime approprie et sont plus 
satisfaits. Leur moral s'est done releve de fac;on notable», une situation qui etait 
« sans aucun doute ... due au beau temps, a une bonne nourriture, a des loge­
ments spacieux et a des conditions de travail agreables »79. 

Etant donne les difficultes rencontrees par les Canadiens pour s'adapter aux 
normes alimentaires et sanitaires britanniques, Ottawa et le QGCOM a Londres 
souhaitaient regrouper Jes escadrons de l' ARC, peut-etre sur une base dont 
!'administration etait canadienne, en vue de developper un environnement qui 
ameliorerait le moral et l 'efficacite de !'unite. Finjuin 1943, le marechal de I' Air 
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Edwards avait approche l'Air Ministry pour proposer que ses trois escadrons 
d'hydravions, les 413e, 422e et 423e, « soient constitues en une escadre d'hydra­
vions de l 'ARC basee a Castle Archdale OU sur toute autre base d 'hydravions de 
rechange acceptable par Jes deux parties ». Tout en reconnaissant les difficultes 
que presentait le rapatriement du 413e Escadron de L'ocean Indien, EsJwards 
esperait que le 422e, qui se trouvait al ors a Bowmore, sur l 'lle d 'Islay, en Ecosse, 
pourrait etre transfere plus rapidement, faisant remarquer que, depuis qu'il etait 
devenu operationnel, il avait « traverse des moments particulierement penibles, 
ayant ete affecte Ia dans un environnement detestable et operant dans des 
conditions fatigantes et epuisantes ». La base de Bowmore etait jugee « la plus 
defavorable tant sur le plan operationnel que sur le plan du moral » puisque 
nombre des taches de maintenance et d'administration de l'unite devaient etre 
effectuees a partir d 'autres bases. Edwards esperait aussi fournir une atmosphere 
plus canadienne en affectant du personnel de l' ARC « pour occuper certains 
postes cles de l'effectif d'une base» d'ou opereraient les escadrons canadiens80. 

Lors de discussions a ce sujet a Northwood, Edwards apprit que Slessor 
n'etait pas presse de deplacer l'escadron de la RAF de Castle Archdale ou de 
remplacer le commandant de la base. Toutefois, il etait pret a envisager, « dans 
quelques mois »,le transfert du 422e sur une base irlandaise81 • Ses reticences a 
modifier la situation a Castle Archdale etaient comprehensibles etant donne 
l'evaluation de l'inspecteur general de la RAF qui l'avait jugee comme « une 
excellente base. Tout a fait exceptionnelle pour une base operationnelle. L'ad­
ministration, l' organisation et la discipline de la base ont paru de haut niveau et 
tout y est bien organise ... Dans trop de bases operationnelles, sous pretexte que 
les unites sont operationnelles, !'usage s'implante de plus en plus de suivre des 
normes relachees d 'entretien, de proprete, de rangement et de tenue ... Castle 
Archdale est un bon exemple des norrnes elevees qu 'on peut maintenir »82• 

Toutefois, meme sur une base bien geree, la proprete generale des Canadiens 
etait frappante. « Je souhaite en particulier citer le 423e Escadron (canadien). 
Tous ses logements, y compris ceux des navigants, etaient tres bien tenus, et la 
fa~on dont les hommes eux-memes ont meuble leur chambre montre l'interet 
qu 'ils prennent a se creer un milieu de vie confortable, propre et agreable. Le 
meme jugement s'applique a leurs ateliers, hangars, installations techniques et 
aux hydravions eux-memes83. » 

Le souhait de Slessor de maintenir l'actuel commandant de base de la RAF 

jusqu'a la fin de son tour fut gache par son opinion qu' « on ne saitjamais avec 
les Canadiens, ils sont un peu enclins a mooter sur leurs grands chevaux » ; mais 
quand le titulaire britannique fut affecte en octobre 1943, il fut remplace par le 
colonel d' Aviation Martin Costello, de l' ARC. Costello avait servi auparavant 
dans le commandement de la region aerienne de I 'Est, a Halifax, comme officier 
superieur d'etat-major et, a Ottawa, comme representant adjoint pour le person­
nel, a l'etat-major de l' Air. Bien qu ' il flit re joint plus tard par une demi-douzaine 
d'officiers canadiens supplementaires, le quartier general et !'administration de 
la base resterent au mieux des organismes anglo-canadiens84. 

Quand le 422e Escadron finit par arriver a Lough Erne, en novembre 1943, le 
pourcentage de Canadiens parmi les non-navigants des deux unites se maintint 
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respectivement a 72,5 et 85,6%, tandis que la penurie continuelle de mecaniciens 
de bard et d'operateurs radio-mecaniciens de l' ARC (qui devaient etre formes au 
Royaume-Uni) contribuait aux chiffres relativement bas de 52,5 et 46,5%, 
respectivement, parmi les navigants. Tout en operant a partir de Castle Archdale, 
le quartier general et les logements du 422e etaient situes a St. Angelo, plusieurs 
milles au sud. L' eloignement entre les avians et les logements « n' etait naturelle­
ment pas pratique pour ceux qui devaient aller et venir et, apres beaucoup de 
plaintes, tout l 'escadron fut finalement installe a Castle Archdale en avril I 944 85. 

Bien que !'effort principal du Coastal Command au cours du printemps de 1943 
eut lieu dans le golfe de Gascogne, le I 5e Groupe avait continue a foumir des 
escortes de convois dans l' Atlantique Nord. Ce fut au cours d'une de ces 
patrouilles qu 'un Sunderland du 423e repera l 'u-456, deja endommage a la suite 
d'une attaque par un Liberator du 86e Escadron, a proximite d'un convoi. Quand 
il real is a que l' U-boot allait rester en surface et se battre, le capitaine d' Aviation 
John Musgrave decida d'appeler l'escorte navale a proximite; ce n'est que 
lorsque le sous-marin commen9a a plonger afin d 'echapper aux navires qui 
s'approchaient qu ' il passa a l'attaque. L'U-boot fut par la suite detruit par des 
grenades sous-marines lancees du HMS Lagan et du NCSM Drumheller86 . 

En juillet I 943, en reponse au nombre plus important de sous-marins utilisant 
des bases norvegiennes, Northwood etablit un nouveau plan de patrouilles (nom 
de code Moorings), entre Jes Iles Feroes et l'Islande, que devaient effectuer 
quotidiennement les avians qui ne participaient pas a celles du Golfe ou aux 
escortes de convois. Le 4 aout 1943, le lieutenant d 'Aviation A.A. Bishop* et 
son equipage effectuaient une de ces patrouilles quand ils repererent l'u-489, 
sous-marin de ravitaillement de r 688 tonneaux. L' U-boot resta en surface avec 
ses canons de vingt millimetres et de trente-sept millimetres, qui Jui foumissaient 
une defense formidable, et ii commen9a a faire des manreuvres evasives dans 
une tentative de maintenir le Sunderland sur son arriere87. 

A cause de ces manreuvres, le commandant [tactique] ne I'attaqua pas directement mais 
decrivit des cercles a environ un mille, a une altitude de 600 pieds, cherchant un moyen 
de mettre le Boche en situation desavantageuse. Pendant ce temps, Jes gars dans Ia 
cuisine etaient OC~l!pes a prendre des photos ... 

Nous virames a environ 1 200 verges vers l'U-boot et ouvrimes le feu avec notre 
canon de cinq pouces ... ensuite nous ouvrimes le feu avec nos [mitrailleuses Vickers] 
.303. 

A ce point, les Boches qui, pour autant qu'on pouvait le dire, ne nous avaient pas 
encore touches, commencerent a enregistrer quelques coups au but. Ace moment-la, une 
pluie continuelle de plomb se mit a tomber, blessant le deuxieme pilote et le deuxieme 
operateur radio qui tirait a la mitraill~use [.303] se trouvant en dessous dans le nez ... 

Nous reussimes a nous approcher et a )arguer nos six grenades sous-marines juste sur 
la route de I' U-boote a partir de sa poupe ... Alors que nous venions de Jes )arguer, un 

* Faussement identifie dans le tome 11 de ce recit comme le fils de W.A. Bishop, !'as de la 
Premiere Guerre mondiale; ii n'y avait entre eux aucun lien de parente. 
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terrible incendie eclata au niveau de l'aile gauche, les commandes d'ailerons et les volets 
correcteurs d 'elevateur furent arraches et l 'avenir ne parut pas tres rose ... 

Nous rebondimes sur la vague deux fois et, a la troisieme, l 'aile gauche se detach a ... 
le flotteur se brisa, le bout d' aile penetra dans I' eau et I' av ion fit un tonneau comp let 
droit dans la mer ... L'aile droite egalement en feu maintenant, seul le fuselage tenait 
encore le coup. Un des gars s'assit sur la queue de l'appareil pendant quelques minutes 
mais ii dut sauter bientot a l'eau alors que l'appareil coulait en quatre ou cinq minutes. 
Le commandant sortit par le haut sur le cote gauche, retouma a la nage a J'endroit OU ii 
trouva le deuxieme operateur radio serieusement blesse et luttant pour se maintenir a 
flot. Ils resterent ensemble jusqu 'a leur sauvetage88. 

Bishop et cinq des onze membres d'equipage reussirent a monter dans un 
dingy gonflable et furent bientot rejoints par les sous-mariniers qui abandon­
naient leur U-boote en train de couler. « Les Boches s'assirent assez confortable­
ment dans leur radeau a roo verges ou plus de nous et ne firent aucune tentative 
pour nous rejoindre et nous recuperer. Le premier operateur radio vit une fumee 
a !'horizon, mais aucun d'entre nous ne sut rien d'un destroyer qui arrivait 
jusqu'a ce qu'il ffit a nos cotes et qu'il eut lance une baleiniere pour nous 
recuperer. 11 nous avait vus descendre pour attaquer et avait suivi la fumee de 
notre carburant en flammes indiquant notre position89. » Bishop et Musgrave 
re~urent la Croix du service distingue dans l 'Aviation (DFC). 

La plupart des patrouilles furent moins riches en evenements. A la mi­
septembre, a la suite de leur retrait de !'offensive dans le Golfe, les 422e et 
423e Escadrons effectuerent des patrouilles dans la zone d'operations Mooring. 

Ayant atteint leur zone, ils doivent suivre une route, cap al' est ou a l 'ouest, et continuer 
pendant roo ou I 50 mil Jes, virer au nord ou au sud pendant environ vingt milles et 
revenir sur Ia meme distance. Pendant toute Ia duree de leur patrouille, ils doivent 
couvrir la meme zone. Ils assurent une surveillance constante, ce qui ne signifie pas que 
les canonniers dans leur tourelle et Jes deux pilotes dans le poste de pilotage y sont assis 
ou s 'y tiennent leurs jumelles collees aux yeux. L' officier des transmissions assure la 
veille dans sa piece obscurcie par des rideaux, observant son ecran radar pour detecter 
toute variation du paysage ou de la mer. 

Le vol a la meme altitude de 2 ooo pieds, et sans incident au-dessus d'un ocean uni 
devient rapidement monotone et etonnamment fatigant. Pour minimiser la monotonie et 
surtout pour changer ceux qui se trouvent dans des positions inconfortables, confinees ou 
exposees au froid, Ia plupart des membres d'equipage permutent normalement environ 
toutes les heures ... 

La patrouille se poursuit sans incident. Le navigateur monte periodiquement et scrute 
le ciel par l'astrodome. Tout comme il verifie regulierement la derive due au vent, avec 
J'aide d 'un canonnier de reserve qui releve Jes donnees de l'indicateur de derive situe 
dans la queue. Entre-temps, ii est absorbe parses cartes, calculant, verifiant l 'heure et la 
position, tenant son registre de navigation ajour. C'est le seul membre de I 'equipage qui 
travaille en permanence pendant le vol, mangeant meme sur sa petite table. 

Les membres d 'equipage assurent un tour de cuisine pendant la mission. Par neces­
site, les repas sont decales , deux ou trois mangeant en meme temps dans le carre. Les 
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autres doivent etre de service et, de toute fa\:on, le four est juste assez grand pour 
preparer environ trois repas a la fois. 

La joumee s'ecoule lentement. Periodiquement, l'operateur radar releve quelque 
chose qui s'avere etre un navire de surface, OU deux OU trois corvettes grises qui, a 2 500 

pieds et a six ou sept mi lies, peuvent etre prises pour des sous-marins. Le commandant a 
le pistolet a fusees pret a tirer avec une cartouche de la couleur du jour en cas de doute sur 
I 'identification. II se peut qu 'un Liberator ou une Fortress en convoyage traverse la zone 
de patrouille. 

Puisque la detection d'un sous-marin est quelque chose qu 'on peut seulement esperer 
et qu'on obtient rarement (une grande partie des equipages termine son tour de 800 

heures sans en voir) , la plus grande excitation subie par la plupart des equipages consiste 
a survoler un convoi important, eparpille sur des mi lies au milieu de I' Atlantique et 
progressant lentement vers les Iles Britanniques. 

Le repas vient varier la monotonie d' une longue joumee. Quelques heures plus tard, 
c'est une tasse de the brUlant. Deux ou trois heures apres, une autre tasse de the avec des 
biscuits ou des sandwichs. Enfin, fatigues, ennuyes et probablement frigorifies, ils 
quittent la zone de patrouille et Se dirigent vers la base de fa\:On a arriver a J'heure 
prevue9°. 

Pour la plupart des equipages, les conditions meteorologiques constituaient la 
plus grande menace a laquelle ils devaient faire face - « plus dangereuses et 
incalculables que tout ennemi humain. Et il n'y a rien qu 'un equipage puisse 
faire , une fois qu'il est pris ». Le temps regissait aussi le rythme des operations et 
etait responsable de l'annulation ou de la limitation d'environ un cinquieme des 
sorties. Dans la plupart des cas, ces mesures etaient dues aux intemperies sur la 
base, au moment du decollage, ou aux previsions au moment du retour, mais les 
conditions defavorables dans la zone de patrouille compterent pour Jes deux tiers 
des annulations des patrouilles Mooring pour cause meteo9 1

• 

En faisant passer ses sous-marins individuellement et en les maintenant en 
immersion autant que possible, Donitz fut capable de faire traverser la zone 
Mooring a neuf batiments en septembre 1943, malgre l 'attaque sans resultat d'un 
seul, alors que vingt-six autres firent la traversee en octobre sans etre detectes92

• 

La derniere victoire des Canadiens en r 943 fut obtenue par un Sunderland du 
42 3e pilote par le lieutenant d 'Aviation A.H. Russell, al ors qu ' il escortait un 
convoi a l 'ouest de l 'Irlande, le 8 octobre. Sortant des nuages a basse altitude, il 
aper9ut l 'u-6rn a la surface et, dans une attaque exceptionnellement precise, le 
coula avec trois grenades sous-marines bien placees93. Neuf jours plus tard dans 
la meme zone, le capitaine d' Aviation P.T. Sargent du 422e Escadron attaqua 
l 'un des deux U-boote detectes en surface alors qu 'il patrouillait au-dessus du 
convoi ONS 20. Sa premiere passe fut accueillie par un barrage dense de la Flak 
des deux batiments. Ce qui arriva ensuite fut raconte par son second pilote, le 
survivant le plus grade de !'equipage. 

Alors que la premiere attaque eut pour resultat un tir trop court avec un accrochage 
[d ' une des grenades sous-marines qui ne put etre larguee] , le commandant fit un virage 
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tres serre pour passer immediatement a une seconde attaque. Cette fois-ci, il ne fit 
aucune manreuvre evasive, determine apparemment a obtenir un succes et ne disposant 
que de deux grenades sous-marines pour l'effectuer. 

Alors qu'il approchait, l'artillerie antiaerienne toucha l'avion de nombreuses fois, 
blessant Jes deux mitrailleurs de nez et le navigateur et endommageant legerement Jes 
com man des moteur dans le cockpit. Malgre cela, le capitaine d 'Aviation Sargent pour­
suivit son attaque et, sur I' a vis du canonnier arriere, obtint une position parfaite pour le 
largage des deux grenades sous-marines ... 

Le lieutenant d'Aviation Chesley Steeves, le navigateur, montra un courage et une 
valeur exceptionnels. Se tenant a sa table de navigation !ors de la seconde attaque, ii eut 
lajambe gauche arrachee par un obus explosif. Malgre sa blessure, ii refusa de s'allonger 
... et reussit a donner a l'ecrivain [lieutenant d'Aviation A.R. Bellis] la position de 
navigation a l'estime de l'attaque et une route pour se diriger vers le convoi le plus 
proche, avant de s'evanouir et de mourir en quelques minutes94. 

Ses commandes detruites, le Sunderland s'ecrasa en vue d'un destroyer 
britannique, avec trois membres d'equipage deja morts, dont l'officier de tir du 
groupe qui avait servi, de la cuisine, un des canons de .5 pouce. Deux autres 
etaient serieusement blesses. Sargent lui-meme fut tue OU assomme !ors de 
l'ecrasement et coula avec son appareil; Bellis aurait subi le meme sort si un 
marin du destroyer n'avait pas plonge par-dessus bord pour le tirer de l'epave. 11 
fallut « pres de deux heures » de respiration artificielle pour le ramener a la vie. 
Pendant ce temps, un sous-marin « serieusement endommage » fuyait la scene. 
Bellis et l 'operateur radio qui avait envoye un message au destroyer, l 'adjudant 
W.F. Beals, furent decores tous les deux de la DFc95. Toutefois, ni Sargent ni 
Steeves ne re\:urent de decorations puisque a cette epoque, de toutes les decora­
tions du Commonwealth, seule la croix de Victoria pouvait etre decemee pour 
heroisme a titre posthume*. 

En 1944, alors que le BdU essayait d'ameliorer ses chances en etablissant des 
lignes de patrouille en immersion a 250 milles (400 km) des cotes irlandaises, 
l'incapacite permanente des sous-marins a operer en surface sous la menace de 
la puissance aerienne alliee fit echouer tous Jes efforts de Donitz. En immersion, 
les U-boote etaient trop lents et leur endurance trop limitee pour reussir. Des 
3 360 navires marchands allies qui traverserent les lignes de patrouille, ii n'y en 
eut que trois de coules. Les pertes allemandes s'eleverent a vingt-neuf sous­
marins, dont dix-huit furent portes au credit des escortes de surface et six au 
Coastal Command, deux d'entre eux par des avions de l' ARC. Le premier succes 
canadien fut obtenu dans la nuit du 1 o au 1 r fevrier quand un Wellington du 
407e Escadron, pilote par le lieutenant d'Aviation P.W. Heron, effectua un 
ratissage a la suite d'un contact radar, puis illumina l'u-283 avec son projecteur 
Leigh et le coula avec un groupe de six grenades sous-marines96. 

* Lorsqu'un Liberator du 200° Escadron engagea une attaque similaire, ii fut abattu le 11 aout 
1943 avec tout son equipage, son capitaine de la RNZAF re<;:ut la croix de Victoria sur temoig­
age des survivants allemands. Mais le Liberator etait un appareil beaucoup plus rapide que le 
Sunderland - ce qui signifiait que les dangers manifestes etaient, comme on pouvait le prevoir, 
moins grands - et ii avait essuye le feu d'un seul U-boot. 
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Un mois plus tard, un Sunderland du 422e Escadron pilote par un officier de la 
RAF fut credite de l'u-625. Le sous-marin mit deux heures et demie a couler et, 
pendant ce temps, l'avion ne disposant plus de grenades sous-marines decrivit 
des cercles au-dessus. Avant de mooter dans leur radeau de sauvetage, les 
Allemands signalerent par Jampe « Fine Bombish bombardement reussi » aux 
aviateurs. On n'entendit plus jamais parler des quelque vingt sous-mariniers 
photographies dans l'eau. Le BdU avait re9u des signaux de detresse de l'u-625 
et avait envoye deux U-boote pour tenter un sauvetage, mais, le I 2 mars, ils 
conclurent que « l'u-625 devait etre considere comme perdu »corps et biens97. 

La planification de l'operation Overlord avait commence au debut de 1943, mais 
les plans etablis avant janvier 1944 portaient principalement sur les forces qui y 
participeraient directement. Le role du Coastal Command dans la protection des 
flancs du corridor d'invasion et des voies de communication maritimes dans 
l' Atlantique ne fut pas etudie en detail avant la fin janvier, tandis que l'elabora­
tion d 'un plan operationnel etait complique par des propositions concurrentes de 
reduire substantiellement sa taille et sa force. Saisissant une occasion qui s 'of­
frait lorsque le premier ministre mentionna que quelques escadrons de lutte anti­
sous-marins pourraient etre capables de renforcer le Transport Command au 
cours des phases initiales critiques de l'invasion, le chef de l 'etat-major de l' Air 
(cAs) demanda des reductions supplementaires malgre les avertissements de son 
etat-major que toute reduction dans l'effort de la lutte contre les U-boote « aurait 
probablement des consequences plus negatives que positives »98 en arguant du 
fait que «le minimum absolu de ressources devait etre consacre a la defensive et 
le maximum a l'offensive ». 

En se rappelant la priorite absolue donnee a l'operation Overlord, la bonne fa~on de 
traiter ce probleme serait, je pense, quelque chose comme ceci : 

Tout d'abord, estimer le taux des navires coules que notre strategie actuelle peut 
supporter. (II se peut que ce soit aux alentours de 300 ooo tonneaux par mois ce qui, au 
cours d'une periode de lourdes pertes, etait considere comme une moyenne que nous 
pouvions supporter*). 

Ensuite, evaluer Jes ressources minimales pour la Jutte anti-sous-marins, en avions, en 
porte-avions d'escorte, etc., necessaires pour limiter le taux des pertes ace niveau ... 

Nous pouvons alors envisager Jes moyens d'effectuer des reductions dans Jes forces 
de combat contre le trafic maritime et anti-sous-marins du Coastal Command et d' outre­
mer ... Par la suite, ii devrait etre possible de disposer de ressources humaines impor­
tantes pour renforcer le Bomber Command, I' AEAF et le Maintenance Command et, 
eventuellement, de disposer d'un certain nombre d'escadrons equipes d'avions adaptes 
capables de prendre part a !'operation Overlord99. 

C'est alors que, sur l'ordre de Portal et faisant fi de ses propres conseils 
anterieurs, l'etat-major de l' Air elabora une proposition recommandant que 

* En fait, au cours des cinq premiers mois de 1944, les Allies ne perdirent en moyenne que 
mo ooo tonneaux de navires marchands par mois, sur toutes les mers. 
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Northwood abandonne dix-sept de ses trente-quatre escadrons au Royaume-Uni, 
et vingt-quatre autres outre-mer. Toutefois, la manreuvre soumoise fut dejouee 
quand le directeur (operations maritimes) et le vice-chef de l'etat-major de l' Air 
obtinrent une copie de la proposition avant qu'elle ne parvienne a Portal et la 
modifierent pour tenir compte des objections plus importantes de l 'Amiraute, au 
grand mecontentement du CAS. Portal refusa d' accepter leur plus forte estimation 
de la menace des U-boote pour l'operation Overlord ou pour les convois de 
l' Atlantique Nord et, convaincu que les escadres de frappe contre le trafic 
maritime trouveraient peu de cibles utiles, il demanda alors a ses officiers d'etat­
major de foumir une nouvelle ebauche qui, comme auparavant, expliquait la 
necessite de reductions severes dans l'ordre de bataille de Northwood 100

• 

Lors d'une reunion generate qui eut lieu a l'Air Ministry, le 22 mars 1944, 
Portal se retrouva pratiquement seul avec son desir d'effectuer des reductions. 
Le vcAs, le DCAS, le representant de l' Air (approvisionnement et l'organisation), 
ainsi que le nouveau commandant en chef a Northwood, le marechal en chef de 
l' Air sir Sholto Douglas, s 'opposerent et convainquirent finalement le CAS que 
les restrictions proposees n'entral:neraient aucune augmentation appreciable de 
I' effectif du Bomber Command et pourraient meme rendre l 'expansion future de 
ce commandement plus difficile a justifier. Apres des discussions supplemen­
taires avec Douglas, Portal decida qu'il serait plus sage de« reporter l'etude des 
besoins de la guerre aerienne en mer jusqu'apres !'operation Overlord, lorsque 
des redUCtiOnS beaUCOUp pl US importanteS Seraient peut-etre pl US jUStifieeS »IO I. 

La question de son futur tableau d'effectifs etant reglee pour le moment, 
l'etat-major de Northwood fut capable d'elaborer une «directive plus precise sur 
le role du Coastal Command lors de !'operation Overlord». Les sept escadrons 
de lutte anti-sous-marins des r5e et 18e Groupes precedemment affectes a la 
zone de transit nord et aux convois de l 'Atlantique furent reduits a quatre, la 
plupart de leurs appareils etant deployes pour les operations de lutte anti-sous­
marins dans les approches du sud-ouest de la Manche. Bien que les 422e et 
423e Escadrons soient restes affectes au 15e Groupe, a Castle Archdale, ils 
devaient aussi operer dans la meme zone sous le controle du 19e Groupe, tout 
comme le 407e Escadron de Chivenor. En resume, le I 9e Groupe disposait pour 
les operations anti-sous-marins de huit escadrons de Liberator, de cinq de 
Wellington, de deux de Halifax et de six de Sunderland. Ces avions devaient etre 
utilises dans une s6rie de patrouilles « sur zones », avec suffisamment de sou­
plesse pour pouvoir les faire passer soit individuellement, soit comme un tout, 
vers le haut de la Manche dans la zone d'invasion, tout comme on peut pousser 
un bouchon dans une bouteille. Ces patrouilles « bouchon »qui s'appuyaient sur 
les cotes fran~aises pouvaient etre protegees par des chasseurs des forces aeri­
ennes expeditionnaires alliees et etaient de la plus haute importance puisque 
« l'ennemi enverrait presque certainement ses U-boote [vers les corridors d'in­
vasion] sous la protection de ses chasseurs et de ses defenses cotieres » w2 • 

Le 407e Escadron revint a Chivenor fin avril pour se preparer au jour 1, et les 
aviateurs furent heureux de constater que les conditions de vie s'etaient tres 
sensiblement ameliorees durant leurs trois mois d'absence. La nourriture etait 
bien meilleure, meme si le medecin signala « une epidemie legere de maux 



440 3° Partie : Laguerre aeronavale 

d'estomac, qui peut ou non etre attribuable aux installations actuelles des mess». 
Les mesures «prises afin d'ameliorer le lavage des assiettes et des couverts » 
resolurent enfin le probleme d'hygiene, et la sante des hommes resta « assez 
bonne »pendant tout l'ete 103. 

Une fois installe, l'escadron reprit rapidement ses raids anti-sous-marins dans 
la Manche et dans le golfe de Gascogne. Le succes vint tres rapidement, de 
bonne heure le 4 mai. Le lieutenant d'Aviation L.J. Bateman et l'equipage du 
Wellington M se trouvaient a environ 200 milles au nord du cap Finisterre quand 
ils obtinrent un echo radar qui s'avera etre l'u-846 en surface. La pleine lune 
rendit superflue !'utilisation du projecteur Leigh. 

M se dirigea droit sur I' U-boot et, visant la proue comme centre du lacher groupe, largua 
six grenades sous-marines Torpex 250 d'une altitude de 150 pieds. Les canons arriere de 
M et I' artillerie anti aerienne avec ses trar;antes de I' U-boot empecherent de voir !es 
points d'entree, tandis que Jes gerbes des grenades sous-marines dissimulerent toute 
preuve d 'explosion provenant de I ' U-boot. Immediatement apres I' eclatement des gre­
nades sous-marines, !es ti rs provenant de l' U-boot cesserent. M continua au cap et 
entama ensuite un virage en montee a gauche pour atteindre I 500 pieds et decrivit des 
cercles sur la position d 'attaque a une distance de deux mill es ... II perdit le contact en fin 
de circuit10

4. 

L'u-846 coula avec tous ses hommes. 
Alors qu'a l'approche de l'ete Jes nuits etaient plus longues - un desavantage 

decisif pour l 'ennemi - le 18e Groupe lan~a une nouvelle offensive au large des 
cotes norvegiennes a la suite de la decision du BdU de renforcer ses flottilles de 
I' Arctique (en anticipation d'une invasion alliee de la Norvege, element du plan 
de deception de l'operation Overlord) et fit passer ses U-boote dans l' Atlantique 
par la route du nord. Des detachements des 422e et 423e Escadrons furent 
stationnes a Sullom Voe, du 18 mai au 6 juin. A 7 h 19, le 24 mai, un Catalina de 
la RAF attaqua l 'u-4 76 au nord-est des Iles Fe roes, I' endommageant serieusement 
et le laissant comme mort dans l'eau 105. Cette attaque fut le debut d'une serie de 
rencontres embrouillees entre les sous-marins et les hydravions qui se poursuivi­
rent pendant toute la joumee alors que des deux cotes on cherchait l' U-boot 
endommage dans un petit morceau de l'Atlantique. 

Plus tard ce matin-la, le capitaine d' Aviation R.H. Nesbitt, pilotant un Sunder­
land du 4~3e Escadron, etablit le contact avec le Catalina et, a son tour, rechercha 
l'u-476. A 14 h 19, l'operateur radio entendit un appel de detresse d'une source 
non identifiee au moment ou le deuxieme pilote aper~ut « ce qui paraissait etre 
une large bouffee de fumee ou un ecrasement a dix ou quinze milles au nord ». 
Virant pour voir ce qui se passait, ils virent l' u-92 I' qui etait a la recherche de 
l'u-476 desempare. La Flak intense mais imprecise et les manreuvres compet­
entes de l'ennemi firent que les Canadiens inexperimentes larguerent leurs gre­
nades sous-marines loin du but, mais leurs tirs de mitrailleuse infligerent des 
pertes et forcerent l' u-92 I a rentrer au port I o6. 

Tout en effectuant son approche, l'equipage de Nesbitt avait signale l'epave 
de ce qui semblait etre un avion dans l'eau, «de couleur gris delave, ayant la 
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forme d'une aile et entoure d'une nappe d'huile ou de carburant ». L'appel de 
detresse et l'epave pouvaient provenir du Sunderland R du 422e Escadron pilote 
par le lieutenant d 'Aviation G .E. Holley, porte disparu dans la joumee. Le livre 
de bordde l'u-921 signale qu'il aete attaque parun Catalina a 14 h 15, suivi d'un 
Sunderland a 14 h 34, alors que les rapports du Coastal Command indiquent que 
la seule attaque du Catalina, le 24 mai, eut lieu ]ors de la rencontre matinale du 
«Cat du 2roe Escadron avec l'u-476 ». Est-ce que ]'equipage de l'u-921 prit le 
Sunderland de Holley pour un Catalina? Peut-etre l'a-t-il touche mais ii ne sut 
rien de son sort car il le perdit de vue alors que l'hydravion envoyait desespere­
ment des signaux de detresse avant de s'ecraser en mer. 

Une determination plus precise de ce qui a pu se passer est compliquee par le 
fait qu 'un troisieme sous-marin allemand, l 'u-990, rencontra l 'epave de la queue 
d'un avion flottant dans l'eau, cinq heures avant de localiser l'u-476 endom­
mage, a o h l 5 le 2 5 mai. L' U-boot desempare fut abandonne et, apres le 
transfert de ses survivants a bord du l 'u-990, on les informa de la decouverte de 
l'epave de l'avion qui, pensaient-ils, etait ce qui restait du Catalina qui les avait 
attaques le matin precedent. A la suite des revendications allemandes, le Service 
historique de la RAF accorda plus tard a I 'u-476 la destruction du Sunderland. 
Mais, puisque les survivants de l'u-476 ont declare aussi que leur « batiment ne 
fut pas gene pendant l 7 heures apres l' attaque »par le Catalina du 2 I oe Escadron 
a 7 h 19, et comme Holley ne decolla de Sullom Vre que quarante minutes plus 
tard, il n'etait pas possible que l'u-476 ait abattu Jes Canadiens portes disparus. 11 
semble plutot que le Sunderland R aurait ete le pretendu Catalina qui attaqua 
initialement l'u-92 l a 14 h 15. Ce qui est sur, c'est que la Kriegsmarine a perdu 
un sous-marin et l' ARC un hydravion 107. 

A l'ete 1944, comme le BdU prevoyait un debarquement principal quelque part 
le long des cotes franr;aises, il avait maintenu quelque soixante-dix sous-marins 
disponibles pour affronter la flotte d'invasion, la moitie d'entre eux (dont neuf 
batiments equipes de Schnorkel) etait basee dans les ports du golfe de Gascogne 
et l'autre moitie dans Jes eaux plus lointaines de la Norvege. L'adoption du 
Schnorkel, un conduit d'induction d'air et d'echappement qui permettait aux U­
boote d'utiliser leur moteur diesel en immersion periscopique, signifiait que les 
sous-mariniers pouvaient maintenant rester sous l'eau pendant des jours d'affi­
lee. A la fin mai, les Allemands avaient equipe quelque trente batiments opera­
tionnels de ce dispositif. 108 A midi le jour 1 - le 6 juin 1944 - tous les sous­
marins equipes du Schnorkel etaient a Ia mer avec ordre d'attaquer les navires 
qui se dirigeaient vers les plages de la Normandie. Au meme moment, les 
batiments conventionnels de Lorient, Saint-Nazaire et La Pallice furent envoyes 
pour former une ligne de patrouille s'etendant des lies Scilly a la frontiere 
franco-espagnole, afin de bloquer Jes approches de l 'Atlantique au corridor 
d'invasion a travers la Manche et de couvrir Jes cotes du golfe de Gascogne 
contre tout debarquement secondaire a cet endroit. Ceux de Brest rec;urent 
I' ordre de se porter sur la cote sud de I' Angleterre, entre le cap Lizard et le cap 
Hartland 109. 

Le 6, ayant rec;u l'ordre de rejoindre rapidement leur position, la plupart des 
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batiments, y compris ceux equipes du Schnorkel, firent surface apres la tombee 
de la nuit dans un effort pour passer plus rapidement. Ce fut une faute. Onze 
attaques aeriennes furent effectuees au cours de la nuit ; deux sous-marins furent 
coules et six endommages et refoules vers leur base. Donitz recommanda alors 
que les autres fassent la traversee en immersion autant que possible, mais dans 
une zone de courants souvent contraires et forts et de grandes marees, cela 
pouvait s'averer une entreprise lente et laborieuse. Le soir du IO juin, aucun des 
batiments equipes du Schnorkel n 'avait atteint sa zone de patrouille assignee, 
l'un d'eux ayant ete coule et deux autres suffisamment endommages pour les 
obliger a rentrer a Brest ; quant aux huit autres sous-marins conventionnels 
envoyes pour patrouiller au sud des iles Scilly, ils avaient taus ete coules ou 
endommages par des attaques aeriennes. Le 12 juin, realisant qu'il n'y aurait 
aucune tentative de debarquement sur les cotes du golfe de Gascogne, le BdU 
rappela au port taus ses batiments sans Schnorke/ 1 w . 

Les elements de l' ARC du Coastal Command ne participerent pas directement a 
ces succes. Apres avoir effectue des escortes de convois au debut du mois, les 
422e et 423e escadrons commencerent a suivre un calendrier serre de patrouilles 
Cork a partir du 9 juin. Mais, comme leurs zones de patrouille aux « points 
d'engorgement » au large de Land's End et dans Jes approches des canaux de St. 
George et Bristol se trouvaient au nord de la region dans laquelle Jes U-boote 
etaient deployes, ils n 'obtinrent aucune detection. 

Les patrouilles. de nuit Cork, du 407e Escadron, dans le golfe de Gascogne et 
dans les approches de la Manche furent d'un tout autre genre. Deux equipages 
volerent le jour J et l'un d'eux, commande par le commandant d'Aviation 
D. W. Farrell, ne rentra pas, sans doute abattu par l 'u-621 au cours des premieres 
heures du 7 juin. De meilleurs resultats furent obtenus tard, le 20. Le lieutenant 
d' Aviation F.H. Foster et son equipage localiserent, au sud-ouest des Iles Scilly, 
J'u-971, un batiment equipe du Schnorkel base en Norvege et qui avait re~u 
l 'ordre de se rendre dans la zone de la Manche, le 9 juin 111

• 

Le sous-marin avait eu une traversee difficile. Attaque par un quadrimoteur 
alors qu'il etait en surface juste au nord des iles Feroes le 15 juin, « l ' u-971 
ouvrit le feu avec tout son armement et l'avion [probablement d'une UEo] s'en 
eloigna ». Lorsqu'il fut attaque par !'equipage de Foster juste avant minuit, l'u-
971 subit des dommages importants et fut force de plonger. Attaque ·reguliere­
ment au cours des jours suivants, il fut finalement acheve par les NCSM Haida et 
HMS Eskimo. Le commandant et cinquante et un membres d'equipage sur cin­
quante-trois furent sauves 11 2

• 

Leurs mouvements etant interdits de jour et de nuit, peu de batiments equipes 
du Schnorkel atteignirent le corridor d' invasion. De jour, le Schnorkel laissait un 
petit sillage visible et des traces d 'echappement tan dis que, de nu it, les radars ASV 

de trois centimetres, qui venaient d'etre mis en service, pouvaient detecter une 
tete de Schnorkel sur des mers mains agitees que celles produites par des vents 
de force 3 sur l' echelle de Beaufort. Toutefois, si les commandants d' U-boote 
choisissaient de progresser en immersion sans Schnorkel, par courant de maree 
contraire, la decharge des batteries Jes empechait souvent d'utiliser leur moteur 
electrique. Ils ne souhaitaient pas non plus utiliser leurs emetteurs, laissant, par 
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consequent, le BdU dans !'ignorance de leur progression et incapable de coor­
donner les operations' '3. 

En fait, l 'u-62 r fut le seul a atteindre la zoned 'invasion, le r 5 juin, et ce pour 
de pietres resultats. Trois batiments supplementaires arriverent au cours de la 
demiere semaine du mois, mais seul l 'u-984 fut capable d 'obtenir des succes 
importants en coulant trois gros navires marchands. Pendant ce temps, une 
couverture aerienne dense associee aux patrouilles des groupes d'escorteurs 
navals, rendirent compte de sept batiments en transit equipes du Schnorkel : trois 
furent coules par des navires, deux par des avions et deux en collaboration. 
Encore une fois, les trois escadrons de l' ARC, qui poursuivaient leur patrouille 
Cork sans incident, et etaient jusqu'alors equipes du vieux radar en bande 
metrique, n'avaient pas participe aces succes. Toutefois, fin juillet, les 422e et 
423e Escadrons furent retires des operations pendant deux semaines afin de 
s 'entrainer sur le radar ASV m en bande de dix centimetres, dont ils furent enfin 
dotes 114. 

L'operation Cobra, la percee americaine a partir de la tete de pont de Norman­
die, commenc;a le 25 juillet; des la premiere semaine d'aout, suivant l'avance de 
la 3e Armee americaine en Bretagne, les sous-mariniers allemands furent forces 
d'abandonner les ports du nord du golfe de Gascogne. Donitz envoya seize 
batiments a La Pallice et Bordeaux, mais neuf d 'entre eux seulement arriverent a 
bon port, ce qui prouva hors de tout doute combien ces eaux etaient alors 
dangereuses. Nombreux furent ceux envoyes en Norvege et ce fut dans le Nord, 
par consequent, que le Coastal Command rassembla ses effectifs pour detruire 
ceux qui forc;aient le passage. Les 422e et 423e Escadrons effectuerent un nom­
bre croissant de sorties apres leur retour en operations, les 6 et 7 aout, et ils furent 
bientot rejoints par le 407e Escadron apres que cette unite fut deplac;ee de 
Chivenor a Wick, le 24 11 s. Reussies ou non, ces patrouilles, qui duraient jusqu 'a 
quatorze heures, pouvaient etre epuisantes. 

Les moteurs furent demarres a 1 3 h 30, !es amarres furent larguees et nous avan\:ames 
vers le bras de mer Lough [Erne] . Quand nous l'atteignimes, Jes moteurs etaient chauds 
et ... le Sunderland avec ses onze tonnes de carburant et de grenades sous-marines 
decolla et se dirigea vers le cap St. Johns dans la baie de Donegal. Le radar fut verifie 
alors que nous approchions de Church Hill et nous tombames pile sur le cap St. Johns. 
Les canons et les mecanismes de camera furent alors verifies, Jes portes de soute a 
bombes furent ouvertes et Jes chariots furent sortis avec leurs grenades sous-marines. 
Celles-ci furent alors rentrees dans la soute a bombes et Jes portes fermees. Ayant 
depasse la cote, nous fimes route vers la zone de patrouille et y arrivames a environ 16 h . 

... on estimait qu 'on pouvait effectuer deux explorations completes de la zone de 
patrouille dans le temps qui nous etait accorde. St. Ki Ida, qui n 'est qu 'un point sur la 
carte, sortit du brouillard comme un enorme rocher denude surgissant de la mer, repere 
sans aucun doute fort utile pour le navigateur dans l'immensite vide de la mer. 

A environ 17 h, un the chaud, prepare par un des membres de I' equipage, fut distribue 
avec des sandwichs et la pause fut bienvenue. Volant a 800 pieds (260 m), nous 
rencontrions en permanence des trainees de nuages sous la base nuageuse et la visibilite 
etait mediocre. Au cours de la patrouille, nous etabllmes cinq contacts radar qui firent 
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l'objet de recherches et s'avererent etre de petits batiments. Yous pouvez imaginer ce 
qu 'eprouvaient Jes equipages de ces navires en voyant un avion sortir des nuages sans 
avertissement et se diriger droit sur eux. Heureusement, ils etaient sans doute arrives au 
point de cette guerre oil tout av ion qu' ils rencontraient dans cette bande de mer etait ami. 
A environ 19 h, nous eumes un repas chaud dans des conditions extremement conforta­
bles. II avait ete prepare sur la cuisiniere et se composait de pommes de terre, de haricots, 
de bceuf en bolte et d'un ceuf: ce fut delicieux . 

... Nous dumes descendre a 600 pieds (200 m) pour passer sous la couche nuageuse. 
Le commandant prit son tour de navigation pendant que le navigateur consommait son 
repas. Periodiquement, au cours de la sortie, Jes mitrailleurs et Jes operateurs radio 
permutaient lorsque le premier mitrailleur, utilisant !'intercom, affectait chacun d'entre 
eux a un poste. De temps en temps, on entendait une voix sur « !'intercom » qui 
rapportait Jes donnees de la boussole de navigation a I' es time - laquelle se trouvait dans 
la queue de I' appareil - pour Jes comparer a cell es du repetiteur dans le poste de pilotage. 
Entre-temps, Jes jumelles etaient utilisees constamment pour scruter !'horizon et un 
operateur radar surveillait en permanence son ecran dans la salle obscure et signalait Jes 
echos au commandant. Le navigateur etait toujours occupe a sa table, determinant la 
route, obtenant Jes derives , Jes points, le triangle des vents au moyen des feux flottants et 
Jes changements de cap. 

En quittant la zone de patrouille a environ 1 h, nous nous dirigeames vers la base et 
trouvames un temps plus degage, ce qui permit de voir a des milles les phares le long de 
la cote. Nous vlmes bientot Jes ... lumieres de Castle Archdale et amerrlmes sans 
incident, a environ 3 h, sous une pluie battante ... Rien a signaler' 16. 

Malgre les dangers, Donitz retint quelques U-boote dans la Manche, avec la 
mission d'attaquer les vaisseaux d'approvisionnement allies et, peut-etre, pour 
occuper quelques avians qui, autrement, auraient pu participer a la recherche 
d' U-boote faisant route vers la Norvege. Il depla~a aussi quelques batiments 
equipes du Schnorkel vers des positions cotieres, le long des routes de convois au 
sud et au nord-ouest de l 'Irlande, et au large des cotes nord de l 'Ecosse, for\:ant 
done Northwood a donner la priorite a ses patrouilles c6tieres par rapport au 
soutien des convois oceaniques, et a reduire ses operations contre Jes batiments 
qui s'echappaient du golfe de Gascogne par la zone de transit nord. Le 
407e Escadron poursuivit ses vols dans la zone de transit, mais les deux esca­
drons canadiens de Sunderland effectuerent un nombre croissant de leurs pa­
trouilles dans les eaux c6tieres au sud-ouest de l' Angleterre ou au nord-ouest de 
l 'Ecosse 1 I7. 

La decision de Donitz de mettre ses sous-marins les plus modernes dans les 
eaux c6tieres marqua le debut de la phase finale de la guerre sous-marine. A 
l'automne 1944, les commandants d'U-boote n'utilisaient leur Schnorkel que 
pendant de courtes periodes la nuit pour recharger leurs batteries et restaient en 
immersion pendant toute leur patrouille. En consequence, Jes contacts devinrent 
relativement rares et Jes maigres resultats obtenus refletaient cette nouvelle 
realite. En septembre, il y eut seulement cinq contacts et aucune attaque au cours 
des quelque 14 ooo heures de vol effectuees, bien qu 'un contact prometteur, 
obtenu par un Sunderland du 423e Escadron, sur leSchnorkel de l 'u-482 qui etait 
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« sorti de deux pieds », fut gache. « Malheureusement, les grenades sous-mar­
ines ne purent etre larguees alors que I 'av ion passait a la verticale du sous-marin, 
et le Schnorkel disparut avant qu 'une autre attaque puisse etre menee » . Le mois 
d 'octobre fut egalement frustrant avec la reduction a cinq au maximum du 
nombre des U-boote en patrouille, alors que le BdU reorganisait sa flotte de 
sous-marins et developpait ses installations portuaires en Norvege. Malgre 
5 445 heures de vol supplementaires des patrouilles cotieres, aucune detection 
d'U-boote ne fut signalee 11 s. 

La monotonie des patrouilles sans resultat, liee al 'isolement relatif de Castle 
Archdale de toute ville importante - la verte Irlande, glorieusement et notoire­
ment tranquille, presentait peu d'interet pour de jeunes hommes revant de 
lumieres brillantes, de danse et de cafes bruyants - exacerba sans aucun doute les 
tensions qui continuerent a gener les relations ARC-RAF. En octobre, un historien 
de l 'ARC en visite fit des commentaires sur le probleme. 

A cause de I' isolement relatif de C.A., le personnel passe beau coup plus de Ia moitie de 
ses heures de repos dans les mess. Par exemple, au moment ou, sur Jes bases de 
bombardement du Yorkshire, ces endroits sont quasiment abandonnes en debut de 
soiree, ici , ii ya toujours une foule importante. 

Malgre Ieur grande utilisation, peu d'efforts notables ont ete faits pour donner un 
aspect et un con fort meme moyens aux mess de Castle Archdale. Si I' on ajoute a cela que 
Jes officiers avaient des factures mensuelles presque a Ia limite permise, on comprend 
leur constante irritation. S ' ils pouvaient constater qu 'une bonne partie de cet argent 
qu 'ils depensent sert a autre chose qu 'a augmenter simplement Jes reserves du mess, Jes 
officiers canadiens disaient qu ' ils seraient heureux de payer n'importe quel montant 
justifie. 

Toute cette question s'ajoute aux sentiments ma! dissimules qui existent entre Jes 
groupes de la RAF et de I' ARC sur la base. Normalement, dans toute base, ii semble y avoir 
un certain clivage entre le QG de la base et les escadrons, mais quand le QG de la base est 
de la RAF et que Jes escadrons sont de !'ARC, la situation demande de faire preuve d ' une 
diplomatie peu ordinaire. Et Jes officiers canadiens ju gent inapproprie d' avoir un officier 
de la RAF quelque peu despotique, qui montre ouvertement son antipathie pour Jes 
Canadiens, en tant que P(resident) du C(omite) du M(ess), d'un mess qui a une majorite 
importante de membres canadiens. Le mess des sergents a aussi un PCM de Ia RAF. 

Le clivage est aggrave par le fait que, en general , le personnel du QG de Ia base est plus 
vieux que Jes officiers d'equipage et que, dans son ensemble, a cause de l'age et des 
habitudes, ii ne s'adonne pas aux distractions bruyantes du mess. On ne s'entend pas sur 
I 'utilisation presque permanente du tourne-disques branche a la radio pour ecouter des 
disques de musique populaire « bruyante ». Les navigants proposent que ceux qui 
n'aiment pas cette musique utilisent l ' autre salon plus calme ou !'on joue au bridge 
presque jour et nuit. Ils voient d'un « mauvais ceil » la radio partir en reparation et 
revenir reparee de telle maniere que le recepteur fonctionne mais pas le tourne-disques. 

Ces remous, bien siir, sont rarement evidents au mess et ne semblent pas brouiller Jes 
bonnes relations entre individus. Toutefois, ii ya une tendance naturelle chez chacun a se 
meler plus facilement aux aviateurs qu'il connait deja ou avec qui ii a des interets de 
travail en commun 11 9. 
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Malgre l'aspect de danger inherent aux preparatifs des longues patrouilles 
maritimes, le manque d'exaltation operationnelle avait ses propres consequences 
distinctes ou, plutot, son manque d'impact. 

II ya, semble-t-il, une absence marquee de tension et peu « de discussions de boulot » ... 
On maugree sur le temps presque toujours couvert qui est deprimant ; sur la pluie qui 
tombe plusieurs fois par jour pendant onze mois de l'annee; sur la monotonie des 
patrouilles qui sont epuisantes sans donner le sentiment d 'avoir accompli quelque chose 
de particulier (comme le largage d'une bombe sur une cible). Nombreux sont ceux qui 
pretendent qu'ils prefereraient etre dans !es bombardiers malgre le taux beaucoup plus 
e!eve des pertes, parce qu'ils feraient « quelque chose». Lors d'un deuxieme tour dans le 
Bomber [Command], on aurait aussi un nombre donne de missions a effectuer. Quand 
vous les avez accomplies, vous ramassez vos mises et c'est fini, comme le mentionna un 
navigateur ... Les navigateurs, en particulier, se plaignent qu'ils ont ete affectes au 
Coastal contre leur gre; que lorsqu'ils ont bien reussi a l'ecole d'observateurs, ils ont 
alors ete envoyes suivre un cours de RG (reconnaissance generale), ce qui !es ctesignait a 
jamais pour le Coastal Command. 

Malgre tout cela et peut-etre a cause de !'atmosphere differente sur une base d'hydra­
vions, la vie semble se derouler de fa;on reguliere et facile. La moyenne d'age des 
navigants est a peu pres la meme que sur une base de bombardement. S'il y a une 
difference de caractere et d'attitude, cela tient probablement a l'environnement plut6t 
qu 'a la selection au depart. 

Une distinction fondamentale qui influence, sans aucun doute, beaucoup Jes attitudes 
men tales tient au fait que les aviateurs de la patrouille maritime pensent qu 'ils peuvent 
envisager l'avenir; c'est-a-dire, en resume, qu'ils ont de bien meilleures chances que 
jamais de survivre a un tour d' operation. Ils s 'interessent done aux economies qu ' ils font 
sur leur solde, a suivre des cours ou des classes durant Jes temps libres. Ils ont une 
attitude plus responsable dans leurs distractions, les maladies veneriennes ne sont pas un 
probleme sur la base. Comme ils n'eprouvent pas de soucis en permanence, ils peuvent 
s' asseoir et jouer au bridge ou a lier ensemble au mess boire une Guinness sans parler tout 
le temps du boulot 120

• 

Apres s'etre deplace a Wick, en aout, le 407e Escadron passa deux mois et 
demi a effectuer des vols dans la zone de transit nord et signala trois detections 
d' U-boot et deux attaques correctement executees en octobre, bien que celle du 
lieutenant d 'Aviation J.E. Neelin, le 30, fUt la seule qui causa des dommages. 
Son grenadage du sous-marin u- 106 I, un transporteur de torpilles , au large des 
cotes sud de la Norvege laissa l ' U-boot dans l'incapacite de plonger. Malgre 
l'attaque d'un Liberator de la RAF par la suite, alors qu'il naviguait en surface, il 
reussit a atteindre le detroit de MaalOy, ou le BdU esperait «le reparer, car ii 
representait beaucoup de valeur » 121

• 

En octobre, Jes 17 800 heures de vol le long des cotes et dans les zones de 
transit ne donnerent que onze detections reelles - dont dix au large des cotes de 
Norvege, et produisirent un sentiment comprehensible de frustration dans tout le 
commandement. Malheureusement, elle conduisirent aussi Northwood a authen­
tifier uncertain nombre de detections de Schnorkel signalees qui etaient, en fait, 
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dues a des perturbations frequentes a la surface de la mer, telles que des 
tourbillons d'air charges d'embruns ou des baleines innocentes sortant de l'eau. 
Avant !' apparition du Schnorkel, le Coastal Command avait interprete correcte­
ment les rapports des equipages sur des trombes marines comme portant sur un 
petit tourbillon de surface, appele vulgairement « tomade ». Toutefois, ces phe­
nomenes naturels furent bientot oublies lorsque le desir de trouver des U-boote 
commen~a a depasser la capacite de le faire. En fait, ces detections erronees 
obtinrent une reconnaissance supplementaire quand le numero de decembre du 
Coastal Command Review publia une photo d'une tomade decrite comme « des 
gaz d'echappement et le sillage type d' une cible » qui « confirme la presence 
d'un U-boot en immersion au Schnorkel »122

• 

Pendant le reste de la guerre, les avians attaquerent regulierement toutes les 
tomades, baleines, taches d 'huile OU epaves derivantes qu ' une imagination 
active pouvait prendre si possible pour la presence d'un sous-marin. Au cours 
des quatre demiers mois de 1944, par exemple, le 423e Escadron effectua sept 
detections du type « gaz d'echappement et sillage »qui furent sans aucun doute 
des tomades ou des baleines sortant de l'eau, et en attaqua quatre. Le 1 I sept­
embre, un Sunderland en patrouille cotiere au sud-ouest des Hebrides repera « de 
la vapeur OU des gaz d' echappement blanchatreS a la surface a environ neuf mi lies 
de distance », qui « se dispersaient, librement emportes par le vent ». A l'ap­
proche de l' avion, « la vapeur disparut comme si el le avait ete coupee, et un leg er 
sillage fut observe s'etendant sur JOO pieds a partir de l'apex ». Bien que la 
description de !'equipage soit celle d'une tomade plutot que d'une tete de 
Schnorkel, le pMnomene fut attaque a la grenade ; !'analyse originale d'apres­
guerre credita l'attaque du Sunderland de l'envoi par le fond du u-484. Avec du 
recul, il semble plausible que le sous-marin allemand fut coule par les NCSM 
Dunver et Hespeler' 23. 

Au debut novembre, le BdU avait renvoye dans la Manche une douzaine de 
ses batiments bases en Norvege, dans une vaine tentative de reprendre ses 
attaques contre le trafic maritime trans-Manche. Informe par des renseignements 
speciaux (Ultra) de ce deplacement, Northwood redeploya des escadrons pour 
patrouiller la zone menacee. Le 407e fut renvoye dans l'environnement familier 
de Chivenor, le 11 novembre, et commen~a a patrouiller au-dessus de la Manche 
deux nuits plus tard, tandis que la petite enclave canadienne de Castle Archdale 
fut brisee quand le 422e Escadron fut envoye a Pembroke Dock, en Galles du 
sud, le 4 novembre. Toutefois, il ne semble pas que ce mouvement ait ete du a 
des considerations operationnelles puisque l'escadron canadien echangea sim­
plement de base avec une unite identique de la RAF. Aucune explication ne fut 
foumie au QGCOM et, ce qui montre bien !'indifference du marechal de I ' Air 
Breadner, le nouveau commandant en chef outre-mer, aucune question ne fut 
posee - un denouement quelque peu decevant, etant donne les grandes difficultes 
qu 'Edwards avait eprouvees au debut pour persuader les Britanniques de mettre 
les deux escadrons sur une meme base' 2 4. 

Les nouvelles mesures ne modifierent que peu le modele precedent des 
operations dans !es eaux cotieres. Trois U-boote seulement obtinrent quelques 
succes au cours des mois de novembre et decembre, coulant sept navires mar-
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chands et une fregate et endommageant deux autres navires, alors que six furent 
perdus. Quatre d 'entre eux furent coules par des navires de guerre, un lors d'une 
attaque aerienne et l 'autre sombrant a pres s 'etre echoue 12s. Dans la nuit du 29 au 
30 decembre, un Wellington equipe du projecteur Leigh, pilote par le comman­
dant d'Aviation C.W. Taylor du 407e Escadron, etait en patrouille quand il se 
dirigea, a l'aide du projecteur, vers le Schnorkel de l'u-772. 

Cetait par une nuit de pleine lune avec 2/10 de nuage et une mer calme. Le temps etait 
beau mais la visibilite reduite a cause de la brume. Le commandant prit immediatement 
le cap 151 et a 2 h l l au point 50.05 nord-02.31 ouest, Jui et le deuxieme pilote virent, 
sous la lune, droit devant, a un mille de distance, un sillage tres prononce puis un 
Schnorkel qui suivait une route au cap 300, a six nreuds. L'avion etant trop haut pour 
attaquer !ors de sa premiere passe, le commandant vira alors a gauche et en effectua une 
deuxieme au cap 270. Cette fois, le contact radar fut maintenu a 3/4 de mille. Le 
projecteur Leigh fut allume a 250 pieds, mais la brume gena l'illumination bien qu'elle 
reussit a accrocher la cible. Celle-ci etait aussi clairement visible sous la lune. A 2 h I 3, 
six grenades sous-marines furent larguees a 125 pieds ... et le canonnier arriere Jes vit 
toutes exploser. La premiere, a trente verges sur I' arriere tribord. Les nos 2 et 3, de part 
et d'autre du Schnorkel, a environ dix a quinze verges en avant ... Le Schnorkel disparut 
immediatement apres 1 'attaque et on perdit le contact radar qui ne fut plus repris 126

• 

La destruction de l'u-772 fut la seule victoire que les avians du Coastal 
Command purent revendiquer au cours des trois derniers mois de 1944. Elle 
marqua la fin d'une annee au COUTS de laquelle des ameliorations importantes 
furent apportees dans le nombre d'equipages canadiens servant au sein des 422e 
et 423e Escadrons, une grande partie des progres etant la consequence de la 
proposition canadienne de janvier 1944 de transferer au Coastal Command 
jusqu'a 150 equipages d'hydravions de l'effectif de guerre (canadien) par annee. 
Apres avoir suivi un cours en UEO au Royaume-Uni, les quatre premiers furent 
affectes, en mai 1944, a raison de deux par escadron. Deux equipages supple­
mentaires arriverent au 422e Escadron en juin et, avec eux, les deux unites purent 
finalement declarer que les deux tiers de leurs equipages etaient canadiens. Bien 
que d'autres equipages aient continue d'arriver pendant le reste de l'annee, la 
reaffectation d'aviateurs dont le tour avait expire signifiait que l'accroissement 
net en Canadiens etait relativement faible. Ce ne fut qu 'en mars et avril 1945 
qu'il y eut un nombre suffisamment important de Canadiens affectes aux 422e et 
423e Escadrons pour amener leurs effectifs respectivement a 84,5 et 82,8 %' 27. 

Pendant ce temps, dans I' ocean Indien, le 413e Escadron avait passe la plus 
grande partie de I 944 a effectuer des vols d 'escorte de convois sans incident, des 
raids offensifs et des missions de recherche et sauvetage. L'utilisation de l'esca­
dron et son« faible pourcentage permanent en equipages canadiens » - moins de 
50 % depuis avril I 943 - amenerent le ministre de la Defense nationale pour 
l' Air, C.G. Power, arecommander sa conversion en un escadron de laRAFenjuin 
1944 et a recreer le 413e Escadron au sein du 6e Groupe, dans une tentative pour 
« se debarrasser d'autant d'escadrons orphelins que possible». Alors que 
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Breadner, au depart, « et de fa9on typique » , s'opposa a une telle action, expli­
quant que I 'utilisation operationnelle du 413e semblait maintenant satisfaisante, 
il accepta en octobre son retrait d'Extreme-Orient et sa transformation en unite 
de bombardement. Le 8 decembre, l'escadron fut retire des operations en atten­
dant son retour au Royaume-Uni. Quelques equipages ayant moins de deux ans 
de service a Ceylan furent transferes dans des escadrons de la RAF - procedure 
tres inhabituelle a cette etape de la guerre - tandis que le reste s'embarqua pour 
l'Angleterre, le 21janvier1945 128

• 

La nouvelle annee n'amena que peu de changements dans les patrouilles mono­
tones mais efficaces effectuees par la plupart des membres du Coastal Command. 
Tandis que le 423e Escadron continuait de parcourir les approches du nord-ouest 
a partir de sa base de Castle Archdale, les 407e et 422e Escadrons, comme 
elements du I 9e Groupe, foumirent la couverture aerienne dans les detroits de St. 
George, de Bristol et de la Manche. Les tomades et les taches d'huile continue­
rent a etre les cibles les plus couramment attaquees. Dans les zones c6tieres et de 
transit entourant le Royaume-Uni, les avions signalerent 149 detections pendant 
la periode allant du 1 er janvier au 8 mai. Toutefois, il n 'y eut que cinquante-deux 
cas de presence d'un sous-marin allemand a proximite. Sur trente-quatre atta­
ques effectuees sur des cibles supposees dans ces eaux, douze furent reussies 
avec le resultat de huit U-boote coules dans les zones de transit et quatre dans les 
zones c6tieres. Les forces aeriennes et navales se partagerent la destruction de 
deux autres. Les avions de lutte anti-sous-marins de l'ARc du Coastal Command 
ne participerent a aucun de ces succes qui, a la fin de la guerre, totalisaient huit 
U-boote coules 129. 



12 
' A la recherche d'une force de frappe 

(1940-1942) 

La Kriegsmarine et les installations portuaires allemandes avaient revetu une 
priorite importante dans les plans d'avant-guerre de la RAF, neanmoins l'Air 
Ministry n'avait fait aucuns preparatifs particuliers pour attaquer la marine 
marchande ennemie en mer. On estima plutot que le Coastal Command devait se 
consacrer principalement a « la protection du trafic, la reconnaissance et la 
cooperation avec la Royal Navy », la reconnaissance etant jugee comme le plus 
important de ces objectifs. Au declenchement des hostilites, en septembre 1939, 
le gouvernement britannique mit en reuvre une politique aerienne generale 
(detaillee dans le chapitre 14) destinee a limiter les pertes civiles. Au depart, les 
operations devaient etre dirigees uniquement contre les cibles militaires les plus 
evidentes : « navires de guerre, transports de troupes et navires auxiliaires de 
soutien direct a la flotte ennemie, a condition que ces cibles aient ete bien 
identifiees auparavant ». Les navires marchands devaient etre simplement re­
connus et surveilles, leurs deplacements etant signales a la Royal Navy et, 
pendant un certain temps, !es equipages se virent meme interdire de riposter 
contre des navires qui leur avaient tire dessus 1 • 

Toutefois, ces restrictions sur les actions offensives etaient tres superflues 
puisque la seule capacite de frappe du Coastal Command, en septembre I 939, se 
composait de deux escadrons equipes de bombardiers-torpilleurs Vickers 
Vildebeest. A titre temporaire, le Bomber Command detacha deux escadrons de 
Handley-Page Hampden equipes et entraines exclusivement pour des operations 
de bombardement, afin d'agir en tant que force de frappe si la reconnaissance 
aerienne decouvrait des objectifs convenables composes de navires des classes 
croiseur et cuirasse2

• 

Toutefois, en avril 1940, l'invasion allemande du Danemark et de la Norvege 
for9a la main de Whitehall et, a mesure que la campagne de Norvege se 
developpait, l'Air Ministry re!acha graduellement ses restrictions sur les objec­
tifs qui pouvaient etre attaques. En juillet, on adopta une politique de « couler 
tout ce qu'on voit » dans la mer du Nord, du sud de Tromso jusqu'a Hoek van 
Holland, tandis que la Manche et le golfe de Gascogne furent ajoutes en 
septembre. Mais la simple declaration de telles zones ne signifiait nullement que 
Northwood avait une capacite accrue de mener une carnpagne de lutte efficace 
contre le trafic maritime. Meme si les deux escadrons de Vildebeest avaient ete 
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reequipes en bombardiers-torpilleurs Bristol Beaufort au debut de r 940, l 'un d 'eux 
avait ete affecte a des activites de mouillage de mines avant de pouvoir s' entrainer 
a frapper contre le trafic maritime, tandis que l' autre eprouvait de tell es difficultes 
a se transformer sur son nouveau type d'appareil (et les moteurs de ses Beaufort 
etaient si peu performants) qu'il n'etait pas autorise a survoler la mer3. 

Le marechal en chef de l' Air, sir Frederick Bowhill, ne disposait alors, pour 
Jes operations de lutte contre le trafic maritime, que de cinq escadrons Lockheed 
Hudson, d'une efficacite mains que satisfaisante, de deux de Bristol Blenheim, 
d'une efficacite guere meilleure, et d'un d'Avro Anson, d'une efficacite bien 
moindre encore. Ceux-ci furent renforces au cours de l'ete 1940 par deux 
escadrons supplementaires de Blenheim du Bomber Command et un melange 
surprenant de trois escadrons de la Fleet Air Arm (l'Aeronavale) de la Royal 
Navy : un equipe de Fairey Swordfish, un de Blackbum Skuas et un de Fairey 
Albacore4. Les equipages qui effectuaient des vols de reconnaissance avaient 
alors l'autorisation d'attaquer les navires lorsque !'occasion se presentait, bien 
que Jes resultats fussent, d'une far;on comprehensible, minces. Entre avril et 
septembre 1940, le Coastal Command coula deux petits navires seulement !ors 
d'attaques directes en mer, tandis que le Bomber Command et la Fleet Air Arm 
(FAA) en ajouterent dix autres. Le minage effectue par le Bomber Command et le 
Coastal Command, mais surtout par le premier, contribua a la destruction de 
cinquante-six navires ennemis, totalisant plus de 58 ooo tonneauxs. 

Une telle apathie dans la politique et !es operations contre le trafic maritime 
n 'allait pas de pair avec la priorite que le gouvernement britannique accordait au 
blocus economique de I' Allemagne. Les importations allemandes de minerai de 
fer etaient tres importantes - dix millions de tonnes metriques en 1938, dont la 
moitie provenait de la Suede - mais !'importance de l'approvisionnement sue­
dois allait bien au-dela. La production de 1 'acier de haute qualite convenant aux 
plaques de blindage et aux tubes de canon dependait surtout du processus 
Bessemer qui, a son tour, exigeait des minerais a haute teneur en phosphore. Le 
minerai suedois en contenait beaucoup, et !es acieries allemandes comptaient en 
particulier sur !es approvisionnements en provenance des mines des districts de 
Kiruna et Gallivare dans le nord de la Suede. En fait, le minerai suedois etait si 
essentiel a l'industrie de guerre allemande que, jusqu'en 1944, alors que le 
reseau des transports terrestres du Reich etait soumis a des contraintes import­
antes, I' Allemagne fit tout son possible pour assurer ses exportations de charbon 
vers la Suede afin de remplir les accords de troc de minerai6. 

En ete, le minerai de fer etait habituellement expedie par le port suedois de 
Lulea dans le golfe de Botnie, via la Baltique, jusqu'a Kiel d'ou ii allait a 
Rotterdam par !es canaux pour remonter en suite le Rhin jusqu 'a la Ruhr. En hiver, 
quand le golfe etait gele, il etait transporte par les chemins de fer suedois jusqu'au 
port en eaux libres de Narvik, dans le nord de la Norvege. De la, des cargos 
suivaient en convoi Jes chenaux interieurs entre le continent et Jes nombreuses lies 
au large qui les protegeaient des intemperies de I' Atlantique et des attaques de 
navires de surface. Ces cargos n'etaient pas obliges de passer en pleine mer avant 
d'atteindre Jes cotes sud de la Norvege et, une fois entres dans le Skaggerak, en 
route vers Kiel, ils etaient encore a l'abri de la plupart des menaces. 
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En plus des minerais suedois, Jes convois de Narvik transportaient aussi du 
cuivre, des pyrites, des fertilisants, des produits de la peche et des pates et papier. 
A Kiel , les convois qui se dirigeaient vers le sud etaient rejoints par des 
chargements de grains et de bois de la Baltique et tous ces biens etaient alors 
transportes, via le canal de Kiel, dans la baie d'Helgoland et le long des cotes de 
I' Allemagne du Nord et des Pays-Basjusqu'a Rotterdam.« Du trafic qui penetre 
a I' ouest, une tres importante partie est destinee a Rotterdam. On a estime a trois 
millions de tonnes par an le minerai de fer suedois atteignant ce port pour y etre 
decharge dans des barges et envoye ensuite dans la Ruhr. Les autres marchand­
ises arrivant a Rotterdam se composaient de quelque JOO 000 tonnes de fertili­
sants, 150 ooo tonnes de pates et papier, JOO ooo tonnes de pyrites et de minerai 
de cuivre, 400 000 tonnes de cereales et JOO 000 tonnes de bois ... Au retour, les 
navires transportent du charbon, du coke et des marchandises di verses, et la route 
suivie est encore au large des Iles de la Frise, via le canal de Kiel, ou une partie 
passe par la Baltique et le reste par Jes detroits du Belts et du Sund, pour 
reappara!tre plus tard au large des cotes norvegiennes7. » Les expeditions de 
charbon et de coke etaient faites en paiement du minerai de fer, tandis que pres 
de la moitie du trafic se dirigeant vers le nord transportait des approvisionne­
ments militaires pour les forces d'occupation allemandes en Norvege. Bien que 
!'importance de ces chargements puisse etre - et flit- surestimee par le Ministry 
of Economic Wmfare (MEW) (ministere de la Guerre economique), ils etaient, 
neanmoins, des elements importants du systeme industriel de I' Allemagne et de 
la logistique de la Wehrmacht, et les navires qui les transportaient constituaient 
les objectifs principaux des operations contre le trafic maritime en mer du Nord8. 

Comme dans le cas de la guerre sous-marine, les operations contre le trafic 
maritime etaient coordonnees par le Coastal Command et le quartier general de 
la Royal Navy approprie. Avec la disparition des menaces d'invasion et la 
diminution des besoins de reconnaissance defensive, Northwood fut capable de 
transferer davantage de ressources aux activites dirigees contre le trafic mari­
time. A la fin de l'annee, quatre patrouilles le long des cotes danoises et 
norvegiennes, entre Jes recifs de Hoom et Stadtlandet, etaient effectuees trois 
fois par semaine par des avians du 18e Groupe, a condition, toujours, qu ' il y eut 
une couverture nuageuse suffisante pour leur permettre d'echapper aux chas­
seurs ennemis. Quand les conditions meteorologiques etaient convenables, des 
sorties etaient effectuees de temps a autre au nord, entre Stadtlandet et Trond­
heim, OU plus a !'est, dans le Skagerrak. Le 16e Groupe etait responsable de la 
zone entre les recifs de Hoom et Cherbourg, et le I 5e couvrait les routes 
maritimes de Brest et de Lorient. Les patrouilles etaient normalement effectuees 
par un seul avion, habituellement des Blenheim ou des Hudson armes de bombes 
de 250 livres (J02,5 kg) d'usage general. Surles soixante-trois attaques menees 
par les avians du Coastal Command entre juin et decembre 1940, quarante et une 
furent effectuees a des altitudes variant entre 500 et 2 ooo pieds (150-700 m), et 
sept seulement furent effectuees au-dessous de 500 pieds9. 

Sans un viseur de bombardement efficace, Jes approches a basse altitude 
semblaient etre la seule tactique qui offrait une chance raisonnable de reussite. 
Les Hudson etaient equipes du viseur Mark rx, mais comme celui-ci exigeait des 
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donnees precises sur la vitesse sol, sur la vitesse et la direction du vent et sur les 
caracteristiques balistiques de la bombe a !arguer, il etait rarement utilise. En 
fait, meme lorsqu 'on y entrait les renseignements corrects, il manquait encore du 
degre de precision necessaire pour toucher une cible aussi petite qu'un caboteur. 
En consequence, les attaques a basse altitude au cours desquelles le pilote 
« visait »la cible et larguait ses bombes quand il lui semblait que c'etait le bon 
moment de le faire - habituellement au moment ou la cible disparaissait sous le 
nez de l'avion - furent la technique preferee, et l'on peut comprendre que le 
nombre de navires marchands ennemis coules continua a etre decevant. Les 
Allemands ne perdirent que neuf navires totalisant r 5 468 tonneaux, entre avril 
1940 et mars r94r. Seize autres, totalisant pres de 50 ooo tonneaux, furent 
endommages, comparativement a la perte de cinquante et un avionsIO. 

La campagne de mouillage de mines par avion (nom de code Gardening) 
commencee en avril I 940 ob tint de meilleurs resultats. A la fin mars I 94 I, pres 
de l 500 mines avaient ete mouillees en « tapis » depuis le golfe de Gascogne 
jusqu'a I'ouest de la Baltique, un tiers d'entre elles par le Coastal Command et 
les deux autres tiers par le Bomber Command. Elles compterent pour la destruc­
tion de quatre-vingt-dix-neuf navires d'un millier de tonneaux chacun et elles en 
endommagerent treize autres, comparativement a seulement trente-neuf avions 
perdus' '. 

La participation canadienne aux toutes premieres phases de !'offensive contre 
le trafic maritime se limita a un nombre indetermine de Canadiens qui servaient 
deja dans la RAF. Des six escadrons maritimes canadiens finalement formes, trois 
seulement, les 404e, 407e et 415e, participerent a la campagne du Coastal 
Command contre le trafic maritime. Leur histoire ne fut meme pas coherente. 
Volant sur des types d'avions differents, dans des roles differents, a partir de 
bases differentes, ils se rencontrerent rarement et, pendant la plus grande partie 
de la guerre, tout ce qu' ils eurent en commun se limita a leurs liens avec le QGCOM 

a Londres. 
Le premier escadron, le 404e, fut forme le 15 avril 1941 a Thomey Island, 

juste a l 'est de Portsmouth, en tant qu' unite de chasseurs co tiers du 16e Groupe. 
Avril fut un mois cruel pour Jes Allies, un mois qui vit les pertes de navires 
atteindre le tonnage le plus eleve ace jour alors que Jes U-boote de 1 'amiral Donitz 
commen\:aient a mettre en ceuvre la tactique des « meutes » dans I' Atlantique 
Nord. La recherche de la superiorite aerienne au-dessus de la France, par la RAF, 

avait coilte tres cher au Fighter Command (voir chapitre 6), et son offensive de 
bombardements strategiques avait eu des consequences infimes sur l 'economie 
allemande, alors que Jes pertes etaient continuelles. L'Union sovietique etait 
encore alliee al' Allemagne, et Jes Etats-Unis, bien que penchant pour la cause 
alliee, ne montraient encore aucun signe d 'entree officielle dans la guerre 12

• 

Ce fut au cours de ces periodes sombres que le 404e Escadron allait « au 
debut, etre constitue de personnel de la RAF, a part queJques membres de ) 'ARC 

qui seraient disponibles immectiatement. Toutefois, il etait prevu que le person­
nel de la RAF serait rem place progressivement par du personnel de I' ARC a mesure 
que des pilotes ... ayant I' experience voulue deviendraient disponibles, en prove­
nance soit du plan d'entrai'nement aerien du Commonwealth britannique [PEACB] 
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soit d'unites de l' ARC existantes ». Le premier a rejoindre l'escadron fut son 
commandant, le commandant d' Aviation P.H. Woodruff, natif d'Edmonton, en 
Alberta, qui avait re joint la RAF en 1937 avec une commission d'officier a service 
court. Malgre l' affectation d 'un equipage complet provenant d 'un escadron de la 
RAF, il y eut quelques difficultes a en obtenir davantage, « les UEO du Coastal 
Command etant pourvues et les Fighter et Bomber Commands ne souhaitant pas 
se demunir des diplomes de leurs UEO »'3. 

A titre provisoire, et comme moyen de foumir des equipages canadiens 
immediatement, l'officier commandant l' ARC en Grande-Bretagne, le commo­
dore de l 'Air L.F. Stevenson, proposa que « le commandant du 404e Escadron 
etant un instructeur chasse bimoteur totalement qualifie du Coastal Command, et 
l'escadron demarrant de zero, l'on puisse concevoir, dans ce cas, l'affectation 
dans l' escadron d' equipages venant des C[ entres] de R[ eception] du P[ ersonnel] ». 
A cette occasion, l'Air Ministry accepta la proposition, et huit pilotes et cinq 
operateurs radio/mitrailleurs (WOAG), tous de l' ARC, arriverent a Thomey Island 
les IO et I I mai, amenant Stevenson a predire que l'escadron serait canadien «a 
50 % dans un mois, 75 % dans trois mois, et mo% dans cinq mois ». Il se 
trompait du tout au tout. L'escadron n'etait forme qu'a 45 % d'equipages 
canadiens et qu 'a 4,3 % de non-navigants canadiens quand il devint operationnel 
quatre mois plus tard'4. 

Pour effectuer sa mission de chasseur cotier, l'escadron etait equipe du meme 
modele de Blenheim rv que ceux utilises par trois des quatre autres unites de 
chasse a long rayon d'action du Coastal Command. Cet avion avait ete conc;u 
comme bombardier leger (role qu'il assumait encore avec le 2e Groupe du 
Bomber Command) et modifie pour servir comme chasseur en y ajoutant un affut 
de quatre mitrailleuses . 303 fixes tirant vers l 'avant, sous le fuselage. Malgre une 
vitesse maximale de 260 milles a l'heure (416 km/h), qui etait assez rapide par 
rapport aux normes d'avant-guerre, il ne pouvait plus« etre compare aux chas­
seurs ennemis OU aux bombardiers a long rayon d'action plus recents ». « Il 
n' avait nil' armement ni la vitesse voulus pour se battre contre autre chose que le 
Focke Wulf [200) OU le He I I I et, en consequence, on ne pouvait s'attendre ace 
qu'il offre une protection adequate a notre trafic maritime dans !es zones locales 
et sur les routes des convois ou les bombardiers ennemis a long rayon d'action 
operaient avec tant de succes contre nos navires'5. » De plus, les appareils 
affectes au 404e Escadron provenaient d'une unite de la RAF qui se reequipait en 
Beaufighter, et cinq des quinze appareils etaient dans un tel etat qu'ils ne purent 
etre repares conformement aux normes operationnelles 16. 

Le deuxieme escadron, le 407e, fut forme a Thomey Island, le 8 mai 1941, 
comme unite de reconnaissance generale sous les ordres d'un commandant 
anglais, le lieutenant-colonel d'Aviation H.M. Styles, qui avait ete instructeur 
d'entrainement en vol depuis le debut de la guerre. Un de ses pilotes canadiens 
l'a decrit comme « beau, blond, aux yeux bleus, le type meme d'un commandant 
d'escadre operationnelle de la RAF COn\:U par un realisateur d'Hollywood ».Pour 
sa premiere affectation operationnelle, Styles eut la tache difficile de transfor­
mer, en moins de trois mois, des equipages sans entrainement en un escadron 
operationnel ; mais, comme l' a rappele un pilote, « Dieu etait avec nous et, dans 
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une grande mesure, nos succes furent dus a son leadership ». Une fois de plus, 
puisqu'on ne disposait pas tout de suite d'equipages de l' ARC ayant suivi l'entrai­
nement RG (reconnaissance generale), le 407e re9ut des equipages de la RAF 
venant d' autres escadrons. Les pilotes canadiens ne cornmencerent a arriver qu 'a 
la mi-juin, apres avoir termine leur cours a l'ecole de Ra de Squires Gate, et on en 
trouva quelques-uns de plus en affectant des hommes qui avaient deja ete 
entraines en RG au Canada avant d'etre transferes outre-mer. Au debut sep­
tembre, au moment ou l'escadron devint operationnel, quatorze des dix-huit 
equipages etaient commandes par des pilotes de l' ARC. Toutefois, comme vingt­
huit des trente-huit WOAG etaient de la RAF, le pourcentage des navigants cana­
diens ne s'eleva qu'a 45 %, et la penurie en non-navigants eut pour consequence 
que l'escadron commen9a ses operations avec quatorze membres de l'ARC 
seulement surplus de 200 hommes de metier. Ce ne fut pas avant mars 1942 que 
les etablissements d' entrainement du Canada purent produire des diplomes en 
nombre suffisant pour que les non-navigants soient a 50 % canadiens 17. 

Bien que le 407e ait ete initialement designe pour voler sur Blenheim rv, il fut 
prevenu a la fin mai qu'il serait equipe de Lockheed Hudson, commandes en 
1938 comme avions d'entrainement a la navigation, mais forces a assumer un 
role operationnel a cause des insuffisances deplorables de l 'A vro Anson. Les 
I ooo livres de bombes que pouvait emporter le Hudson etaient tout juste bonnes 
pour des operations contre le trafic maritime, et les deux mitrailleuses de .303 
fixes tirant vers l'avant, avec deux mitrailleuses supplementaires dans une 
tourelle arriere superieure, n 'etaient certainement pas suffisantes pour permettre 
a !'equipage de quatre - un pilote, un deuxieme pilote ou observateur et deux 
WOAG - de mener un combat aerien, encore bien moins de repondre a la Flak 
ennemie. En fait, avant que le 407e ne commence a recevoir ses Hudson, d' autres 
escadrons de lutte contre le trafic maritime avaient deja conclu que cet avion « ne 
paraissait pas convenir aux operations »18. 

Les diverses deficiences de ces avions etaient bien connues de sir Frederick 
Bowhill, et il fit part de ses soucis par ecrit peu de temps avant de remettre son 
commandement a sir Philip Joubert de la Ferte, le 14 juin 1941. Non seulement 
Northwood « n'avait pas ete consulte sur les types d'appareils dont il avait 
besoin et qui etaient necessaires », se plaignait Bowhill, mais il y a une forte 
probabilite que le Coastal Command soit eventuellement « equipe de n'importe 
quel type d'appareil dont [l'Air Ministry] ne sait que faire». 11 voulait le 
de Havilland Mosquito « ou un avion americain quelconque ayant une vitesse 
suffisante, de l'autonomie et ... un armement defensif adequat » pour des mis­
sions de reconnaissance et« le [Douglas A-20] Havoc ou n'importe quel chas­
seur-bombardier qui convienne » aux operations contre la marine marchande 
puisque « l'attaque du trafic maritime ne peut etre effectuee par des Hudson 
qu 'aux prix de grands risques et de lourdes pertes » 19. 

Presentees deux jours avant son depart de Northwood, les propositions de 
Bowhill firent du remue-menage a Londres pendant que son successeur prenait 
quelque temps pour en discuter avec son personnel et former son opinion avant 
de la faire connaitre. Toutefois, Joubert arriva, en fin de compte, a la meme 
conclusion que son predecesseur, declarant a l'Air Ministry, le 14 septembre, 




