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une défaite totale. Les formations de défense territoriale équipées de chasseurs
standard ne s"en remirent jamais, Par la suite, leurs opérations furent insignifiantes
par rapport & la situation en tant que telle et ne présentérent aucune menace
supplémentaire i la domination des forces aériennes ennemies®, »

Au lendemain de Bodenpiarie, la Luftwaffe ne pouvait faire rien dautre que de
concentrer ses efforts de plus en plus maigres i des patrouilles défensives. Les
rapports du renseignement ne laissatent planer aucun doute sur ce que les
chasseurs allemands essayaient de protéger. « L interprétation évidente de ce
souci est que nos altaques de voies ferrées dans cetie région deviennent bien plus
qu’une nuisance, quand on sait que les voies ferrées doivent transporter un
montant considérable d"approvisionnement pour |'offensive allemande actuelle,
sans parler de la possibilité que les divisions ramenées de Norvége utilisent ces
routes™. »

Une fois de plus, le front se stabilisa et la 2° FAT se retrouva en appui d’un
21° Groupe d'armée moins actif, les opérations terrestres étant largement limi-
tées par le temps inclément de I"hiver. Dans de telles circonstances, le role de
"aviation fut d’empécher les attagues aériennes ennemies sur les troupes amies
ou les reconnaissances au-dessus du territoire ami, de répondre aux besoins en
renseignements de 1'armée et d'appuyer quelques opérations mineures que des
commandants de armée de terre pouvaient décider afin d’améliorer leurs
positions. En conséquence, les opérations aériennes devinrent moins intenses, le
83° Groupe continuant d’effectuer des sorties d’interdiction au-deld du Rhin
tandis que le 84° Groupe se préparait & appuyer la prochaine offensive de la
1¥® Armée canadienne — I"opération Veritable — pour atteindre cette voie d eau™,

Pour certaines opérations plus importantes, cependant, les groupes composi-
tes n'étaient plus liés & une formation terrestre particuliére, et on leur donnait
plutdt un rile spécifique & jouer dans le soutien de tout le groupe d’armées, En
conséquence, |"opération Veritable, qui commenga le 8 février, vit les Spitfire du
83° Groupe affectés i la protection chasse tandis que ses Typhoon se joignirent
au 84° Groupe dans des missions d appui rapproché”. Quant aux Spitfire, ils
n'avaient pas grand-chose i craindre, et les cing Ju 87 désuets que le 442° Escadron
abattit le premier jour de Moffensive ne présentérent pas un grand défi’™, Les
Typhoon furent bien plus actifs et "historien du 439° ful incapable de retenir sa
joie. « LTactivité aénenne a é1¢ aujourd’hui un traitement d veux malades, les
pilotes ont prétendu gu'il ¥ avait dix avions sur dix [c.-8-d. couverture maxi-
male] au-dessus de la zone d’objectifs, de bonne heure ce matin, » Des six
opérations de 'escadron. la plupart furent des patrouilles de quatre avions
totalisant trente-deux sorties, mais la tiche de maintenir en service des appareils
dans des conditions climatiques abominables ne fut pas facile. « Il faut recon-
naitre qu'un grand mérite revient aux non-navigants pour le role qu'ils ont joué
dans I'attaque d'aujourd’hui, alors que les conditions de travail sont loin d’étre
idéales avec de 'eau et de la boue partout. Certains avions étaient parqués dans
des Maques d’eau — 1"accrochage des bombes et 'entretien des appareils n"étaient
pas une partie de plaisir dans de ielles conditions. Des dix-sept avions, quinze
furent opérationnels & un moment donné de la journée, ce qui montre bien 1'état
de disponibilité technique™, »
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Lorsque le temps s"améliora légérement le 14 février, les forces afriennes
alliées se préparérent a un effort massif, effectuant quelque neuf mille sorties,
plus gqu’en toul temps depuis la campagne de Normandie, Le 83° Groupe reven-
diqua son milliéme avion ennemi détruit ou endommagé 4 ce jour, un nombre
record d avions i réaction et de locomotives, et réalisa plus de coupures de voies
ferrées qu'au cours de n'importe quelle période antérieure de vingt-quatre
heures. Les Spitfire de la 126° Escadre effectuérent leur plus grand nombre de
sorties a ce jour, 237, les deux escadrons les plus actifs réussissant a effectuer
respectivement cinguante-quatre et cinquante-trois sorties, alors que chez les
Typhoon, le 440° établit un nouveau record d'escadron avec cinguante-cing.
« Celte coordination étroite i une telle échelle pour la premiére fois entre forces
terrestres el forces aériennes canadiennes est d’une importance historique »74,
écrivit un officier d'état-major anonyme au gGeom, signalant que les escadrons
de I'arc avaient effectué prés de 1 500 sorties en appui de la 1°™ Armée
canadienne. Cela n"arrivera plus jamais.

Dans le domaine de la coordination, la situation au sol était critique entre les
divers services de mainienance, ¢t les journaux de marche des unités ne laissent
aucun doute sur I'immense effort que déployérent les échelons d'entretien pour
maintenir un taux de disponibilité de 75 % ou plus. Parfois, et inévitablement, les
non-naviganis pouvaient se plaindre a juste titre d"étre considérés comme faisant
partie du décor par un systéme impersonnel qui s'intéressait a 1"efficacité opéra-
tionnelle, mais pas nécessairernent i la fagon dont elle était réalisée. « Les jours
de déménagement signifiaient beaucoup de travail pour la plupart des sections de
I'escadre, mais les armuriers avaient le sentiment qu’ils étaient durement traités.
Apris avoir battu tous les records de coupures de voies ferrées et de bombes
larguées hier, les armuriers installérent, dans 1'obscurité, trois bombes sous
chagque appareil de I'escadre. Et aujourd’hui, & cause de "annulation des opéra-
tions pour des raisons de météo, ces bombes furent gentiment déposées avant le
décollage vers la nouvelle base e, une fois de plus, tard dans la nuit, les
armuriers réarmérent tous les appareils avec soin™, »

Les conditions de travail étaient peut-étre le défi principal du technicien alors
qu’il se débattait dans les rigueurs hivemnales du nord-ouest de I"Evurcpe. Un
escadron de chasseurs-bombardiers proposa en octobre que « lorsqu’on regarde
la zone de dispersion, il semble qu'il serait plus facile d"wiiliser les Typhoon
avec des flotteurs @ la place des roues ». Quand, & I'occasion, le taux de
disponibilité tombait en dessous des niveaux optimaux, on hésitait fortement i
blimer les non-navigants. En une occasion, « tout le monde reporta la faute sur
I'indice 150 [du carburant] pour toutes les pannes de moteur », tandis qu'une
autre fois « des problemes de pneus crevés [furent] peut-étre dus i Mutilisation
des freins lors du long roulage avant le décollage »™,

Néanmoins, puisque les non-navigants s'assuraient que les avions soient
toujours disponibles en nombre suffisant pour des opérations principales, le
21 février les diverses aviations alliées lancérent leur propre offensive aérienne,
I"'opération Clarion, congue pour érangler les voies de communication de la
Ruhr. Les bombardiers lourds et moyens regurent la mission de couper les ponts
et les viaducs, tandis que les chasseurs-bombardiers poursuivaient le harcéle-
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ment du trafic ferroviaire, réle qu'ils remplissaient (avec quelques interruptions)
depuis 1"automne. Le 22, le 439° annonga « une intense activité up«‘_irulinnnellle »,
avec son plus grand nombre de sorties jamais effectuées a ce jour, réalisant
vingt-huit coupures de voies ferrées, le bombardement d'une route, la destruc-
tion de trois wagons plats, d'un véhicule blindé et de deux chars. De telles
attaques étaient, bien siir, dangereuses, et pour d’autres raisons que !n Flak, la
météo ou les pannes mécaniques. Comme le 442° le signala : « Lors d une sortie
de I'aprés-midi, le commandant [M.E.] Jowsey dut sauter en p:ua::hpte au-
dessus de 1" Allemagne. On pensa gu'il avail é€ victime d’un accident incroy-
able, touché par le ricochet de ses propres obus lors du mitraillage de q“.'BIq"'f.E
transports ennemis blindés. On 1'avait vu se poser, et I'escadron pensait gu'il
&tait sain et sauf »77, Ils avaient vu juste car Jowsey échappa i la capture et rentra
en Angleierre le 5 avril, bien qu'il ne participdt plus au combat. o

Mises & part les circonstances singuliéres de sa perte, le cnmmla.ndunl d’Avia-
tion Milton Jowsey, prc, igé de trente-trois ans, était le type parfait du leader que
I"on trouvait maintenant en abondance dans |'arc aprés quatre ans de guerre.
Diplémé du collége Glebe d'Ounawa, il rejoigmit AR en 1940 et oblint son
brevet de pilote. 1l requt une commission d’officier en juillet 1941 et fut affecié
outre-mer (en passant par |'lslande) le mois suivant. Aprés une formation dans
une veo de chasse, en Angleterre — il fallut attendre juillet 1942 pour en avoir une
au Canada - il fut envoyé au Moyen-Orient. Servant dans des escadrons de la
RaF, il fut promu licutenant d” Aviation en juillet 1942 et capitaine une année plus
tard, puis participa i « la destruction de la Lufrwaffe en Tunisie » et partagea la
premiére victoire portée au crédit de la Desert Air Force « opérant & partir de
terrains d aviation capturés en Sicile ». Ayant éié crédité de la destruction de
quatre appareils ennemis, la citation accompagnant sa prc disait de lui @ « Chef
calme et compétent » et notait que « le courage et la volonté qu'il a affichés lors
d’attaque de 1'ennemi sont un parfait exemple pour ses camarades pilotes ».
Rapatrié au Canada en novembre 1943, de retour en Europe un an plus tard, il fut
affecté au 442° Escadron comme commandant d’escadrille, puis comme succes-
seur du commandant d’ Aviation WA, Olmstead, nso, pre avec barretie, 4 la fin
de son tour le 13 décembre 1944, Mais & ce moment-F, il avait ajouté un Fw 190
détruit et un autre probablement détruit & son tableau de chasse™,

Jowsey s'élait descendu lui-méme en mitraillant des cibles inopinées, mais
I"efficacité de telles attaques sur 'ennemi — une procédure normale aprés la
réalisation de la mission préplanifiée — n’avait jamais é1é totalement évaluée.
Pour y voir un peu plus clair, la section de recherche opérationnelle de la 2° FaT
examina les films de ciné-mitrailleuses pris lors de passes de tir qui avaient cu
lieu entre décembre 1944 et mars 1945 et conclui que, en général, on obtenait de
bons résultats. Au moins, 40 %% des attaques dirigées contre des locomotives et
30 % de celles contre des véhicules furent correctement exéculées, précises el
efficaces, tandis que la plupant des autres causérent guelgues dommages. 11
semblait que la meilleure tactique était d’ouvrir le feu a 600 ou 800 verges
{metres) sur des locomotives, ou & §00 ou 700 verges (métres) sur des véhicules,
en s'en approchant jusqu'a 300 verges (métres) en piqué progressif tout en ne
tirant gu'une longue rafale™,
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La politique des objectifs ressemblait & celle de 1"année précédente, les avions
ayant |'autorisation de n’attaquer que les objectifs purement militaires dans les
territoires occupés par 'ennemi, alors que I'Allemagne elle-méme devait tre
traitée sans pitié. « La liberté de sillonner I’ Allemagne avec un escadron ou une
escadrille de pilotes combatifs ressemblait & une volée de vautours autour d'une
carcasse. Tout ce qui s¢ trouvait en dessous €tait un objectif militaire légitime. La
machine de guerre d"Hitler. que j"avais juré d'aider 4 détruire des années plus 16t
au Canada, avait é1é ramenée dans ses frontitres d'origine. Maintenant, il n'y
avait plus de coolies birmans sous mes ailes ; pas d'Arabes du désert ; pas de
paysans italiens ; pas de fermiers frangais | pas de civils hollandais — uniquement
des ennemis™, »

Pour la premiére fois depuis de nombreux mois, les escadrons de Typhoon
découvrirent, fin février el début mars, que 1"aviation ennemie était un facteur
limitatif lors de ces attagues. « Au cours de la semaine demiére, la Lufrwaffe est
devenue particuliégrement agressive envers les pelits groupes davions », expli-
qua le lieutenant-colonel d” Aviation Dean Nesbhitt, pec, un vétéran de la Bataille
d’ Angleterre qui commandail maintenant la 143° Escadre. « Nous plimes battre
des records de coupures de voies ferrées et de sorties griice a de petites unités de
guatre et parfois deux avions, Par chance, les Boches éaient trop lents pour en
Lirer profit, et les comptes rendus du renseignement indiquaient que nos coupures
de voies ferrées avaient eu les conséquences voulues sur les problémes d'ap-
provisionnement ennemi de la ligne de front. 1l n"est donc plus nécessaire de
mettre nos pilotes en position désavantageuse. Toutes les missions sont effec-
tuées maintenant par des formations importantes®'. »

De la fin février & la mi-mars, il éait plus fréquent de se retrouver face i des
chasseurs ennemis, les Allemands faisant décoller des forces importantes, selon
les normes de 1944, qui atteignaient parfois une centaine ou plus dappareils,
afin d’essayer de compenser la qualité médiocre de leurs pilotes par la quantité.,
En conséquence, dans la semaine qui se termina le 21 mars, environ la moitié des
1 650 sorties effectuées par les unités de I"arc de la 2° FaT fut des opérations de
chasse telles que des raids. des patrouilles et des escortes, et les missions
d’interdiction contre les voies ferrées se limitérent au cinquigme des missions®?,

Le 10 mars, alors que les Alliés occupaient la totalité de la rive ouest du
Rhin, il fut temps d'étudier la planification détaillée de son franchissement et
d’une campagne terrestre amenant la guerre au coeur de I"Allemagne. Au méme
moment, les bombardiers stratégiques attaquérent les bases d'avions 3 réaction
el, au cours du mois, prés de la moitié de "effort du bombardement fut dirigé
contre des terrains d’aviation pour laisser moins d’occasions 4 la Lufrwaffe, qui
souffrait déja gravement, d’apparaitre au-dessus des tétes de pont. Le 7 mars, la
1 Armée américaine avail capturé intact le pont ferroviaire Ludendorff i
Renzmgen et le 10, elle s’éait établie solidement de 1"autre cété du fleuve ; le 22
— vingt-quatre heures avant le début de 'offensive de Montgomery — Ia
3° Armée américaine capturait un pont & Oppenheim, au sud de Mayence. A Ia
mi-mars, la Luftwaffe était dans une sitation critique alors que ses pertes et la
retraite en catastrophe sur le front oriental (les armées soviéligues ne se
trouvaient plus qu’a quarante milles au nord de Berlin et progressaient au sud
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en traversant la Hongrie occidentale) ne lui laissaient guére plus de 1 100
avions sur le front occidental. A partir du 21, la plupart des bases furent mises
hors d'usage par une série supplémentaire d’attaques contre les terrains d'avia-
tion allemands®*,

Les opérations destinées i créer des tétes de pont de 1" autre cdité du Rhin devaient
comporter des aéroportages (opération Varsity) ainsi que des franchissements
d'assaut (opération Plunder) et — les éats-majors ayant tiré les legons de la
catastrophe d’Amhem - la 2° FaT vy intégra cette fois-ci 'appui aérien en le
planifiant avec soin. Le 83° Groupe recut comme mission d’assurer la supréma-
tie aérienne au-dessus du champ de bataille et ce, jusqu’a cinquante milles (80
km}) au-deld, tout en attaquant les positions de la Flak et en répondant aux
demandes d’appui rapproché. Ces demniéres opérations reposaient sur un sys-
teme de communication sophistiqué entre les forces aériennes et terrestres, alors
que des postes de contrile avancé, composé chacun d'un officier de liaison air et
d’un contrileur de la rar, assuraient les liaisons entre les avions en vol et les
formations terresires jusqu’au niveau de la brigade pendant que chaque brigade
blindée disposait d'un char Sherman comme véhicule de contact chargé d'assu-
rer les liaisons avec les unités de reconnaissance terrestres et aériennes. Les
derniers préparatifs eurent lieu au cours de la soirée du 22 et, & la 126° Escadre,
« tout le monde quitta la salle des rapports avec une idée nette de I'importance du
rile que cette escadre devait jouer en tenant la Lufrwaffe & 1'écan de nos forces
terrestres en progression »%4,

Le barrage d’artillerie qui accompagna le franchissement du Rhin dans la nuit
du 23 au 24 mars fut "'un des plus intensifs de la guerre @ des bombardiers
attaquérent les voies de communication, les terrains d aviation et les batteries &
portée de la wéte de pont ; et quand le soleil se leva, les avions du 83° Groupe
attaquérent toutes les positions d'artilleric ennemies qui ouvraient le feu, et
tentérent de tenir les avions allemands i distance®®, La coopération air-sol fut
excellente comme en rendit compte, apris la guerre, un Coningham habituelle-
ment critique.

Durant toute la joundée du jour ), les 83% el 84° Groupes de la rar et le xxaxeh US Tactical
Air Conmmand effectuérent des patrouilles de chasse défensive importantes au-dessus
des zones d assaut et des raids offensifs sur les bases de chasse de jour ennemies dans les
régions de Twente-Enschede, Rheine et Paderborn pour empécher aviation allemande
d'intervenir sur les éléments de la deaxiéme Armée britannique et de la 1 Anmée
américaine engagés dans un élargissement des 18tes de pont &ablies sur la rive orientale
du Rhin la nuit précédente ... Le 83° Groupe maintint une patrouille de quatre avions « en
station » au-dessus du centre de contrle du groupe avancé sur la rive ouest du Rhin avec
deuy escadrons en alene ao sol. Chacune des deux divisions d assau britannigques avait
un véhicule de contact et deux véhicules supplémentaires furent transportés par avion en
toute sécurité avec les divisions aéroporiées. Les demandes d"appui immédiat des quatre
divisions étaient filtrées au centre de contrile avancé du groupe, et celles qui étaient
acceplées élaient transmises aux avions qui passaient sous controle du poste de contrble
avancé (véhicule de contact) concernd®®,
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La portée de I'appui aé¢rien fourni aux divisions aéroportées fut totalement a
I'opposé de I'expérience d'Arnhem, les forces aériennes répondant & trente
appels de missions imprompiues dans la journée, tandis que deux escadres de
Typhoon étaient utilisées en permanence pour détruire toute position de la Flak
qui pouvait menacer les transports de troupes. Les chercheurs opérationnels
remarquérent que les effets des nouvelles bombes i fragmentation des Typhoon
claient semblables a ceux des roguettes : bien gue n’obtenant que quelgues coups
au but, ils décourageaient les canonniers d’utiliser leurs armes antiaériennes®7,

Diéji, avant le début de 'opération de la 2° Armée, la Eighth US Air Force avait mis hors
d'usage tous les terrains d'aviation jusqu’d présent associés aux avions i réaction
ennemis. Aujourd’hui, en plus des bombardements supplémentaires, ses chasscurs
couvraient une grande partie du nord-ouest de I Allemagne afin d’intercepter dés que
passible tout avion décollant dans la région, ou qui était appelé A la rescousse de plus
Inin. De plus, les trois groupes de chasse constituant la 2° pat assurérent des patrouilles
importanies au-dessus de la zone des combats et i quelque distance au-deli. En consé-
quence, il n'est pas du toul surprenant qu'on ne fasse pas état d'intrusions aériennes
contre les forces terrestoes ou adropondes :B.ujuu:ﬂ'huiﬂ.

Il en fut de méme les jours suivanis, et le franchissement du Rhin fut un succés
complet.

A partir de la téte du pont sur le Rhin, les forces anglo-canadiennes et
américaines poursuivirent leur progression vers I'Elbe alors que la guerre entrait
dans ses cinquante demiers jours. L'offensive fut bientdt hors de portée des
bases du 83° Groupe et, début avril, le 400° Escadron — volant sur Spitfire rr x1,
avec un rayon d'action bien plus important que celul du Spitfire 1x - se plaignit
que « la progression des troupes de 'avant ne facilitait pas la tiche des autres
escadrons de 1'escadre avec des avions i faible rayon d’action ». En fait, « plu-
sieurs missions de cet escadron ont é1é annulées par I"armée i cause de I"avance
rapide des blindés, etc, »%,

Pendamt que les forces alliées progressaient en Allemagne, la campagne
d’ltalie sembla, pour les participants comme pour les observateurs, s'étre trans-
formée en un spectacle secondaire qui n'en restait pas moins brutal. Au début
1045, le 417° passa de la mission d’appui rapproché & des tiches d'interdiction,
attaquant des postes d’observation, des voies ferrées, des ponts et des moyens de
transport et, avec 'amélioration du temps (au début de la derniére semaine de
février), il vola beaucoup plus souvent. A noter que, sur les états nominatifs de
mars 1945, gardés au gorom, on découvre que |'escadron avait finalement atteint
I"objectif de canadianisation i 100 %. Il avait toujours été proche de ces chiffres
en équipage, et le derier pilote de larar i en faire partie I"avait quitté au mois de
septembre précédent, mais une centaine de techniciens de la RarF avaient accom-
pagné 1'escadron en Egypte en 1942 et quelques-uns d’entre eux étaient diffi-
ciles & remplacer & cause de leur spécialité. Leur nombre se réduisit graduelle-
ment & mesure que les remplagants canadiens devenaient disponibles et ce ne fut
pas avant le 31 mars 1945 que le journal de I"escadron signala « aucun » officier
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ou aviateur de la rar & I'effectif*. Le 417%, glorieusement & I'écart de I'effort de
guerre canadien, se baitit pendant tout le demier mois de la guerre en tani
qu'unité de I"arc totalement canadienne. (On peut parler d'isolement, car, au
cours du mois de mars, le 1** Corps canadien quitia |"lialie afin de se rendre dans
le nord-ouest de 1"Europe pour les derniéres semaines de la guerre.)

En avnl, les défenses allemandes en Italie finirent par craquer : le 8, les
armées anglo-américaines lancérent leur offensive de printemps longtemps at-
tendue. Le 417° appuya I'attaque alors que les formations terresires allides
percaient les positions allemandes sur la Senio, traversaient le Po et avangaient
dans la plaine vénitienne ; les villes tombérent les unes aprés les autres et, le
30 avril, Venise elle-m@me tomba aux mains des Alliés?",

Au cours de la demigre semaine d'avril, les opérations diminuérent d"inten-
gité, la résistance s'écroulant et le mauvais lemps retenant les Spitfire au sol
pendant plusieurs jours. Les forces allemandes en Italie firent lewr reddition le
2 mai e, le jour suivant, I"escadron se déplaga sur Trévise. L historien de 1'unité
rédigea le commentaire suivant sur les différences entre le termitoire pour leguel
on s était battu et la région ol pénétrait 'escadron qui, elle, n"avait pas connu la
guerre.

11 Etat intéressant de remarquer une amélioration importante dans " attitude des popula-
tions ¢t dans le paysage i mesure que nous progressions au nord du Po, Au sud du fleuve,
il ¥ a les amoncellements de décombres laissés par nos bombardiers et des gens tristes
gui confinuent & vivre dans des villages en nunes. Au niveau du fleuve, qui semble &ire
laligne de démarcation, cette désolation atteint son paroxysme. Des squelettes de canons
et de moyens de transport 8" alignent le long des rives, et les corps gonflés de chevaux et
de baeufs gisent ¢i et 1 dans le courant.

En se déplagant au nord du Po, ces preuves de guerre diminuent progressivement.
Muoins de bidtiments portent les manques révélatrices de combats de rue ; il n'y 2 aucune
trace de bombardements, et les seules cibles militaires évidentes ont éé réduites cn une
pile de brigues, de poussidére of de poutres métalliques tordues™?,

Dans le nord-ouest de 1'Europe, le succés des opérations Plunder et Varsity
avail rendu les escadrons de 1"arc impatients de traverser le Rhin et amené
nombre d'entre cux & revendiguer d'étre « le premier ». « Le détachement
précurseur du 414° Escadron rejoignit le terrain d’aviation 8- 104, dans la région
de Wesel, en méme temps que |"échelon « A » de la 39° Escadre. Ce territoire
avail é1é capturé récemment par |'armée, et I'on pense que ce détachement fut
I"un des premiers groupes de personnel de 1I'arc — sinon le premier — 3 traverser
le Rhin. = Le 30 mars, le 439° revendigua le titre de premier escadron de |'arc
i poser ses avions en Allemagne et, une fois en territoire allemand, & armer
tous les membres de unité pour se protéger contre les saboteurs. Le 406° parc
d’entretien aérien prit des précautions similaires. « Des mesures immédiates
sonl prises pour s$'assurer que tout le personnel connail bien et sait utiliser et
démonter tous les types d’armes de défense en service. On a pris celte mesure
de précaution en vue des déplacements fulurs gui nous améneront sans aucun
doute en territoire allemand, et aussi en tenant compte du fait que ['unité ne
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serait peui-étre pas sur un terrain d’aviation disposant de la protection du
personnel du raF Regiment*®, »

Au cours de la premiére quinzaine d avril, la 2° Armée britannique progressa
de deux cents milles (320 km) au-dela du Rhin vers I'Elbe, ce rythme amenant
certains pilotes a se plaindre que leurs ordres n°étaient pas i jour. « Les histoires
ou les briefings se transforment un peu au fur et & 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 aérienne (aor) faisaient excep-
tion i la régle ; ils constituent un ajout récent i 1" Arc, bien que laRoval Air Force
%€ s0it sentie préte i les introduire diés la iin de 1942,

Les aop étaient |exemple ultime de la coopération air-sol, ironiquement avec
des pilotes qui étaient des officiers de 1'armée, alors que le personnel de
maintenance et le personnel administratif portait I'uniforme de aviation. Leurs
débuts dans la rar furent tumuliveux, 1"état-major de 1" Air craignant la résurrec-
tion d'une aviation de I'armée de terre. Aussi, la premiére unité i entrer en
opération, le 651°, ne rejoignit la Tunisie qu'en novembre 1042 pour y étre
engagée dans son réle principal de repérage des batteries d'artillerie par des
Taylorcraft Auster non armés, de conception américaine. Les aor de " Arc mirent
encore plus longtemps & entrer en service car, bien que les premiers officiers de
I"armée & s"entrainer & de telles tiches aient terminé leur wour & la fin de 1941, le
général McNaughton avait décidé, pour des raisons inconnues (el sans doute
liées 3 leur incapacité apparente de survivre dans un environnement gui ne fiit
pas totalement permissif), qu'il n’y aurait pas d’escadron d’observation cana-
dien™,

Il fallut attendre septembre 1944, et son successeur, le général Crerar, pour
revenir sur cel édit. La premigre unité de ce type (en Europe), le 664°, fut formée
le 1*° décembre et dquipée de "Auster v, un triplace & ailes hautes avec une
vitesse maximale de 130 milles & 'heure {280 km/h) et une vitesse de croisiére
de 112 milles ; il pouvait voler & quarante milles & I'heure et n"avait besoin que
de soixante-quinze verges (métres) de piste en herbe pour décoller, et encore
moins pour atterrir. Deux escadrons supplémentaires, le 665° et le 666°, furent
formés dans les mois qui suivirent, mais parce qu’ils venaient si tard dans la
guerre, les deux premiers furent les seuls i participer réellement aux opérations —
la Lufrwaffe ne présentant plus aucun danger — en effectuant des vols de recon-
naissance sur la ligne de front ainsi que des repérages d'anillerie. La premiére
opération du 664, le 2¢ mars, fut une mission de reconnaissance comme le fut la
dernigére du 665°, le 7 mai. Au total, les 664° e1 665° effectuérent respectivement
619 et 58 sorties, le premier perdant un avion et deux membres d’équipage®s,

Pour les pilotes de Typhoon et de Spitfire, les missions de reconnaissance
armées, trés favorisées par le temps clément du printemps, continuérent alors
qu’ils effectuaient des raids en avant des colonnes qui progressaient rapidement
pour empécher toute tentative allemande de récupérer ou de retraiter. Le 16 avril,
le 403° proclama : « Jour d’activité aérienne magnifique, 'un des meilleurs
de I'escadron depuis de nombreux mois ; de nombreux véhicules mécanisés
ennemis ont éé détruits au cours des cing opérations de reconnaissance
armée effectuées ; le moral des pilotes est rés élevé aprés une joumnée pleine
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d'action. » Parfois, on avait I"occasion d’un combat aérien, seulement pour
constater que |"escadron ne pouvait pas en tirer parti. Le 17, le 411° signala que
« les résultats contre les matériels ferroviaires el motorisés ennemis ont aug-
menié de nouveau aujourd’hui, mais, aprés avoir gaspillé toutes nos munitions
contre des sites terrestres au cours de la mission, I"escadron repéra quinze Me 109
mais ne put rien faire »%, Néanmoins, « la semaine se terminant le mercredi
18 avril a éé I'une des semaines aux résultats remarquables pour les unités de
I'arc basées sur le continent. Tous nos escadrons de Spitfire et de Typhoon
opérant au sein du 83° Groupe se sont déplacés en Allemagne sur des bases
occupées auparavant par des unités de 'aviation allemande. A partir de ces
terrains d'aviation nouvellement conguis, nos chasseurs-bombardiers ont mené
la plus grande partie du programme intensif de reconnaissance armée depuis le
Jour 1, visant les transporis allemands en déroute devant I'avance des armées
alliées »97, En fait, le 402 trouva que la deuxiéme quinzaine d'avril « s avéra la
période la plus active et la plus profitable enregistrée & ce jour », et « le fait que
les avions étaient maintenant basés i portée de I'ennemi en fuite eut des consé-
quences impressionnantes pour tous les types de transport ennemis »%.,

Les opérations aériennes redevinrent plus dangercuses lorsque les troupes
alliées raversérent I'Elbe, le 29 avril, car, « par comparaison avec ce qui se
passait sur le terrain, Uopposition en air fut relativement importante autour de
la téte depont de Lavenburg. On vit la participation des avions & réaction et des
chasseurs conventionnels » et, « méme si 'aviation allemande est totalement
désorganisée et travaille dans des conditions extrémement difficiles, 1"étendue
de ses efforts d aujourd "hui montre encore une fois clairement combien elle est
capable d'improviser dans des circonstances difficiles ». En fait, la Lufiwaffe
réagil violemment contre le franchissement de I’Elbe, langant plus davions i
I'attaque des ponis que n'en avaii vus le 83° Groupe au cours des semaines
passées, avec le résultat plutdt érange que esprit de corps s'améliora au sein
des unités de I'are. Le 402° revendiqua huit appareils détruits et quatre endom-
magés, pour la seule joumée du 30, bien que le 443° rapportit : « Le mois se
termine avec un autre contingent de patrouilles sans incident. Nous espérons plus
d’action ou la paix, le plus tdt sera le mieux =™,

Lors des derniers jours de la guerre, un de ceux gui devait le plus remercier le
ciel fut un pilote du g12% Escadron.

Girdce au repérage précis de "avion du lieutenant G.M. Horler ... qui s'Etait écrasé le 28
avril, I"officier-médecin de 'escadron, le capitaine 1LE. McAllister, ... fut capable de
localiser 'endrait de 1'écrasement et de trouver le lieutenant Horter encore attaché dans
son cockpit mais en vie, bien que dans un élat semi-comateux aprés quaranie heures
passtes dans cette position. Tout prés de ld, une umité de 'armée avat vu Mavion
s"écraser puis exploser et prendre few. Comme cette unité avait déja perdu récemment un
licutenant ¢l un sergent dans les environs, elle n'éai pas pressée de reconnaitre les lieux de
I"écrasement et présumait que le pilote avait Eé e, 1 est maintenant & 1 hdpital sur la lisie
des blessés graves, ayant souffert du froid, d'immersion des pieds [sic], d'une fracture de
I"humérus gauche et de lacérations au visage, au poignet et i la hanche gauche. On pense
gu'il s'en tirera. Qu'il soil en vie tient quasiment du miracle, puisque avion éait
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totalement détruit. 11 doit probablement sa survie au fait qu’il était attaché dans son cockpit
car, autrement, il aurait &€ éjecté dans un fossé profond rempli d'eau, cenmainement trop
profond pour lui permettre de s'en sortir, compie teno de ses blessures'™,

Le 52° hopital mobile de campagne (arc) était tout & fait capable de le recevoir,
puisque le taux d'occupation moyen par jour n'était que de treize lits sur soixante
et onze au cours du demier mois complet de la guerre'™'.

Le vice-maréchal de I" Air Broadhurst fit remarquer plus tard que certaines des
opérations aériennes les plus intensives de la campagne eurent lieu au cours des
demiers jours, méme si les expériences furent largement différentes puisque les
escadrons changeaient de réle chaque jour ou méme d’une mission i 1"autre. Le
1¥" mai, le 416° rendit compie que « les pilotes détruisaient mainienant des tas de
moyens de transport boches, mais pas d’avions », tandis que le 414° déclara,
le 2.« un jour en lettres d’or pour 'escadron » lorsqu’il revendiqua six avions
détruits et deux endommagés, Le 400° avait aussi des raisons de célébrer le 2, car
non sculement il put localiser I'avance des troupes russes lors d'un vol de
reconnaissance, mais « au milieu de 'aprés-midi, un avion d’entrainement
allemand atterrit & B-154 avec deux [membres] de la Lufwaffe venant d'un
terrain d"aviation pris par les Russes »'™,

De tels incidents étaient loin d°étre des cas isolés alors que les Allemands, avec
ou sans uniforme, essayaient d’échapper aux armées soviéligues vindicatives.
La traversée de la Baltique fut une des routes principales d'évasion qui, bien siir,
attira " attention des forces aériennes tactiques toujours i 1"affiit d"embouteillages.

L'image d"avjourd "hui, montrant des transports mécanisés ennemis fuyant, pare-chocs
conire pare-chocs, ressemblait étrangement i ce qui s"était passé 1"été précédent dans la
brische de Falaise quand nous oblinmes un succes aussi énormme. La demigne mission du
jour fut la meilleure. Elle visait un navire de transpori de troupes important, el vingt-
deux bombes de 1 000 Ib [450 kg] furent larguées, dont quatre atteignirent | objectif et
beaucoup d autres explosérent & proximité. Une bombe frappa la proue, une autre la
poupe et deux pris de la passerelle au milien du navire, Un grand nombre de bitiments
plus petits furent vus, de méme qu’un nombre imporant de sous-marins. Ce fut en
quelque sorte un jour de gloire pour cet escadron guand ... le lewtenant W.F. Birch largua
la 10 000" bombe de la 1437 Escadre (aprc)'™,

Le trafic maritime était suffisamment tentant pour éloigner les Typhoon de
quelquts—unu:s des meilleures cibles que leurs pilotes avaient vues au cours des
mois écoulés. « Un compte rendu arriva annongant que les Boches en retraite &
I'est de Liibeck rencontraient ceux qui se repliaient i I'ouest en provenance du
front russe, créant une pagaille extraordinaire d’hommes et de véhicules, mais ce
n'était pas pour nous ; au lieu de ¢a, nous commengimes & donner la chasse au
navire de commerce allemand qui s’enfuyait avec vraisemblablement des trou-
pes vers la Morvége .. Les navires antiaériens lirérent une guantité d’obus contre
les Typhie et, au fotal, ce fui bien risqué'™. » Les frappes contre le trafic
maritime se poursuivirent le 3 et le 4, et il fallut la reddition des forces alle-
mandes dans cette région pour y mettre fin.
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Dans le nord-ouest de I'Europe, ceriains escadrons avaient déja commencé a
eélébrer la victoire lors de la reddition des forces allemandes dans les Pays-Bas
le 4 mai, bien que le 4387 ait averti gque « nous devions attendre de voir ce que
nous réserve demain ». D'autres furent moins prudents, dont le 403°. « Ce fut
une grande soirée de célébrations quand on apprit la victoire des armées cana-
diennes dans le nord et la reddition de I'ennemi. [l ne reste plus que la Norvége et
le sud de I’ Allemagne & nettoyer maintenani. Le bar fut largement ouvert et les
armes de tous modéles tirérent en air au petit matin » pour féter I'événement.
Le 5, le 412° signala « pas de vol opérationnel aujourd "hui. 11 est possible que ce
soit une bonne chose qui donne & chacun la chance de récupérer du défoulement
spontané d’hier »'"5,

Lorsque 1"amiral Donitz signa la reddition de toutes les forees allemandes le 7, il
n'y avait plus aucun doute. « Ca y est, les Nazis se sont rendus. Le jour officiel de
la victoire aura lieu demain, mais personne n'attendit jusque-1a pour commencer a
célébrer, Les bars furent la scéne d'assauts bien organisés et la féte battait son plein
aux premiéres heures du matin. » L'entrée du registre des opérations du 441° pour
le & fut la plus courte de la guerre : « Jour de la victoire »"™ et rien d"autre.

51 "on fait le bilan de la campagne dans le nord-ouest de |"Europe, du 6 juin
1944 au 7 mai 1945, on reléve que 196 pilotes et non-navigants canadiens des
escadrons de chasseurs et de chasseurs-bombardiers de " arc outre-mer ont péri
en service. Les trois unités les plus durement touchées furent celles de Typhoon
avec trente et un pilotes et non-navigants du 440° tués, trente du 439° et vingt-six
du 438 Le 439° Escadron a estimé que plus de 60 % des pilotes de Typhoon
furent tués avant la fin de leur tour. A 'opposé, le 400° Escadron dont la mission
était la reconnaissance photographique, habituellement hors de portée de la Flak
el n'engageant que rarement la Lufrwaffe, ne perdit qu'un seul pilote.

Quant aux dommages infligés i I"ennemi, la 126° Escadre (arc) fut la formation
gui obtint les meilleurs résultats de la 2° FaT avee, 4 son actif, 361 victoires
confirmées en combal aérien et au sol, tandis que le 4o01° Escadron fut I'unité &
obtenir le plus de succés avec 112 avions détruits en | air et quinze au sol. Les deux
pilotes qui obtinrent les meilleurs résultats au cours de la campagne furent le
capitaine d"Aviation D.C. Laubmann, prc avec barrette, du 412° Escadron, et le
commandant d” Aviation W.T. Klersy, prc avec barretie, du 401° Escadron, crédi-
1és respectivement de quatorze victoires el demie et de treize victoires et demie ™7,
{Klersy périt dans un accident d'avion deux jours aprés la fin de la guerre.)

La guerre terminée, les vols se poursuivirent mais les perspectives changérent
rapidement. Le 7 mai, le 438° Escadron annonga : « Une réunion des pilotes de
I"escadron a eu lieu aujourd’hui avec, & "ordre du jour, organisation de
manifestations sportives »'™,










Un des Lockheed Hudson do go7° Escadron. Congu & Porgine comme aéronef civil, le
Hudson, lent et peu armé, étail peu adéquat pour les opérations contre le trafic mari-
time dans le cadre desquelles il éan employé. (pL 4622)

Le pilote W.B. Cooper ¢t son équipage inspectent les dommages causés par la Flak &
leur Hudson le 1o octobre 1941, (PL 4729)



Le premier officier commandant du 407° Escadron, le commandant d’escadre H.M.
Styles (i gauche), ¢ le commandant du vol A, le colonel d"aviation P.E. Lewis, tous
deux de la wak, posent devant un Hudson canadien. Styles, le commandant d’escadre
opérationnel de réve d'un réalisaieur d"Hollvwood, s est avéré triés populaire aupris
de ses dquipages canadiens, (PL 4610)



Le 413" Escadron est formé & Stranraer, ¢n Ecosse. en Juillet 1941 et a volé sur
hydravions Consolidated Catalina comme celui illustré ci-haut, sur I"océan Indien
d’avril 1942 & décembre 1944, (PL 3034)

Les officiers du 404° Escadron devant un des chasseurs Bristol Blenheim IV de uniié
en 1041, Assis au centre, avec le chien entre ses pieds, est officier commandant de
I"'escadron, le colonel d'aviation P.H. Woodruff, EAF, d"Edmonton. en Albera. (Pun

T2-35)
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Le commandant descadre R.G. Briese, vu debout dans 1"écoutille du toit d un
Catalina, était un officier de I arc avant la guerre et le premier officier commandani

du 413" Escadron. 11 fut porté disparu lors d"un vol opérationnel au-dessus de la
MNorvege le 22 octobre 1941, (PL 4630)
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Le chef d’escadron L.J. Birchall aux conirGles d un Catalina du 41 3% Escadron.
Birchall a repéré les forces japonaises qui se préparaient & attaguer Ceyvlan le 4 avnl
1942 el a transmis un avertissement avant d’étre descendu. Avec les survivams de son
dyquipage, il a passé le reste de la guerne comme prisonnier des Japonais. (PL 7405)



A contre-jour sur fond de soleil tropical, des mécaniciens de 1" arc travaillent sur un
Catalina du 413° Escadron & Koggala au Ceylan, a I"é¢t¢ de 1942, (PL 10008)

Une collision au sol impliguant un bombardier-torpilleur Handley-Page Hampden du
4157 Escadron ¢t un Boeing Flying Fortress, aussi du Coastal Command, en 1943,
{PME B2-007 )



Afin de pouvoir travailler dans les eaux glaciales du Lough Eme & Castle Archdale, en
Irlande du MNord, les mécaniciens devaient revitir des barboteuses de caoutchouc avan
d'effectuer leurs réparations. (pL 40086)

Un Shon Sunderfand U du 422° Escadron au moment de I’amerissage. Cet appareil en
particulier a coulé 1'U-625 le 10 mars 1944. (PL 40996)



L intérieur d une hutte Nissen, présentes 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 peit poéle & charbon. (PL 45508)

Travaillant sur une plate-forme flottante, des mécaniciens examinent un des guatre
moteurs Bristol Pegasus d"un hydravion Sunderland de Iarc. (PL 31437)



L exactitede de la navigation était essentielle aux opérations du Coastal Command.
Le hieutenant Jack Eiichie travaille au poste du navigateur d’un Sunderland de I"arc.
(PL. 22077)

La zone d entretien des Sunderland du 422° Escadron & Castle Archdale, en Irlande du
Mord, i la mi-1944. (PL 33252)



Un Sunderland est retiré pour en faire 'entretien. Trainer ces avions de 26 tonnes sur

la berge pouvail s'avérer une opération délicate. (PL 15751)



Lin hydravion Blohm et Voss av 138 attaqué par le pilote 5.5. Shulemson du g4o4°
Escadron descend en flammes le 28 juillet 1943. (FL 19522)

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



Ln Vickers Wellington Mark xn équipé d'un projecteur Leigh, similaire & coux
utilisés par le 4o7° Escadron, Le projecieur rétractable [.ﬂgh est visible sous le
fuselage. juste dernére aile, tandis que le radar ASY 1 est situé dans le dome
sous le nex de appareil. (RE 19876-11)

Un Fairey Albacore semblable & ceux utilisés par le 415° escadron pour chasser les
E-boats allemands de la Manche, Avec une vitesse de croisiéne de scalement 115 miles
i I"heure, ce biplace de la Fleet Air Arm n'est pas ce i gquoi s amendait le Quartier
général outre-mer pour remplacer les bombardiers-torpilleurs Hampden désuets de
I"unité canadienne. (PL 1 30488)



Le personnel du 4047 Escadron attend en ligne prés de la camionnetie de |'|"_'g_l|l.|_'
d"Ecosse pour prendre le thé et des beignets & 1°¢é de 1943 (PL 19439)
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Un Bristol Beaufighter Mark X du 404° Escadron avec ses indicatifs d’invasion
fraichement peints en juini 44, L arme principale contre ke trafic maritime utilisée par
les Canadiens €tait la roquette de trois pouces dont 'ogive de 25 livres pouvait percer
les blindages. Elle étan lancée des rails situés sous les ailes, (PL 41049)



Quatre dragucurs de mines allemands de classe M en flammes et coulant dans la baie
de Bourgencuf sur la cote de Gascogne apris avioir é1é frappés par le 4047 et le 236°
Escadrons le 8 aoul 1044, (PME Q3-071)

Un de deux Sperrbrechers — des vaisseaux marchands, petits et lourdement armés,
utilisés comme navires de la Flak — coulés au large de Royon, en Bretagne, par unc
attaque combinde du 4047 et du 236° Escadrons le 13 aodt 1944, (PME §3-080)




Gierbes d’eau causées par le few de deux mitrailleurs et les charges profondes entrant
dans |"eaun, qui marquent le début d’une anaqgue réussie sur le U-625 par un Sunderfand
U du gz2° Escadron le 10 mars 1944. (C 4287)

L équipage du u-625 utilise les canots pneumatigues aprés une allague réussie.

5 échapper du sous-marin n"assurait toutefois pas la survie, puisqu'aucun des sous-
mariniers photographiés par les Canadiens qui les encerclaient nont é1é revus,

(RE 68-586)



La révision d’un Wellington Leigh Light. Par la position du mitrailleor latéral, ou voit
clairement la structure en treillis qui en fait une machine solide, capable de supporter
des coups sévitres. (PL 40927)




Le torpilleur T.24 (i "avant-plan) et le destroyer £, 24 sont attagqués par les Beaufighter
du 236" et du 4og" Escadrons prits de Le Verdon, en France, le 24 aoit 1944, (PMR
93077}



Uim armurier glisse des roguettes de trois pouces dans les rails sous les ailes d'un
Beaufighier canadien. (PL 41007)

Un Beaufighter Mark x du go4° Escadron lance ses roquettes. (pMe g2-580)



Les navires marchands allemands Agriifa et Helga Ferdimand sont attagqués par les
Beaulighter du 144°%, 455°. el 4047 Escadrons 4 Fjord Midgulen, le B novembre 10944,
La photographie a éé prise du Beaufighter du 404° Escadron, piloté par le lieutenant
L.C. Boileau. Les deux bateaux furent coulés. (PMR 93-079)



Huit roquenes du Beaufighter H du 404° Escadron se difigem vers le remonqueur
d"épaves norvégien Blaavels & Soghelfjord en Norvige, le g janvier 1945. Le
remorgueur fut détruit pendant "attague, (PME 92-586)

Line attaque du destroyer allemand 2. 3 3 dans le ford Forde, le g (évrier 1945, tel que
vu du Beaufighter T du 404° Escadron piloté par le lieutenant H.P. Flynn. Les batteries
de la Flak, situées sur les falaises du fjord, ont subi des dommages importants au cowrs
des aitaques acriennes. (PME G3-087)




Introduction

La décision d’Ottawa (en accord avec les priorités britannigues) de donner une
plus grande importance aux bombardements stratégiques et aux opérations de
chasse expligue la limitation de la contribution de 1" arc au Coastal Contmeand i
huit escadrons. Méme ainsi, le 162° faisait partic de I'effectif de guerre ter
ritorial, étant détaché au Coasral Command et opérant i panir de Reykjavik,
en Islande, et de Wick, en Fcosse, aprés janvier 1944. Puisqu’il n’a jamais
appartenu officiellement & 1" Arc outre-mer, son histoire a é1é racontée dans le
deuxiéme tome de celte série. Le 405° Escadron de bombardement canadien ne
servit que pendant quatre mois dans ce commandement, au cours de 1"hiver
1942-1943.

Trois escadrons d"hydravions a coque, les 413%, 422° et 4237, furent formés au
Royaume-Uni pour conirer la menace des sous-marins allemands dans les eaux
européennes et dans 1" Atlantigue Nord. Toutefois, le transfert du premier formé,
le 413% & Ceylan (maintenant Sri Lanka), au printemps 1942, retarda I'engage-
ment complet des escadrons de 1" arc outre-mer dans la campagne de lutte anti-
sous-marins de I’ Atlantique Nord jusqu’a I'année suivante. A cette époque, les
deux escadrons d hydravions restants, de concert avec les Vickers Wellington du
407°, équipés du projecteur Leigh, et les Handley-Page Halifax du 405°, purent
prendre part i une offensive réussie dans le golfe de Gascogne.

Les résultats obtenus par les avions contre les U-bomte® en surface, au cours
de 1"é1€ et de 'automne 1943, amenérent i adopter des vaisseaux égquipés de
tubes appelés Schnorkel. Ce dispositif, qui permelttait aux sous-marins de rester
en immersion pendant leurs croisiéres, poussa 'ennemi & se lancer dans une
cam-pagne prudente prés des cites britanniques, campagne gui a caractérisé les
onze demiers mois de la guerre. L efficacité de I'avion en tant que destructeur de
U-boor en souffrit. Alors que les escadrons de "arc du Coastal Command
coulérent ou s¢ parlagérent la destruction de neul sous-marins (sans parler des
six détruits par le 162° Escadron), seulement deux succés furent obtenus aprés le
débarquement du jour .

Bien que la mission stratégiquement défensive des opérations anti-sous-
marins dominit la guerre aéronavale, tant du poimt de vue des ressources

*Abrévianon courammeni emplovée b fa place de Uaversechoot,
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utilisées que de son imporiance dans |'effort de guerre général allié, une petite
partie de I'effectif du Coastal Command fut utilisée pour mener une offensive
contre le trafic maritime le long des cites du nord-ouest de I'Europe. En tant que
campagne secondaire effectuée par un des commandements les moins presti-
gieux de la raF, |'aitaque direcie du trafic maritime allemand n’a pas fait |"objet
d"études approfondies de la pant des historiens comme cela a é1€ le cas pour les
aspects aériens de la guerre anti-sous-marins ou les batailles numériguement
plus importantes menées par les commandements de chasse et de bombarde-
ment. En conséquence, les dangers au cours des nombreuses attaques, de méme
que les effets importants de celles-ci sur I"économie allemande, ont é1€ large-
ment passés sous silence.

Les trois escadrons de 1'arc gqui prirenl parl 4 la guerre contre le trafic
maritime contribugrent dans une mesure importante au succés obtenu finalement
par le Coastal Command. Toutefois, I'expérience du 407° Escadron au cours de
sa premiére année d’existence montre bien que les avions désuets el inadaptés
dont les escadrons de frappe étaient équipés au dépan retardisrent ce succés — une
autre margue de la faible priorité accordée habituellement aw Coastal Command.
Pendant les trois premiéres années de la guerre, la plupart des attaques s'avérg-
rent des entreprises futiles et mortelles, tandis que "objectif de eréer une force de
frappe valable restait un objectif lointain.

Tout aussi frustrantes, quoique moins dangereuses, furent les mésaventures
de I"organisation du 415° Escadron. Formé en tant qu’unité de bombardiers-
torpilleurs, en aodit 1941, il fut au départ éguipé d’avions désuets, d’abord des
Bristol Beaufort puis des Handley-Page Hampden, et affecté & une série de
missions marginales inefficaces. Au cours des quinze premiers mois de son
existence, il se déplaca neuf fois avant d'éire divisé en deux escadrilles (1'une
fquipée de Wellington et 'autre de biplans Fairey Albacore) et disséminé en
détachements le long des cdtes britannigues. Sa discipline et son moral souffri-
rent en conséquence jusqu'd ce gue le salut lui vienne {aprés de nombreuses
plaintes) de son transfert au Bomber Command, en juillet 1944.

Au départ, le yo4° Escadron vola sur la version chasseur i long rayon d’action
du bombardier léger Bristol Blenheim, et effectua des missions plus satisfais-
antes, mais ce ne fut pas avant le printemps 1943 que le Coastal Command obtint
enfin I"avion dont il avait besoin pour créer une force de frappe valable, Le
Bristol Beaufighter, dont certains appareils furent modifiés pour pouvoir lancer
des torpilles, associait une puissance de feu suffisante pour détruire la Flak des
navires i la vitesse et & la manceuvrabilité qui avaient mangué aux bombardiers-
torpilleurs précédents.

Des tactiques plus élaborées améliorérent aussi les choses et, quand la tech-
nique de 1'escadre de frappe fut étendue aux cotes de la Norvége, vers la fin de
cet été-k, le 404" Escadron y ajouta sa propre touche en adoptant la roquette de
trons pouces aved une charge perforante anti-blindage de 25 b (11,25 kg) comme
arme anti-navires principale, et il fut imité par les autres escadrons. L année
suivante, les Beaufighter équipés de roquettes s'avérérent utiles lorsque les
Canadiens participérent i la protection du flanc ouest de la zone d'invasion, lors
de Mopération Overlord, contre I'intervention de forces navales allemandes.
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Il ¥ eut encore un autre volet de la guerre aéronavale dans lequel le Coasral
Command aurait pu jouer un role principal. Pendant toute la guerre, des mines
furent larguées de nuit dans les approches des ports allemands (et des pays
occupés) el dans « les points d'engorgement » des roules maritimes, le long des
cotes du nord-ouest de I'Europe. L'ennemi devait consacrer des efforts impor-
tanis aux opérations de dragage qui, malgré tout, laissaient cependant les marins
de la marine marchande dans I'incertitude et I'anxiéié puisque les champs de
mines qui ne furent pas dragués compiérent pour un nombre important des
navires détruits.

Quelques mines furent larguées par des avions du Coastal Command, mais,
dés le début de la campagne de mouillage de mines, en avril 1940, ce fut de loin
le Bomber Command qui en largua le plus grand nombre, Le Wellington, dont le
Bomber Command disposail assez abondamment, était non seulement un appa-
reil bien supérieur pour cetie mission aux Beaufort et Hampden du Coasral
Command, mais lorsque les vieux quadrimoteurs Short Stirling et Handley-Page
Halifax i et v ne convinrent plus a des frappes lointaines en Allemagne, il fut de
plus en plus utilisé dans des opérations Gardening. C'est pourquoi |"histoire du
mouillage de mines a éié mise dans la section de ce volume consacrée i la guerre
des bombardiers.

Pendant les deux dermiéres années de la guerre, deux i 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 1" arc et 919
autres, principalement des membres d'équipage, dans des unités de la rar.

Le petit nombre d'unités de patrouille maritime de 1'arc et la variété des
équipages nécessaires signifiaient qu'on rencontrait de grandes difficultés i les
« canadianiser ». A diverses périodes, huit escadrons volérent sur dix types
différents d’appareils, chacun avec une composition d'équipage unique, et les
¢coles dentrainement de I'Arc ne fournissaient pas toutes les catégories de
navigants. Par exemple, le 404° Escadron avait une proportion élevée de naviga-
teurs (k) de la rar — des navigateurs qui avaient été également entrainés comme
opérateurs radio — parmi ses équipages a deux de Beaufighter, i cause de
I"absence d'entrainement de ce type au Canada. De méme, une pénurie de
mécaniciens de bord et d"opérateurs radio (mécaniciens) entrava la canadianisation
des deux escadrons de Sunderland jusqu'd ce que des équipages d’hydravion
expérimentés soient affectés de I'effectif de guerre territorial au Coastal Command,
début février 1944.

Dans ce commandement, le moral éait un probléme. A diverses époques, la
faible pr_inrité accordée au matériel, des logements inadéquats et le manque de
reconnaissance publique, aggravés par des patrouilles anti-sous-marins imman-
quablement ennuyeuses, d"une part, ou le caractére parfois désespéré des fi rappes
anti-navires, d"autre part, ne se prétaient pas 3 améliorer le moral des aviateurs
maritimes. En outre, plus que dans d"autres commandements, les relations de la
RAF avec les autres services semblent avoir ajouté 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"Extréme-Orient

(1941-1945)

Wers la fin de la Premitre Guerre mondiale, les patrouilles anti-sous-marins du
Roval Naval Air Service et, i compter du 17 avril 1918, de la Roval Air Force,
ont obtenu des succts considérables en contrant la menace des U-boore alle-
mands sans toujours, et méme rarement, les couler. Les sous-marins, qui alia-
quaient normalement en surface, devaient néanmoins se dissimuler pour survi-
vre, ¢l la proximité d'avions de patrouille persuadait habituellement leurs
capitaines de se mettre en immersion alin de protéger leur bitment, ¢e gqui
gichait aussi leurs attaques. Bien sir, chague fois qu’un sous-marin étail apergu
en surface (ou, le plus souvent, en cours d’immersion), les aviateurs faisaient
tout leur possible pour le détruire ; ils y parvenaient rarement, en grande partie
parce qu'ils devaient compter sur des bombes gui avaient été congues pour
endommager ou détruire des cibles terrestres, L' arme anti-sous-marin principale
de la Royal Navy, la grenade sous-marine, était trop peu maniable et trop lourde
pour les avions de cetie époque, et les bombes 4 fusée instantanée devaient
enregistrer un coup au but ou un coup & proximité pour couler ou endommager
un sous-marin’.

Pendant 'entre-deux-guerres, il y eut des améliorations importantes dans le
domaine des avions, mais pas dans celui des armements anti-sous-marins. La
premiére grenade sous-marine livrée aux escadrons opérationnels du Coastal
Command, en juillet 1940, était la Mark vn de 450 Ib (202.5 kg), une de plus
congue exclusivement selon des spécifications navales et, par conséguent, trop
grosse pour tre transportée par les avions du Coastal Command de "époque, i
"exception des hydravions dont le nombre était fort limité. Bien que la Mark vin
de 250 Ib, plus légére et plus compacte, entriit en service au printemps de 1941,
peu de temps avant que le 413° Escadron de lutte anti-sous-marins de 1"arc
outre-mer ne commence i se former, sa charge d’amatol n’avait que 30 4 50 %
de la force explosive de la Mark x1 avec une charge de Torpex, qui lui succédera
en 1942,

De plus, un U-boot de la génération de la Deuxiéme Guerre mondiale n'était
susceptible d'étre détruit, méme par une grenade sous-marine Torpex, que si
Pexplosion se produisait & moins de dix-neuf ou vingt pieds (7 m) de sa coque, et
h! fusée hydrostatique utilisée jusqu'a la mi-1942 avait un réglage minimal de
cinguante pieds (17 m), une trop grande profondeur pour détruire prés de la
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surface des sous-marins en immersion. 11 fallut attendre juillet 1942, lorsque la
Mark xmn fut équipée d"un détonateur Star qui la faisait détoner dans quinze pieds
d’eau. Jusqu'alors, le seul danger que courait un sous-marin en surface se limitait
i une terrible secousse. En conséquence, les débuts de Ihistoire des opérations
anti-sous-marins au cours de la Deuxiéme Guerre mondiale ressemblent beau-
coup i ceux de la Premiére, le plus grand succés étant la suppression plutét que la
destruction des U-boote. En fait, malgré les 245 attaques effectuées depuis le
début de la guerre, les résultats du Coastal Command, en septembre 1941, se
limitaient 4 seulement « trois sous-marins coulés en coopération avec des escor-
teurs de surface — 1"équipe d’un sous-marin s"étant rendu 4 'équipage d’un avion
- et quelques batiments endommagés »°,

L'incapacité des avions & détruire des sous-marins, cependant, diminua a
peine utilité du Coasral Command dans la défense de la navigation maritime
dont dépendait la survie de la Grande-Bretagne. En effet, une des missions
principales des forces maritimes consistait i veiller & « "arrivée siire et oppor-
tune » des navires marchands et, pour ¥ parvenir, la sécurité presque parfaite de
la navigation sous une protection aérienne adéquate éait vitale. Il en éait
particuliérement ainsi parce que la Roval Navy manquait désespérément de
navires d’escorte anti-sous-marins océaniques?,

La puissance aé¢ricnne compléta efficacement les escortes navales surchargées
parce que des dispositifs de commandement et de contrdle, élaborés dans les
derniéres années de paix, avaient intégré totalement les forces aéromaritimes
dans le systtme de contrble opérationnel de la Roval Navy. Les frontiéres
imposées aux groupes aériens du Coastal Command coincidaient avee celles des
commandements territoriaux de la Roval Mavy, et les commandants aériens et
navals pariageaient des oG combinés de secteurs ol ils travaillaient ensemble
dans la méme salle d’opérations, dans un « bloc » de repérage commun sur
lequel éaient affichés des renseignements fournis directement du cenire de
renseignements opérationnels de amirauté, L'officier supéricur de la marine
donmnait les directives générales, car il était le mieux équipé pour appréhender la
situation en mer, tandis que le commandant du groupe aérien était libre de
réaliser sa mission conformément a son jugement professionnel et 4 sa connais-
sance détaillée des ressources aériennes disponibles. Ce fut une fagon mer-
veilleusement souple de franchir le gouffre d incompréhension entre officiers de
deux services dont Uexpérience faisail partic de deux environnements rés
différents?.

L expansion du Coastal Command était une priorité dans les efforts urgents de
renforcement des forces maritimes britannigques pendant 1'année sombre gui
suivit la chute de la France. A cetle époque, le Royaume-Uni éiail totalement
dépendant de longues routes maritimes devenues encore plus vulnérables du fait
que les Allemands possédaient des bases allant de |'extrémité nord de la Norvege
i1 la frontiére franco-espagnole. Entre juin 1940 el mars 1941, cing cents navires
marchands furent coulés par les U-boore comparativement aux deux cents coulés
au cours des neuf premiers mois de la guerre. 1l éiait également nécessaire de
déployer des avions et des navires pour des tiches anti-invasion sur les cotes est
et sud du Royaume-Linis,
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La croissance fut importante, bien que ne répondant pas, loin s’en fallait, 2 la
demande extréme dans les circonstances du moment, En novembre 1940, sur les
dix escadrons ajoutés aux vingt-neuf existants, deux étaient des escadrons d’hy-
dravions et guatre élaient équipés d’appareils de lutte anti-sous-marins basés a
terre, dont on parle généralement en terminologie militaire comme de reconnais-
sance générale (rG). La dotation moyenne passa de 201 avions en novembre &
208 en juin 1941, la plus grande amélioration ayant lieu dans le domaine des
escadrons kG i long rayon d’action disponibles pour I'escorte de convol. Ceux-ci

t d'un escadron d’Armstrong-Whitworth Whitley, 4 un escadron de
Vickers Wellington et deux escadrons de Whitley. Un escadron de Consolidated
24 Liberator était également en cours de formation. Modifiés pour allonger leur
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rayon d'action en sacrifiant les équipements qui n'étaient pas strictement néces-
saires & la lutte anti-sous-marins et en remplagant ceux-ci par des réservoirs
supplémentaires, ces premiers Liberator i trés grand rayon d’action (vLR), armiés
de huit grenades sous-marines, pouvaient fournir une protection sur une distance
allant de 700 & 1 000 milles (1 1204 1 600 km) de leur base et passer encore au
moins un tiers du temps de la mission & proximité d’un convoi, lors d'une sortie
pouvant durer jusqu’i quatorze heures®,

Les escadrons d hydravions devaient étre modemisés lorsque les livraisons de

Consolidated Catalina, attendus au début de 1941, permettraient le remplace-
ment des Supermarine Stranraers el des Saro Lerwick désuets. Le Catalina,
d’une autonomie de vingi-cing heures, permetiait d offrir une escorte de convoi
jusqu'd six cents milles (960 km) de sa base, bien que sa vitesse de croisiére,
limitée & 115 milles a "heure, présentit un inconvénient, Parmi les autres avions
de ce commandement, les hydravions Shon Sunderland avaient un rayon d'ac-
tion efficace de 440 milles (640 km), les Wellingion et les Whitley, de 340
milles, tandis que les Lockheed Hudson ne pouvaient aller au-deli de 250 milles
{540 km)’.
Au printemps 1941, la tactique allemande dans le nord de 1" Atlantigue tournait
autour des U-beote solitaires, flant des convois pendant la joumée — toujours ¢n
surface, puisque leur vitesse de croisiére en plongée était insuffisante pour qu’ils
se maintiennent i la vitesse des convois, mémes les plus lents — puis le quartier
général de I"amiral Karl Dénitz, commandant des sous-marins allemands (BdU),
rameutail d"autres sous-marins pour une aftaque de nuit. « Le grand nombre de
convois attaqués de nuit, aprés qu’une couveriure aérienne eut é1€ assurée le jour
précédent, montra que la méthode employée, qui consistait & faire escorter par un
seul avion, pendant quelques heures au moins, le plus grand nombre possible de
CONvVois, ne parvenait pas i repousser les sous-marins qui filaient ces derniers »,
explique 1"auteur du 2° tome de cette sénie, La Création d’une aviation militaire
nationale. Toutefois, si I"on parvenait & se débarrasser de ce sous-marin pour
gu’il ne puisse signaler 'emplacement et la progression du convod, on pouvait
semer le reste de la meute. Et si I'on utilisait les avions & plus long rayon d"action
qui entraient en service peu i peu, afin de balayer les zones au-dela du champ de
filature normal des /-boote, sur 'axe de progression du convoi, « des éudes sur
les opérations antérieures semblérent indiquer que les avions qui exécutaient de
telles missions avaient trois fois plus de chance de repérer des U-boore que ceux
gui tournaient eén rond autour d'un convoi donné. Il demeurail néanmoins
essentiel d’escorter constamment les convois pris en filature par les sous-marins,
surtout dans les heures précédant le coucher du soleil, lorsque ceux-ci1 s appro-
chaient pour se metire en position d attaque »*.

La flotte de sous-marins allemande était en cours d’expansion, passant d’un
maigre trenie bitiments opérationnels, en avril 1941, & soixante en aoit, dont
trente-neuf patrouillaient dans 1" Atlantique. En conséquence, le Coastal Command
avait besoin de bien plus que de simples procédures opérationnelles améliorées
pour se maintenir. A la fin avril 1941, la livraison de Catalina des Etats-Unis
avait permis a I'Air Minisiry de rééquiper cing escadrons d hydravions de lutte
anti-sous-marins (faisant en méme temps passer leur dotation initiale de six &
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neuf appareils) et de former un autre escadron d'hydravions & la fin juin. Le
nouvel escadron, le 4135, éail la 3° unité de 1" arc constituée au sein du Coastal
Command depuis |'accord Ralston-Sinclair en janvier®. Mais, comme cela avait
E1€ le cas avec les autres unités de |"arc, ses navigants proviendraient au dépan
wde la rar sauf si le personnel de 1'arc était immédiatement disponible ».
Toutefois, ils seraient remplacés « quand les pilotes, etc., de I"arc ayant I'expé-
rience requise deviendraient disponibles »¥,

En prévision de sa formation, le commodore de I'Air L.F. Stevenson, le
commandant en chef du gocom, avait envoyé un message 4 Ottawa le 28 juin,
« pour demander si le Canada fournirait un commandant d’unité, un ou deux
commandants d'escadrille ou d’autres pilotes expérimentés » pour la nouvelle
unité. Il trouvait « regrettable qu'un escadron d’hydravions de 1" arc soit formé
au Royaume-Uni et que 1" arc ne soit pas en mesure de foumnir un pourcentage
important de commandants d'escadrille et de navigants. Les opérations des
hydravions font partie d’un domaine ol I"Arc a une grande expérience, et méme
51 les opérations cOtiéres au Canada sont importanies, on a le sentiment que la
fourniture d*équipages de 1" arc pour le 41 3° Escadron devrait avoir la prionité ».
Bien qu'Ottawa filt en mesure de trouver un commandant d'unité et deuox
commandants d'escadrille, « tous qualifiés sur Catalina », on fit savoir & Steven-
son qu’« aucun auire pilote entrainé ne pouvait éire mis & [sa] disposition &
I"heure actuelle »'°,

En partie, du moins, ¢’était parce qu Ottawa, qui avait souvent du mal & voir
au-dela des besoins immédiats du peacs el de Peffectif de guerre, étail oocupée
former un escadron de Catalina dans la région aérienne de I'Est. Néanmoins, il
semblerait qu’un nombre suffisant de diplomés des écoles de ra, la base princi-
pale de I'entrainement i la lutte anti-sous-marins, étaient affectés outre-mer pour
fournir au 413° Escadron un pourcentage acceplable d'équipages canadiens,
Comme Stevenson savail que quinze d’entre gux devaient arriver au Royaume-
Uni en juin, quarante en juillet et vingt-quatre autres en aodl, il proposa a 1" Air
Ministry de les affecter directement i 1'escadron canadien''. Mais, dans une
étrange logique bureaucratique, 1" Air Ministry expligua gu'il était plus important
de maintenir les veo du Coastal Command avec des pilotes entrainés en recon-
naissance générale que de fournir des équipages canadiens qualifiés i un esca-
dron de I"arc qui serait bientdt opérationnel. L'envoi de pilotes « directement
dans les escadrons » ménerail presque cerainement 3 un vide dans la capacité
des uED », a-t-on dit & Stevenson.

Bien sir, la méme opposition n'existe pas concernant 'envoi direct aux gqo7° et
413" Escadrons de diplomés du peace n'avant pas suivi les cours des écoles de recon-
naissance générale au Canada, parce que la majorité des pilotes qui doivent aller dans les
uEn doit ére entrainée en reconnaissance générale. Toutefois, je pense que nous pouvons
arriver 4 un compromis sur celte question. Des amivées dont vous parlez — huit

* Les p{c-m'u‘:rcﬁ aniiés de 1" arc formdes au sein du Cogstal Command furent, comme nous le
verrons, les 4047 o 4o7° escadrons qui passérent leurs din-huit premicrs mois d opdrations &
effectuer des missions contre le trafic maritime et de chasse 3 longue distance,
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(huit seulement) sont maintenant dans ce pays. Ces pilotes ne pourront entrer & 1'veo
avant ke 26 juillet 1941. En conséquence, je propose gu’ils solent affecids au 407° Escadron
sous néserve que si, le 26, nous ne pouvons répondre aux besoins des veo du Coastal
Cownmand avec les diplomés suivanis du meacs entrainés en reconnaissance géndrale,
ainsi que ceux sortis des écoles britannigques, nous transférerons lemporairement ces huit
pilotes dans une veo pour qu’ils terminent leur entrainement opérationnel. De la méme
fagon, si, & "avenir, le personnel formé en reconnaissance générale el disponible pour
des veo excéde leurs besoins, Mexcédent devra étre affecté directement aux 407° et
413° Escadrons®”,

Bien que cet accord bizarre donndt nettement la priorité aux besoins de
I’organisation de |'entrainement de la raF sur ceux des escadrons opérationnels
de I'arc, Stevenson |'accepta ; et quand le 41 3° Escadron commenga i se former
en juillet 1941, & Stranraer, dans le sud-ouest de I'Ecosse, nombre de ses
navigants vinrent des escadrons de Blenheim de la var. Lappornt le plus impor-
tant de Canadiens eut lieu & la mi-aofit, lorsque les trois officiers promis par
Outawa arrivérent. Le lieutenant-colonel d'Aviation R.G. Briese, qui avait joint
I'arc en 1932 et était jugé comme un « officier trés compétent dans tous les
domaines », avait déja commandé un escadron d'entrainement opérationnel a
Patricia Bay, C.-B. Ses deux commandants d’escadrille, les capitaines d’Avia-
tion L.H. Randall et J.C. Scott, furent affectés du 5° Escadron de reconnaissance
¢t de bombardement (ke) de Dartmouth, N.-E. D'autres Canadiens arrivérent en
septembre pour occuper les postes non-naviganis de médecin, de capitaine-
adjudant d'escadron et d'officier mécanicien. Malgré cela, fin septembre, &
Iissue de son entrainement, seulement 10 % des effectifs de I"escadron étaient
de I'arc's,

Briese s"était déja attelé i la tiche de remplacer ses navigants de la rar par des
Canadiens, déclarant a Stevenson que : « Les pilotes entrainés sur hydravion a la
13° vEo (ARC) n"ont pas besoin de suivre les cours dune veo ici. Toutefois, il faut
leur accorder une période d'un mois environ pour se qualifier comme deuxiéme
pilote avant d"assumer des tiches d'équipage. » Bien gu'il conniit personnelle-
ment sept sous-lieutenants de son ancien commandement, gu’il surait accueillis
volontiers au 413°, et dont il avait donné les noms i Stevenson (qui en avait parlé
a'Air Minisery), aucun d’eux ne fut affecté i I'escadron,

Le 3 octobre 1941, I'escadron commenga & déménager vers sa premiére base
opérationnelle & Sullom Voe, dans les iles Shetland, au nord de 1'Ecosse, ol il
arriva « avec un moral élevé et de grandes attentes » malgré I'environnement
sombre et le mauvais temps qui affectaient une base qui était un « mélange de
Camp Borden de temps de paix (sans la plage Wasaga), d'ile-au Sable et
d’Alliford Bay ». Les conditions de vol étaient souvent terribles. Bien que « de
faible altitude, le point culminant des iles étant inférieur & 1 500 pieds... le
plafond bas [nuages] prévalait, et il fallait souvent effectuer I"approche & 100 pieds
ou en dessous »'%,

Le 5 octobre, aprés deux jours de vol daccoutumance, le 413° effectua sa
premiére opération en escortant un convoi & 'est des iles Orkney et il monta
quatorze patrouilles de convoi supplémentaires au cours des deux semaines
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suivanies, toutes sans incident. Le 22 octobre, toutefois, le oo du groupe ordonna
une mission de reconnaissance photo des cites norvégiennes, laquelle, par
nécessité, comportail un vol & poriée des chasseurs ennemis et bien au-deli de la
protection des avions amis. Le lent et lourd Catalina n’avait jamais été congu ou
armé pour survivre en combat aérien e, sans couverture nuageuse, la sortie tenait
de la mission suicide. En fait, comme un des commandants d’escadrille le
signala, on sul plus tard qu”« un autre escadron avait refusé cette mission pour ce
motif », Le risque évident que la sortie présentait peut expliquer la décision de
Briese d'y participer lui-méme comme pilote en surnombre. Le Catalina 6
décolla & I"aube du 22 octobre, et 1'on ne le revit plus et I'on n’entendit plus
parler de lui'®.

La perte de Briese fut un coup terrible et d’autres suivraient. Des vents forts,
du givre, et de fréquentes chules de neige et de gréle limitérent sévérement les
vols opérationnels et diminulrent efficacité des gquelques patrouilles que "es-
cadron put effectuer pendant les semaines suivantes. Le 11 novembre, au cours
d une tempéte particulierement forte, quatre appareils furent coulés au mouillage,
ce qui ne ful pas du goiit du quartier général du Coastal Command, i Northwood.
En une semaineg, le commandant d’escadron suppléant, un Canadien de la rar,
fut remplacé par le lieutenant-colonel d’ Aviation J.D. Twigg, « un officier intel-
ligent et bon travailleur qui avait de la personnalité [et] avait montré ses qualités
de chef en vol », Le commandant de la base rar fut aussi transféré i d'autres
tiches le mois suivant'?,

Sous le commandement autoritaire de Twigg, la disponibilité des avions du
413° Escadron s'améliora réguliérement, malgré les difficuliés que présentait
I'entretien sur des hydravions sans protection, souvenl couverts de glace le
matin. Mais les non-navigants trouvérent des compensations dans les autorisa-
tions d’absence pendant les périodes d'inactivité, « une procédure inhabituelle
auparavant »'*, et comme |'escadron disposait de nombreux appareils pour les
opérations, il effectua 330 heures en février 1942, principalement en missions de
reconnaissance de nuit au large des cotes de la Norvege. Toutefois, & la fin du
maois, Twigg fut prévenu que son unité devait partir presque immédiatement pour
Ceylan. Ce déplacement faisait partie d'un transfent plus important d'escadrons
de Catalina en Extréme-Orient, ol les nombreux succés de I"ennemi (y compris
le torpillage lors d'attaques aériennes des gros navires britanniques Prince of
Wales et Repulse) avaient donné au Japon la suprématie maritime dans 1'océan
Indien, ce qui menagait maintenant les voies de communication britanniques
avec |'Inde',

Ce déplacement inattendu fut compliqué par le fait que la kaF ne voulait pas
que Twigg conserve son commandement. Un conflit de personnalités entre lui et
le nouveau commandant de la kar & Sullom Yoe conduisit ce demnier & recom-
mander gu’« on trouve & Twigg un emploi convenant mieux i ses capacités », Le
ocosM découvril rapidement gue le commandant de base était plus fautif que
Twigg — gui avait simplement refusé de se rendre & une convocation regue tard le
soir, alors qu'il était au lit, et le sommant de se joindre & une compétition juvénile
« de retrail de pantalons » au mess — mais, en fait, Stevenson ne souhaitait pas
entrer en conflit avec Northwood. Twigg fut muté dans une veo de bombarde-
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ment (pour se familiariser avec un type d'avion avant d’éire affecté au 4o8°
Escadron), ol on 1'évalua comme « un des meilleurs officiers qui soient jamais
passés dans cette veo, Clest un excellent pilote, un officier efficace et d'une
personnaliié agréable ». De plus, dans son nouveau commandement, le com-
mandant de la base devait le déerire comme « un pilote opérationnel courageux
et capable ... "ensemble des performances de ce [408°] Escadron du point de
vue de la discipline, des vols, de 1"esprit de corps et de ses sucoiés opérationnels a
augmenté de fagon trés importante et continue de le faire »*°,

Combiné & la perte inutile du lieutenant-colonel d” Aviation Briese ¢t de son
équipage, cette réaffectation d’un autre commandant efficace et populaire créa,
parmi les Canadiens de "escadron, un certain ressentiment & 1'égard de la jar.
« Quand le 413° Escadron, aprés une si courte période & Sullom Voe, fut transféné
autoritairement & Ceylan i la condition expresse que le lieutenant-colonel d’ Avia-
tion Twigg perde son commandement », un ancien combatiani rappela que « le
sentiment grandit ... que la rRaF intervenail de maniére inacceptable, et nous la
soupgonnions de vouloir se débarrasser de nous ». Toutefois, le remplagant, le
licutenant-colonel d" Aviation 1.L. Plant, de I’ are réguliére d avant-guerre, s’ avéra
rapidement « une personnalité exceptionnelle au sein de son escadron, comme
sur la base ... Sa discipline el son autorité sur ses hommes élaient au-dessus de la
moyenne » — des compétences el des aptitudes plus gu’indispensables pour
maintenir la cohésion de I'escadron et restaurer le moral®!.

Tout en approuvant le déplacement de I’escadron & Ceylan, Ottawa déplora le
fait que les Canadiens étaient si peu nombreux. Le QGoom regut instruction
« " augmenter, dans toute la mesure du possible, le personnel de 'arc de cette
unité », puisqu’une fois en Asie du Sud-Est, les chances de maintenir, sans parler
de renforcer, son identité canadienne disparaitraient inévitablement. Un large
apport de non-navigants de I"arc fit passer la proportion des Canadiens 4 70 %
au moment de leur déparnt de Grande-Bretagne, le 18 mars, mais les navigants ne
purent atteindre que 48 %. Les quatre Catalina restants de 1'escadron furent
convoyés jusqu’a Ceylan par ses équipages les plus compétents®?,

Les premiers hydravions arrivérent & Koggala, sur I'ile de Ceylan, le 28 mars
1942, un bon mois avant les non-naviganis qui venaient par bateau, mais juste i
lemps pour se lrouver en pleine situation de crnise. Rangoon était tombée le
7 mars et les forces britanniques étaient en déroute vers Mandalay. Le 2 avril, les
chefs d’é&at-major britannigues craignaient « gu’une invasion du Bengale, un
assaut sur Ceylan ou une attague contre notre flotte orientale® aient chacun un
effet dévastateur, s"ils s"avéraient un succés ... »*3,

Afin de contrdler la route maritime de Singapour & Rangoon, les Japonais
avaient envoyé une flotte importante composée de cing porie-avions et de guatre
cuirassés pour attaguer les bases navales britanniques de Ceylan, tandis qu'une
autre flotte moins importante attaguait le trafic maritime dans la baie du Bengale.
Le commandant en chef de la Royal Navy, sir James Somerville, décida sage-
meni de mainienir ses forces, trés inféricures, bien au sud-ouest de Ceylan, au-

* Composte de quatre cuirassés vieux ef lents de la classe g, du Warspite plus modeme, de
deux gpramds et d'un petil porte-avions aved sept croiseurs, seize destrovers ef sepl sous-marins,
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deli de la portée des avions et porte-avions ennemis, laissant la responsabilité de
la reconnaissance et de 'alerie & un escadron de Catalina de la rAF el aux
hydravions du 413° nouvellement arrivés™,

Trés rapidement, dés le matin du 4 avril, les deux premiers Catalina canadiens
cffectuérent des patrouilles. Le commandant d'Aviation L.J. Birchall et son
équipage (composé d'un autre Canadien, le sous-officier breveté G.C. Onyette,
el de sept naviganis de larar) décollérent pour effectuer une patrouille de zone i
350 milles (560 km) au sud de Ceylan. Aprés douze heures de recherches
infructueuses, Birchall éiait sur le point de rentrer & la base quand un des
membres de "équipage repéra des navires a 'horizon, au sud. « Nous nous
trouvions i environ 2 000 pieds (670 m) et nous étions donc passés au-dessous
des patrouilles aériennes extérieures japonaises », rappela plus tard Birchall.
« Comme nous nous en rapprochions suffisamment pour identifier les princi-
paux navires, nous avons toul de suite compris ce qui nous attendait : mais plus
nous nous rapprochions, plus leur nombre augmentait ¢t nous avons alors di
poursuivre jusgu’a ce que nous puissions les compler et les identifier tous. A ce
moment-1a, 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 éloigner & la vitesse maximal
d’environ 150 neeuds®s, » Sans couverture nuageuse, le Catalina était une proie
facile pour les chasseurs japonais basés sur des porte-avions : « Un message ful
chiffré immédiatement et nous débutdmes sa transmission ... Nous en élions i la
moitié de notre troisiéme transmission obligatoire quand un obus détruisit notre
matériel radio ... Mous étions maintenant 1"objet d’anaques permanentes, Des
obus mirent le feu & nos réservoirs internes. Nous avons réussi & éeindre
I"incendie, mais un autre s'est déclaré et 'appareil s’est mis & perdre des
morceaux. Nous ne pouvions sauter en parachute { cause de notre altitude, mais
je réussis & amerrir le Catalina avant que sa queue ne se détache™. »

Huit des neuf membres d*équipage réussirent i en sortir avant qu’il ne coule,
mais deux d’entre eux — séricusement blessés, inconscients et en gilet de sauve-
tage — furent incapables de plonger et donc d’échapper aux chasseurs qui
mitraillaient les survivants, Les six autres, y compris les deux Canadiens, furent
finalement récupérés par un destroyer japonais el envoyés pour le reste de la
guerre dans un camp de prisonmiers. Birchall fut par 1a suite Engueté par la presse
canadienne comme le « sauveur de Ceylan »*. 1l regut la bFc pour sa conduite ce
jour-1a et I'ose pour son comportement exemplaire de prisonmer.

Alertés par le message de Birchall, les bitiments gquittérent rapidement les
ports de Ceylan tandis gue quarante-deux chasseurs, surtout des Hurricane (dont
huit au moins étalent pilotés par des Canadiens servant dans la rar) décollérent
pour intercepier 1'ennemi lorsqu'il aitaqua Colombo le matin du § avril. Les
Japonais ne perdirent que sept avions contre dix-neuf de la RarF mais, détournés
de leur objectif, ils ne causérent que peu de dommages au port. (Les croiseurs
Hms Dorsetshire et Cornwall, qui avaient pris la mer, furent coulés par la suite
lors d’un second raid. )

" En fait, les Japanais ne cherchaient qu'a détruire les restes de la fotte de Somerville @
n eurent jamais 1Mintention d envahir Ceylan.
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Quatre jours plus tard, le capitaine d'Aviation R. Thomas, pilotant le seul
avion opérationnel du 41 3% (les deux autres étaient en entretien depuis leur arrivé
i Koggala le 6 avril)'3, signala la flotte japonaise & 200 milles (320 km) & 1"est de
Trincomalee - quelques minutes aprés que les radars basés 4 terre eurent
identifié un raid aérien. Son appareil fut également abatiu et il n’y cut 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 deuxiéme raid au cours duguel le
porte-avions Hermes, un destroyer, une corvette et deux ravitailleurs qui étaient
rentrés imprudemment au port aprés la premiére attaque, furent coulés. Sa
mission accomplie, la flotte ennemie rentra dans ses bases japonaises®?,

Jusqu’i la fin mai, le 413° Escadron, limité & deux appareils, continua & opérer
a partir de Koggala jusqu'a |'arrivée de quatre autres Catalina et des non-
navigants de 'escadron. Cela causa quelques encombrements et les Canadiens
durent partager les deux pistes datterrissage de Koggala Lake avec une unité de
la war, tandis que la plupart des non-navigants devaient étre logés & vingt milles
de 13°%, Plusicurs d’entre eux

étaient mécontents de se trouver mutés en Extréme-Orient dans un environnement
étranger et sur une base qui ne disposait pratiquement pas de logements, de mess et
d ateliers ...

v peut-2tre que 1"élément le plus significatif de cette frustration ressentie par lous, au
moment méme ol la véritable bataille de 1" Atlantigue devait commencer, avec loules les
occasions de participer & 1"action, fut de devoir guitter le Rovaume-Uni pour les eaux
Inintaines de I'océan Indien ol notre rdle était purement défensil®®,

En I'absence des Japonais, les pilotes de la Fleer Air Arm de la Royal Navy,
qui manguaient pathétiquement de discernement, s¢ montrérent presque aussi
dangereux. Le 3 aodt 1942, le commandant d’Aviation L.H. Randall et son
équipage participaient & un exercice afin de localiser, surveiller et de faire
rapport au sujet d'une force navale tactique. A sa vue, I"équipage du Catalina
commengait & envoyer son message de compte rendu quand 1"« observaieur de la
tourelle de dessous signala deux avions qu’il identifia comme des [Fairey]
Fulmar, sur le guartier de tribord »,

Le Catalina se dirigea vers le soleil pour rendre plus difficile I'exercice d attaque prévu.
L avion était & cinguante pieds environ avec une visibilitd excellente. Les deux avions
effectuérent une attaque de cité, ouvrirent le feu et détruisirent les commandes du
gouvernail et des ailerons [du Catalina]. Les deux avions montérent ensuile en virant
vers "amiére. Le Catalina langa les signaux de reconnaissance commects (deux fusées
rouges) par la fenétre du piloe en place droite. Les deux avions renouvelérent leur
amague de dessus et de face, want le mécanicien, e sergent Meiklejohn [rar], blessant
I"opérateur radio, le sergent Palmer [rag], effleurant le navigateur, le sous-lieutenant
Williams, ainsi que |"aviateur-chef électricien R.L. Craggs. Les deux avions s éloigni-
rent et on ne les revit plus, Le commandant Randall prit de " altitude, monta d 1 500 pieds
el réussit & grand-peine 3 contriler 1"avion. Le carburant et "huile sortaient & flots du
réservoir. En approche, il découvrit qu'il ne pouvait abaisser les Motteurs, Cest dans ces
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conditions que "avion amerrit & 20 h 13. 1l ne fail aucun doute que les compélences
exceptionnelles et la détermination froide et réfléchic avec lesquelles le commandant
Randall pilota son avion permirent de sauver 'appareil et son équipage. On eut confir-
mation plus tard que les deux attagquants Eaient des Fulmar de la Fleet Air Arm.

Bien que le Catalina bimoteur ressemble un peu & hydravien quadnimoteur
type §7 de la marine japonaise, le fait que la base japonaise la plus proche se
trouvait a plus de 1 000 milles (1 600 km) de la, de méme que le tir des fusées
éclairantes de reconnaissance appropriées, auraient dii inviter les pilotes de
chasse i micux reconnaitre leur cible avant d'ouvrir le few. Une conférence fut
convoquée au quartier général du 222° Groupe pour discuter de la politique de la
marine voulant qu'on « tire d"abord et qu'on pose les questions aprés », mais, &
part des excuses, on ne pul obtenir grand-chose de plus. Toutefois, « "accident
tragique et malheureux » ne semble pas avoir eu de conséquences néfastes sur le
moral de I'escadron. Leurs logements & Koggala terminés, le moral « en général
bas » de "escadron commenca & montrer des signes d"amélioration importanits,
bien que le manque d’avions disponibles — seulement trois sur les sept en
dotation — devait rester un souci principal pendant plusicurs mois?'.

Tandis que les craintes d une invasion japonaise s estompaient, les escadrons
de Catalina s"intéressérent i la destruction des sous-marins ennemis, travail pour
lequel ils étaient bien mieux équipés. Mais la doctrine japonaise prévoyail que
les sous-marins opéraient en combinaison avec les forces de surface plutdt gqu’en
agresseurs du trafic maritime et, aprés le raid de 1a flotte sur Ceylan et son retour
i Singapour, ils n"envoyérent que quelques-uns de leurs plus petits et plus vieux
bitiments mener une guerre de course dans Iocéan Indien. A 1"opposé, pendant
toute I'année 1942 et 1943, les Allemands firent tout leur possible pour mettre en
ceuvre des U-hoote dans la région malgré la traversée souvent dangereuse par le
cap de Bonne-Espérance et les difficultés logistigues inhérentes & une opération
conduite & plus de 10 000 milles (16 000 km) de leurs bases du golfe de
Cascogne?,

Compte tenu de I'immensité de 'océan Indien et du petit nombre de sous-
marins ennemis présents i un moment donné, il n'est pas surprenant que les
détections aient 1€ rares. De septembre 1042 & novembre 1943, les Canadiens
firent voler réguliérement deux Catalina provenant de détachements dans le
golfe Persique et dans le golfe d'Aden, sans jamais observer un sous-marin
Jjaponais. Ils maintinrent aussi des détachements loin de la base mére de Ceylan,
le long des cotes d' Afrique, pour contrer les activités allemandes dans ces caux,
chose assez inconcevable pour les équipages de recomnaissance générale qui
volaient sur les théitres d'opérations de 1" Atlantique Nord et du nord-ouest de
I’Europe. Un avion, commandé€ par le capitaine d" Aviation G.H. Bayly, effectua
quinze sorties opérationnelles & partir de Langebaan sur la cote ouest de 1" Afn-
que du Sud, & plus de 5 000 milles (8 000 km) de Koggala. Le 5 juin 1043, alors
qu’il participait & une escorte de convoi, Bayly attagua I'u-177 avec trois
grenades sous-marines, ce qui forga le sous-marin & rompre le contact avec le
convol sans cependant lui infliger de dommages. Ce ful une des quatre scules
altaques — toutes des échecs — effectuées par le 413" Escadron en Extréme-
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Orient. Pour la plupart, les vols élaient « comme ceux des autres escadrons de
reconnaissance générale du Coastal Command — longs et monotones. Qu'un |
équipage regoive la mission de patrouiller les routes maritimes, ou d'effectuerun |
raid ou une recherche dans une zone donnée, les problémes étaient trés sembla-
bles, L'excitation était rare et, malgré cela, il était d'une importance vitale de
consacrer & ces opérations le maximum d’effort et d’attention »3,

Le transfert de trois escadrons de Catalina en Extréme-Ornient au printemps de
1542 avait laissé Nonhwood avec seulement six escadrons d’hydravions dans les
eaux territoriales. Pour compenser celie perte, il requt |"autorisation de former
trois nouvelles unités et d'en rééquiper une quatriégme. Deux des nouveaux
escadrons, le 422° et le 423°, furent les cinquiéme et sixiéme unités canadiennes
créées au sein du Coastal Command, mais le processus de leur transformation en
unités canadiennes opérationnelles fut semé d’obstacles. Bien que le 422° filn
officiellement créé le 2 avril 1942, ses premiers aviateurs ne furent affeciés a
Lough Eme, en Irlande du Mord, qu'en juin. Le commandant, le lieutenant-
colonel d*Aviation L.W. 5key, un Torontois qui avait rejoint la rar d avant-
guerre, n'arriva pas avant le g juillet, et les premiers hydravions, des Saro
Lerwick désuets, affectés aux seuls besoins de I'entrainement, ne furent livrés
que deux semaines plus tard. Le premier Catalina arriva le 31 juillet alors que
I'escadron avait atteint un effectif total de soixante-treize navigants dont dix-
neuf, soit 26 %, étaient de I"arc™,

A la fin aoit, alors que la majonté avait éé entrainée sur Lerwick, trois des
équipages les plus compélents et les trois seuls Catalina en dotation furent
affectés & une unité de la rar afin de fournir des escortes dans la partie sud de la
route des convois entre les iles Shetland et Mourmansk. Une pénurie de Catalina
due aux besoins croissants des Américains sur le thédire du Pacifique — la rar et
I" arc regurent seulement ce gu’on voulait bien leur donner - signifiagu’iln’y en
avait plus de disponibles ; et quand les trois appareils détachés rentrérent i la fin
septembre, les Canadiens requrent 'ordre de les remettre i une UEo en attendant
de recevoir des Sunderland. Les Lerwick, cependant, furent mis & la casse.
Privée d'avions, la majorité des navigants de |"escadron fut employée i convoyer
des Catalina entre Boucherville (Québec) et le Royvaume-Uni, et I"escadron dut
attendre la fin des opérations de convoyage i la mi-novembre 1942 et son
déplacement sur une nouvelle base, & Oban, en Ecosse, avant de recevoir ses
premiers Sunderland?s,

Bien que 1" arc fit des objections a la décision « peu économigque el tout aussi
déconcenante » de la rar de rééquiper |'escadron avec des Sunderland, le
successeur de Stevenson, le maréchal de 1" Air H. Edwards, commandant en chef
du gGeom, regut "assurance qu'il était conforme i « la politique actuelle ... de
limiter I'emploi des Catalina aux eaux territoriales ». Et puisque bon nombre de
ses navigants compétents avaient é¢€ affectés i d autres escadrons de Catalina, le
422° avait besoin de trois mois d’entrainement supplémentaire pour devenir
enfin opérationnel le 15" mars 1943, onze mois aprés sa eréation®®.,

Considéré, par un passager impressionné, 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 i ce demier pour ce qui ¢st du rayon d action ¢t de
I'autonomie, méme s'il disposait d’un léger avantage en vilesse de croisiére™.
Version modifiée des hydravions civils de la classe Empire d'avani-guerre, le
Sunderland se vantait d’avoir « une coque, un bouchain, des sabords, deux ponts
et une cuisine avec un four ».

La soute & bombes est située sur le pont inféricur & mi-chemin environ entre e bord
d anaque et le bord de fuite de "aile [les grenades sous-marines sont montées sur des
dispositifs d arrimage dans la soute & bombes et coulissent vers extérieur sous aile par
un panneau dans le cité de la cogue]. La cuisine se trouve en avant de la soute i bombes
avec, i cOlé, une cabine équipée de deux banquertes et d 'une table que 'équipage utilise
pour se reposer ou manger. Dans le nez, on trouve Mappareil d amarrage, une toilene e
la tourelle avant. La cabine de pilotage du premier et du second pilotes. les tables ¢t les
panneaux d’instruments du navigateur, I"opérateur radio, I"opérateur radar et le mécani-
cien de bord se trouvent sur le pont supérieur. En arriére de la soute i bombes, la jonction
cogue-Tuselage est libre jusqu’a la tourelle de queue. Le Sunderland, avec ses quatre
mitrailleuses [.303] dans le nez et avee sa tourelle avant, sa ourelle & mi-houteur, sa
tourelle de queue et ses canons [.5] dans la cuisine, est un formidable navire de guerre™,

L. autre escadron canadien, le 4235, connut des débuts également lents, mais
en général son expérience de Ientrainement fut moins entrecoupée que celle du
422, Créé 4 Oban le 18 mai 1942, il regul ses premiers Sunderland le 17 juillet.
Fin octobre, lorsqu’il devint opérationnel, les navigants avaient atteint le nombre
de quatre-vingi-treize, dont quaranie-ncuf de 1'arc, v compris dix-neuf des
vingl-cing officiers, bien que le commandant fiit anglais. Quelques jours avant
de devenir opérationnel, I'escadron fut transféré & Castle Archdale, sur le Lough
Erne en Irlande du Nord, sa base pour le reste de la guerre®®,

Pendant tout "automne 1942, 1" arc s’ efforga activement de foumnir du person-
nel canadien aux deux escadrons, En septembre, le colonel d” Aviation F.G. Wait,
directeur (personnel) au gaoom, avail souligné auprés de UAir Minisiry que le
422° n'avait que « neuf officiers et onze sous-officiers navigants de 'Arc &
I"effectif », alors qu'un escadron de larar qui volait aussi sur Sunderland « avait
quatorze officiers et un nombre inconnu de sous-officiers navigants canadiens ».
Comme cela semblait « étre un peu inéquitable », Wait voulait savoir « 5"il serait
possible de le canadianiser complétement, au moins quant au personnel navi-
gani », par une simple permutation des naviganis entre les deux uniiés. 1l semble
que ce ne fut pas possible car rien ne fut fait. De méme. il avait tenté d"organiser
un échange entre deux commandants d"hydravions de la RaF au 423° Escadron et
deux de I'arc servant & Gibraltar. Malgré 'accord des deux commandants,
Nornhwood « regretiait que les besoins opérationnels ne permettent pas a I"heure
actuelle de procéder i I'échange proposé »*.

Les efforts de Wait n’eurent pas beaucoup d’effet sur le 423° Escadron, domt
I"élément en navigants canadiens passa de 51,5 & §7 %, entre septembre 1942 el

* Avcun des deux hydravions ne pouvail atteindre la vitesse d"un Liberater, ¢ dong la zone
d'ootan couvente duramt une période donnée.
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janvier 1943. Toute proporion gardée, de meilleurs résultats furent oblenus au
422°%, la modification de la composition des équipages & la suile de son
rééquipement en Sunderland lui permettant de passer de 20,8 4 53.7 % au cours
de la méme période. Toutefois, on aurait aimé, & Onawa, voir des progrés plus
margués el, dans un télégramme brutal & Edwards le 9 janvier 1943, le chef de
I"état-major de 1"Air, Lloyd Breadner, voulut savoir pourquoi le pourcentage
total des navigants de 1'arc des deux escadrons était inférieur & 60 %. En
réaction & sa demande, Edwards décida, dans le courant du mois, de demander
aux représentants de 1'Air Ministry les raisons de I’absence de progres dans la
canadianisation des escadrons de " arc (voir le chapitre 3)4°.

Cependant, le désaccord entre 1'Air Ministry et I"amirauté (et méme au sein de la
raF) sur " attribution d”avions au Coastal Command resta sans solution. Bien gue
le commandant en chef, le maréchal en chef de I' Air Philip Jouberi de la Ferié,
eiit refusé avec succés une proposition du premier ministre Churchill de transfé-
rer tous ses escadrons basés & terre au Bomber Command, 1l ful moins efficace
dans son combat pour obtenir plus d'avions & trés long rayon d’action. Ses
demandes furent malheureusement rejetées d’emblée par le chef de I"état-major
de 1" Air, qui voulait réserver tous les Liberator et Lancaster - qui pouvaient aussi
étre modifiés — i d’autres commandements ou théiires d opérations. Le Lancas-
ter est le meilleur des bombardiers lourds, déclara Portal au premier ministre, et
en donner ne serait-ce qu'une trentaine « affecterait trés gravement notre puis-
sance de frappe », puisque aucun autre appareil ne pouvait transporter de grosses
bombes jusqu'i Berlin. Cependant, les vingt-deux Liberator furent désignés
pour le Moyen-Orient oil ils étaient les seuls & pouvoir étre utilisés dans des raids
contre Tripoli ou les champs pétroliers roumains de Ploest®',

Les difficuliés ne furemt finalement résolucs qu’en novembre 1942, quand
Churchill fut persuadé de réunir sous sa présidence un comité au niveau du
Cabinet pour examiner le probléme avec la participation des chefs d’éat-major
de la Marine et de 1" Air. Il existait alors de bonnes raisons d"¢tudier & nouveau la
sécurité des lignes d approvisionnement britannigues de 1" Atlantique. A la fin de
1"éré, Dénitz avait fait basculer son offensive dans 'espace aérien libre au milieu
de I"Atlantique, cette étendue d’océan située entre les limites des patrouilles
d’Islande et de Terre-Neuve. Dans ces eaux, les U-boare pouvaient se déplacer
rapidement en surface pour se concentrer contre les convois, tandis que I'incapa-
cité des Alliés a déchiffrer le trafic radio des U-boete (i la suite de introduction
pir le BdU du nouveau code Triton, plus 1ot dans "année) avait grandement
réduit les chances de faire passer les convois & I'écant des routes de patrouille des
sous-marins. Si les pertes, comme celles qui survinrent entre aoiit et novembre —
quatre-vingt navires totalisant 490 511 tonneaux — continuaient, la production de
guerre britannigue et la constitution d'une force d'invasion éventuelle i travers
la Manche en souffriraient. Dans ces circonstances, la décision du Comité de
guerre anti Lf-hoore était inévitable. Le 13 novembre, le comité concluait en
estimant les besoins minimaux en avions i trés grand rayon (vir) basés sur la
cote est de I"Atlantique 4 quarante appareils, et un Portal réticent accepla que
trente-trois Liberator (que 1" Air Ministry, aprés beaucoup de titonnements, avait
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récemment alloués au Coastal Command) soiemt modifiés en configuration
VLR®,

Méme si cette décision venait justifier la réflexion de Joubert tout au long de
I"année 1942, il n'eut guére le temps de savourer sa victoire. Ses relations avec
Portal s"¢étaient dégradées depuis 1'été et surtout au cours du mois de novembre
quand Joubert, profitant d*une visite du vice-président du Comité 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 nécessaires 4 1'amélioration de la coordination de la camp-
agne contre les sous-marins. I se fit 1"avocat de la création d'un commandement
de lutte anti-sous-marins spécifique qui aurait, enire auires, sous son contrdle
tous les avions britanniques et canadiens opérant dans 1" Atlantique », et il fit
suivre sa proposition orale d'une lettre qu’il adressa i Cripps et a Portal. Le cas,
qui craignail toujours les conséquences qu’il v a & marcher sur les pieds sensibles
de la marine, écrivit immédiatement au premier Lord de la mer pour se dissocier
des propositions*3, 1l répliqua aussi & la tentative de Joubent de le court-circuiter.

le doute beaucoup qu'il soit sage ou correct pour nous de suggérer & un membre du
Cabinet de guerre la fagon dont I"amirauté doit améliorer son organisation. I'estime que,
sur ce point, nous ferions mieuy de nous occuper de ce gui nouws regarde ...

wo J suis désolé que vous ayez dil envoyer ce document au lord du Sceau privé sans
mon accord ou celui du secrétaire d'Etat. De toute fagon, ce procédé aurait €1€ incorrect,
méme si le document avail décrit un plan trés détaillé ne portant gue sur les responsabi-
lités de la Roval Air Force. 1l est encore plus regrettable étant donné que vos propositions
sont surtout A 1"état embryonnaire et ne se limitent pas aux sujels des forces aériennes®,

Dans la semaine qui suivit la réception de cette lettre, Joubert fut informé qu'il
serait remplacé par le maréchal de 1" Air sir John Slessors,

Pendant son commandement, Joubert avait veillé 4 transformer le Coastal
Command, en le faisamt passer de 1"état d’instrument tout juste capable de faire
peur aux commandants d’U-boore & 1"éat dinstrument qui, griice au radar, aux
grenades sous-marines plus performantes et i la recherche opérationnelle, deve-
nait rapidement le tueur de sous-marins le plus efficace de 'arsenal allié. D"une
mani¢re plus importante, il assurait une protection réguligre et efficace des
convois jusgu’d 400 milles (640 km) de la cote e, & I'occasion, & plus grande
distance, avee les quelques avions vig i la fois précieux et disponibles. On peut,
néanmoins, se demander si I"on avait fait un bon choix en désignant Joubert pour
commander le Coastal Command durant la période difficile de 1941-1942,
Malgré son attachement, son enthousiasme et son expertise technigue, il possé-
dait « un tempérament quelque peu acrimonieux = et était enclin i un certain degré
de « franc-parler [qui] ne plaisait pas aux politiciens avec qui il devait traiter ». Sa
détermination a défendre une affaire en utilisant tous les moyens disponibles était
interprétée par certains comme de la déloyauté. Portal vit certainement son lobbying
auprés de Cripps sous cet angle-li et en élait venu sans aucun doute & la conclusion
qu’il avait besoin d'un commandant en chef doni la lovauié, tant envers lui
qu'envers |’offensive du bombardement, était au-deli de tout soupgon*®,
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Slessor, ancien commandant de groupe de bombardement et officier supérieur
d'état-major a ' Air Ministry, combinait i la fois la sensibilité politique et le point |
de vue stratégique que recherchait Portal. Il eut aussi la chance de prendre le
commandement de Northwood au moment ot 1"équilibre de la bataille de
I"Atlantique était en train de changer. L affectation d'un nombre suffisant de
Liberator vir pour combler 'espace aérien libre au milieu de 1" Atlantique,
I"arrivée de groupes de soutien naval el de porte-avions d’escorte, ainsi que le
nouveau déchifrage du code du BdU i la fin mars 1943, fournirent aux Alliés les
moyens nécessaires pour défaire « les meutes de loups » de Dinite?,

La premiére mise & I"épreuve de Slessor eut lieu rapidement lorsqu’il dut
traiter une demande trés ferme du Comité conjoint des Etats-Unis et de la Roval
MNavy d augmenter le nombre de patroulles & long ravon d'action dans le golfe
de Gascogne. 1l rejeta le plan, expliguant que ce ne serait pas dans le meilleur
intérét du Bomber Conimeand.

Malgré mon passé de bombardier, je n'aurais pas hésité i soutenir une demande de
190 avions lourds de premigre ligne supplémentaires pour le Coastal Conmmand s
1 avais crugue, griace & eux, on viendrait & bout de la bataille de 1" Atlantique, Mais ) étais
convaincu qu'il n'en serait pas ainsi. Ce que je voulais, ¢*éait un bon avion, équipé du
bon radar et des équipages bien entrainés — et je les voulais rapidement. Mainlenant,
c'étant le moment o nous voulions déruire des [-boote alors que nous avions |"avan-
tage sur eux avee I asv de dix centimétres, et )" étais assex indiffiérent & ce qui s¢ passerait
dans six mois ...

Je ne pensais pas qu’il fallait réellement presque autant d’avions pour obtenir des
résultats décisifs e1, de toute fagon, la pensée de piller le Bombver Command n’était pas la
bonne fagon de les oblenir®®,

A moins de changements importants dans |'équilibre serré mais favorable de la
guerre aérienne el maritime, toute expansion supplémentaire sous le commande-
mient de Slessor risquait d"étre limitée a de légéres augmentations occasionnelles
de la dotation en escadrons et au rééguipement des escadrons existants en avions
plus modernes*?,

Les opérations dans le golfe de Gascogne, auxquelles participérent enfin tous les
escadrons maritimes de 1"arc au Royaume-Uni, prirent une part croissante de
I'effort de lutie anti-sous-marins au cours du printemps et de I'éié 1943. Les
antaques contre les U-boote, qui arrivaient dans les ports du golfe de Gascogne
ou qui en soriaient, avaienl commencé au printemps 1941 apres la création du
19° Groupe dans la région des approches du sud-ouest. Toutefois, I"efficacité des
patrouilles de jour fut bientdt infirmée quand Dinitz ordonna & ses sous-marins
de se déplacer en surface de nuit uniquement. Alors que le radar asv un, qui
fenctionnail sur une longueur d'onde de 1,5 métres, pouvail localiser des U-
Boore en surface & des distances de six milles (9,6 km) ou plus, il étail aveuglé
par des retours de mer au cours du dernier mille critique de I'approche. Par
pleine lune, le sous-marin pouvail & P'occasion étre « ciblé » a cette distance,
mais le plus souvent on ne pouvait le distinguer dans 'obscurité ou il était
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masqué par les échos parasites qui emplissaient 1"écran radar, si bien que les
altagues échouaient tout simplement. Toutefois, I"essai d'illumination d'un sous-
marin au moyen d'un projecieur naval puissani de vingi-quaire pouces, insiallé
dans la wourelle ventrale rftractable d'un Vickers Wellington, avait éué une
réussile. Ayant auparavant soutenu le Turbinlite qui n’avait pas donné les
résultats escomptés en novembre 1941, Joubert avail demandé avec empresse-
ment l'installation de ces projecteurs Leigh sur tremie Wellington, mais 1"Air
Ministrv avait déclaré que I"équipement davions supplémentaires « devait at-
tendre les résultats opérationnels obtenus par les six premiers avions déja com-
mandés =, 11 en résulta que le premier escadron équipé du projecteur Leigh, le
172%, ne commenga A opérer qu'en juin 1942, et il ne disposait alors que de
guatre avions®,

Au cours de leurs deux premiers mois d"opérations de nuit, les quatre appa-
reils équipés du pm;-:ue ur Leigh coulérent un sous-marin et en endommagérent
deux autres ; mais en septembre, les U-boote sortant de chantier furent équipés
du récepteur de recherche Metox, capable de détecter les émissions radar en
bande métrique assez 16t pour leur permetire de plonger avant gu'un avion ne
s"en rapproche suffisamment pour utiliser le projecteur. Malgré leur inefficacité
croissante, les patrouilles de nuit prirent cependant une plus grande importance
au cours des mois de novembre et de décembre 1942 alors que le 19° Groupe
assumait la protection des convois en soutien de invasion anglo-améncaine du
nord-ouest de I’ Afrique. Quinze Harldlu}r-Pagc Halifax des 1587 et 405° Escadrons
du Bomber Command, de méme que seize bombardiers Liberator de la Eighth
US Air Force, furent détachés a Northwood pour assumer cetie mission. Malgré
I"importance plus grande donnée a la zone du golfe de Gascogne. le Coasral
Command disposail encore « d’un assez grand nombre d’escadrons & moven
rayon d’action », y compris les 422° ¢t 427°, « pour assurer uné couveriure
aérienne permanente des convois marchands et de 'opération Torch jusqu™a
400 milles (640 km) des bases britanniques »*5',

Le choix du transfert du 405° et d’un autre escadron semble bien avoir éié
décidé afin de foumir au premier quelque répit aprés les lourdes pertes qu’il avait
subies au cours des opérations de bombardement. Avant perdu guinze équipages
en juin et juillet 1942, 'escadron n'avait participé qu'a six missions au mois
d’aodit, perdant deux avions ; mais avec la reprise d activités plus intensives en
septembre el ociobre, 1l en avan perdu encore dix autres. Malheureusement, le

* Contrirement aux déclarations faites aux pages §37-538 dans Lo Création o une aviation
mattomale, ke retand dans Ia fournitere des Liberator vir pour combler le trou oy milieu de
I'océan, une fois que le Comité de guerre anti U-fveote eut convaincu Portal J aceepter leur
conversion en novembre 1042, éait dil an temps nécessaine 4 la modification de Uavion pluto
qu’a un engagement injustifié d offensives dans e Golfe. En pressant la livraizon rapide de
Liberator supplémentaires au Rovaume-Uni, & la fin de novembre 1942, 1"Air Ministry déclara
explicitement & Washington qu'il avait &€ « décidé de les convertir en version trits long rayon
daction ... ¢f de les concentrer dans deox escadrons Squipés de Liberator au Coastel
Covmmannd. Pour ce [aire, cela sigmfie le retrait des Liberator actuellement utilisés dans des
opérations de lune anti-sous-marins au-deli du golfe de Gascogne =, Le 19 mars 1943, il v
avail trente-huit Liberator vir dans les 1207 et 867 Escadrons, ¢t sculement six Liberator ug du
224% Escadron opérant dans le Golle.
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changement de décor, de Topcliffe dans le Yorkshire i Beaulieu dans le Hampshire,
ne mit pas fin & ses difficultiés, 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 intérieur gauche. Seul le viseur de bombardement et le mécanicien de bord
qui réussirent 4 sauter en parachute survécurent i |'accident®,

Au cours du mois suivant, quatre autres appareils s’abattirent aprés avoir eu
des pannes moteur. Un écrasement, qui tua quinze navigants el non-naviganis au
cours du changement de base, porta un « coup terrible » ; début janvier, tout
I'escadron fut maintenu au sol pendant une semaine pendani que les avions
éraient inspectés el que le probléme — « difficultés séricuses d’alimentation en air
du moteur » dues i « 'encrassement de bagues » — fut réglé. Le lieutenant-
colonel d”Aviation A.C.P. Clayton, un Canadien de la rar, rappela que « nous
avons rétabli progressivement le moral et corrigé les défauts de disponibilité de
I"avion. Nous avons terminé le mois [février] en effectuant plus de sorties que
n'importe quel autre escadron du groupe »53,

Malgré tous les efforts du Coasral Command, 286 U-boote au total passérent
dans le golfe de Gascogne entre novembre 1942 et janvier 1943, dont vingi-deux
seulement firent I'objet d’attagues aériennes. Aucun ne fut coulé et deux seule-
ment furent endommagés ; 'un deux, 1'u-263, se dirigeait en surface vers son
port, le 27 novembre, quand il fut attaqué a4 nouveau et endommagé plus
sérieusement par un Halifax du 4o5°. Malgré des innovations tactiques telles que
I"utilisation intermittente de 1'asv ou "arrosage de certaines zones avec des
émissions radar afin de tenter de convaincre les UU-boote de rester en immersion
de nuit (pour les forcer i faire surface de jour afin de recharger leurs batteries),
les maigres résultats générent les opérations du 19° Groupe jusqu’i la mise en
service, au printemps 1943, du nouveau radar asv m, de dix centimétres de
longueur d onde, indéteciable par le Metox34,

L’escadron canadien suivant, qui se joignit a I'offensive dans le Golfe, le 407°,
avait passé ses dix-huit premiers mois d'existence i voler sur Lockheed Hudson
el participé 4 des frappes antinavires dangereuses au large des cotes néerlandai-
ses (voir chapitre 12). En oclobre 1942, avant les débarquements de I"opération
Torch, il avait éé transféré 4 St-Eval, en Comouailles, pour renforcer les
pairouilles anti-sous-marins du 19° Groupe dans le Golfe. Aprés un mois de
sorties de jour sans incident, Northwood décida que I"'Hudson n’avait pas un
rayon d’action suffisant et I"escadron rejoignit le 16° Groupe & Norfolk, Début
novembre, son avenir parut incertain lorsqu'il regut des instructions de transférer
dix avions i d’autres unités et que, ne disposant plus que de quatre appareils en
dotation, il n’eut pratiquement pas d’activités opérationnelles pendant les deux
mois suivants. Cette absence de directives, liée i la perte de deux équipages lors
d’accidents a I'entrainement (dont celle de son commandant britannique), ne fit
rien pour améliorer son moral i plat. Toutefois, son avenir parut réglé quand I" Air
Ministry demanda au oGoom autorisation de 1'affecter en Méditerranée, en
novembre3s,

Le personnel de I'escadron fut vaccing contre une gamme de maladies de type
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africain el envoyé en permissions de départ pour apprendre, deux semaines plus
tard, I"annulation du déplacement envisagé, ce qui, une fois de plus, laissait
I'unité en suspens. Le maréchal de 1" Air Edwards jugea qu'il était alors temps de
le convertir sur bombardier pour servir dans le groupe de bombardement cana-
dien qui devait éwre bientdt formé ; toutefois, Ottawa ne fut pas de son avis,
pensant qu’il ne fallait pas « pousser cette transformation, si 1'Air Minisiry
considérait gu’elle minimiserait [1°] effort de guerre », Finalement, & la mi-
janvier 1943. I'Air Ministry décida que I'escadron resterait au sein du Coasral
Command pour étre « rééguipé trés bientdt » et, aprés un mois d'entrainement &
la lutte anti-sous-marins sur Wellington x1, dans le nord de I'Ecosse, il fir
mouvement sur Chivenor dans le Devon, le 31 mars 1943. La nouvelle base, qui
se caractérisait « par de grandes baragques =, allait devenir sa base pendant vingt
des vingt-six mois suivanis. L escadron requt des Wellington Mark xn neufs
équipés de projecteurs Leigh et du demier radar centimétrique asv ms®,

Quand ils reprirent leurs opérations, dans la nuit du 19 au 20 avril, ces
Canadiens constituérent un renfort majeur pour I"offensive du 19° Groupe dans
le Golfe ; se joignant au 172° Escadron, la seule autre unité équipée du projecteur
Leigh et du radar centimétrique, ils participérent au tout dermier plan de pa-
trouilles. L opération Derange avait débuté au crépuscule, le 13 avril, et couvrail
une large bande d'océan large de 200 milles (320 km), allant du cap Finisierre
{Espagne) & 'extrémité sud-ouest de 1'Irlande. Les U-boore étant incapables de
capter les émissions du radar centimétrigue, les Wellington obtinrent dix-sept
détections en moins de 500 heures de vol. Douze d’entre elles se terminérent par
des attaques, et deux U-boore qui sortaient furent sérieusement endommagés,
tous les deux par le 172° Escadron, et forcés de rentrer au port. Malgré le mangue
d'équipages entrainés qui limitait les sorties du 407° a tout au plus trois par nuit
au lieu de cing ou six (ce qui avait é1é normal) et en dépit de I'inexpérience
relative des Canadiens dans les opérations avec le projecieur Leigh, 1'escadron
réussit trois des dix-sept détections et deux attaques®.

Pour contrer cette nouvelle menace de nuit, les [-baote en transit regurent
I'ordre de rester en immersion pendant la nuit et de ne fare surface de jour gue
pour recharger leurs batieries. Cela amena une augmentation immédiate du
nombre des détections de jour au cours de la premiére semaine de mai et un
accroissement notable de la 1étalité des attaques alors que quatre U-boate furent
coulés et trois endommagés, Mais comme le 407°, le seul escadron canadien qui
opérait dans la zone, volait de nuit, il ne participa pas a ces succés. Dinitz, qui
commandait encore le BdU malgré sa nomination comme commandant en chef
de la Kriegsmarine en février, avait donné I'instruction i ses commandants de
rester en surface et de se battre s'ils élaient surpris et n'avaient pas le tlemps de
plonger a des profondeurs sécuritaires. Cependant, la plupan d’entre eux choisi-
rent de plonger en toute circonstance. Des quarante-trois U-boore altaqués au
cours des trois semaines de mai, dix-sept seulement restérent en surface pour se
battre ; deux des trois coulés firent parties de ces derniers®®,

Aprés le 20 mai, en "absence de contacts de nuit, les trois escadrons équipés
de projecteur Leigh, les 172° et 407° sur Wellington et le 210° sur Catalina,
passérent aux patrouilles de jour bien que les Canadiens poursuivaient aussi leurs
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opérations de nuit routiniéres, Le 24 mai, un des avions du 4o7° fut crédité de
deux détections et de 'unigque attague au cours d'une patrouille de jour de
I"escadron. Dans les deux cas, les U-boote choisirent de plonger immédiatement
aprés avoir repéré |'avion el se trouvaieni en sécurité sous la surface avani que le
Wellington ne puisse croiser leur route., Bien gu’il fat déconseillé 4 attaquer i la
grenade plus de trente secondes aprés la disparition du sous-marin, le sergent de
section N.C.C. Luther largua avec opilimisme (mais en vain) ses grenades en
avant du remous causé par le premier U-boore décelé, quarante-cing secondes
apres qu'il eut plongés,

A la fin du mois, Dénitz introduisit encore une autre innovation tactique,
donnant instruction i ses U-boore de franchir le passage du golfe de Gascogne de
jJour par groupes de six au maximum afin d’optimiser leurs tirs antiaériens.
Méme si cette tactique s"avéra bonne au début, elle se révéla bientdt codteuse,
D 12 juin au 2 aodt, quand le BdU revint enfin aux vieilles pratiques d'immer-
sion de jour et de route en surface de nuit, vingt U-boote furent coulés et douze
endommagés. Trois d'entre eux furent déiruits par des navires du 2° Groupe
d’escorteurs, tandis que le reste, soit vingt-neuf, furent coulés ou endommagés
lars d’antaques aériennes du 19° Groupe™.

Ayanl retiré ses sous-marins des routes des convois de " Atlantique Nord
aprés les peries catastrophiques du mois de mai, Dinitz envoyait mainienant la
plupart d’entre cux sur les ciles brésiliennes et d’Afrique occidentale ol les
escories aériennes élaient moins nombreuses. Ce changement avait permis a
Slessor de modifier, i son tour, la répartition de ses forces en déplagant plusieurs
escadrons inutiles & I'escorte de convois de 1"Atlantique sur deux nouvelles
zones de patrouille dans le Golfe, oi les tactiques de |'ennemi offraient de
nombreuses cibles de jour. A partir du 15 juin, les 422° et 423° escadrons
commencérent i patrouiller dans la zone du Seaslug i Mextérieur du Golfe, en
plus d’escorter occasionnellement des convois au nord-ouest de Ilrlande. Un
renfort supplémentaire fut fourni par les bombardiers-torpilleurs Hampden du
415° Escadron, temporairement transférés de leur mission contre le trafic mari-
time i la patrouille dans la zone Musketry, i I'est du Seaslug et au nord-ouest du
cap Finisterre. Cependant, le 407° Escadron poursuivit ses patrouilles de nuit au-
dessus de Musketry, manquant la plupart des attagues de jour™'.

Bien que la décision de rester en surface et de se battre 5" avéril coiileuse, un
groupe de deux ou trois U-boote Toumissait une cible formidable pour n'importe
quel avion. Les bidtimenis les plus couramment renconirés, le type vic, avaient
un armement antiaérien standard composé d’un canon de vingt millimétres et de
plusieurs mitrailleuses. tandis que le type x, plus important, était équipé d'un
canon supplémentaire de trente-sept millimétres derriére le kiosgue ; un deuxiéme
canon de vingt millimétres avait déja é1é monté sur quelques U-boore. Déja
encouragés i attaquer des U-boote en surface parce qu'ils représentaient « une
bien meilleure chance de destruction que ceux gui étaient en plongée », les
pilotes qui observaient deux ou plusieurs bitiments dont les équipages avaient le
désir évident de se batire, avaieni regu maintenant comme instruction « de
surveiller et d’entamer la procédure de ralliement jusqu’a ce que d’autres avions
les rejoignent sur les lieux »*,
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Ces instructions entrérent en vigueur le 14 juin, quand un Whitley de la rar
observa les u-564 et u-185 qui entraient dans la zone Musketry. Aprés s'éire fait
tirer dessus, le Whitley décrivit des cercles hors de portée des biitiments et appela
des avions supplémentaires jusqu'a ce gqu'un Hampden du 41 5° le rejoigne deux
heures plus tard. Aprés avoir recu |"autorisation de sa base, le Whitley attaqua
alors le u-564, le coulant d'un coup ; mais, gravement endommagé par la Flak,
ils"écrasa en mer lors du vol de retour. Le Hampden, malheureusement, continua
la surveillance de I'v-185 et ne 'attaqua méme pas quand il stoppa pour
recueillir les survivants de 1'u-564. En fait, les Canadiens surveillaient encore
tout bonnement leur ennemi lorsguune escadrille de Ju 88 envoyée pour escor-
ter les U-boote les abaitit™,

La méme procédure fut essayée, trois jours plus tard, par un Sunderland du
422° qui avait repéré trois U-poote i extrémité sud de la zone Seaslug. Le
Canadien décrivit des cercles et échangea des tirs avec la flottille ennemie ;
incapable de rameuter d'autres avions & cause d'une panne radio, il perdit
enfin les bitiments de vue dans le brouillard. Le 3 juillet, un hydravion du
423° Escadron commenca aussi & décrire des cercles au-dessus de trois sous-
marins qu’il avait repérés tout en demandant des renforts, mais aprés |"avoir tenu
au début & distance avec leur armement antiaénen, les Allemands décidérent de
plonger alors que le Sunderland n'était pas en position de les attaquer i la
grenade®™,

De tels incidents n"étaient pas réservés qu’aux escadrons canadiens. D autres
groupes d"U-boote échappérent fréquemment aux attaques i cause des retards i
rameuter des avions ou d'un manque de coordination des actions de ceux qui
étaient présents. En conséquence, pour accroitre I'efficacité des patrouilles,
Slessor modifia ses ordres le 22 juillet, et ordonna i ses équipages « d attaguer
tout de suite & basse altitude en utilisant au maximum les canons avant pour
interdire la Flak de I'U-boar ». Les nouvelles directives entrainérent une amélio-
ration immédiate des résultats. Neuf sous-marins furent coulés dans les deux
semaines qui suivirent, en comparaison des huit qui avaient ¢1é détruits au cours
des cing semaines précédentes™,

Toutefois, les escadrons de |" arc n'étaient pas opérationnellement bien placés
pour participer directement & ces attaques. Les équipages de Sunderland, respon-
sables de la destruction de cing U-boore, faisaient tous partie du 19° Groupe qui
patrouillait dans la zone Musketry. Les escadrons du 15° Groupe (y compris les
4227 el 423°) ne couvraient pas seulement la zone plus lointaine du Seaslug, mais
ils devalent aussi escorter un nombre important de convois. Quant aux deusx
autres escadrons canadiens, le 407° travaillait principalement de nuit, guand les
U-boate éraient en immersion, et le 415°, sans pratique des opérations anti-sous-
marins, ne fut capable d’obtenir que deux détections sans résultat. Malgré plus
de 700 sorties et un total de 7 000 heures de vol opérationnel au cours des mois
de juin, juillet et aoiit, deux avions canadiens seulement participérent i la
destruction d"U-boate, et ces deux actions eurent lieu le 2 aodt, le jour méme o
Dinitz reconnut enfin que sa politique de navigation groupée ne donnait pas de
résultats™,

L'Hampden & du 415" Escadron, piloté par le commandant d'Aviation
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C.G. Runtan, surprit le v-706 en surface dans la zone de patrouille Musketry, en
milieu de matinée.

Le pilote se porta immédiatement & I"attagque, mais 1'équipage de 1"U-boor commenga i
tirer alors gue le commandant d* Aviation Ruttan dégageait pour revenir & I"attague par la
droite, Le mitrailleur de nez tira dix coups avani que ses canons ne s‘enrayent. L avion A
du 415° poursuivil I’altague 1 largua, & 100 pieds, six grenades sous-marines de 250 en
travers de la route de I°U-hawr. Les résuliats immédiats ne purent ére observés, la queue
de "appareil génant la visibilité, L"U-boor ne plongea pas, mais parut &ire un peu plus
bas dans | ean avee une vitesse réduite & neul neeuds, apparemment désemparé, Agh17,
il observa un Liberator [usass] qui se porta directement 4 attaque de I U-hoot et largun
ses [douze] grenades. L U-baot disparut aprés "attaque du Liberator. Trois minutes plus
tard on apergul quelques corps (environ quinge) remontant & la surface, entourds d'une
grande quantité de débris et de mazowt™,

Selon les quatre survivants, le personnel de quart sur le pont surveillait I"'Hamp-
den qui décrivait des cercles el ne vit pas le Liberator s approcher avant gu’il ne
soit trop tard®. Pendant ce temps, le commandant du 407° Escadron, le licute-
nant-colonel d”Aviation 1.C. Archer, de la rar, effectuait une des premiéres
patrouilles de jour de 1'unité en prés de sepl semaines quand, moins d une heure
plus tard, il attaqua et endommagea 1'u-106, & 250 milles au nord-ouest du cap
Finisterre. Incapable de plonger, le sous-marin fut coulé plus tard dans la journée
par des avions des 228° et 461° escadrons™®,

Avant perdu quatre sous-marins dans les deux premiers jours d'aoiit, Dinitz
télégraphia i ses capitaines d"abandonner le passage en groupe jusqu'a la fin du
mois, lorsqu’ils pourraient tous disposer d'un nouveau récepteur de recherche
radar, et dessayver plutét d’entrer dans le Golfe en naviguant le long des ciies
espagnoles et en ne faisant surface que la nuit. Le déclin soudain du nombre des
détections conduisit Northwood & conclure avec justesse que 1'ennemi avait une
fois de plus changé de tactique et, aprés le 11 aodt, les escadrons de Wellington
équipés de projecteurs Leigh furent affectés & temps plein i des patrouilles de
nuit. Les opérations dans les zones Seaslug et Musketry furent annulées et
remplacées par un sysiéme moins intensif mais plus éendu de patrouilles,
I"opération Percussion. Le 415° Escadron retouma aux tiches plus dangereuses
de 1'attaque du trafic maritime et, le mois suivant, les deux escadrons canadiens
de Sunderland Furent retirés du Golfe™.

Le 407° Escadron continua toutefois i opérer dans cetie zone pendant le resie
de "année e1, des treize U-boote détectés en septembre, onze le furent de nuit par
des escadrons équipés de projecteurs Leigh ; le 407° en détecta trois et enregistra
aussi le seul U-boot détruil par le 19° Groupe. Dans la nuit du 6 au 7 septembre,
le sous-licutenant d"aviation E.M. O'Donnell et son équipage canadien se trou-
vaient i quelque deux cenis milles du cap Finisterre quand 1"opérateur radar
obtint un contact & huit milles (13 km) de distance. A 600 pieds (200 m)
d"altitude et moins d"un mille, il alluma le projecteur Leigh pour découvrir un U-
boot « bas sur I'eau mais ne plongeant pas ». Malheureusement, le Wellington
n"Etail pas en position favorable pour attaquer » et il éleignil son projecteur alors
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gue le pilote viran pour effectuer une autre passe. Lorsqu’il illumina UU-faor la
deuxiéme fois, celui-ci avait commencé une plongée rapide, mais I"avion largua
cing grenades sous-marines en travers de sa route « de |"avant droit & 1"arriére
gauche », i environ vingt-cing verges (métres) en avant du sillage. Bien qu'éva-
lué i I'épogque comme « probablement coulé », 1'u-660 avait réellement é1é
détruit par O'Donnell et son équipage?'.

Méme si les opérations avec le projecteur Leigh ne présentaient pas de dangers
particuliers, notamment quand on les comparait aux raids contre le trafic mari-
time, le moral du 407° Escadron commenga i baisser au cours de 1 automne 1943
par suite des conditions de vie inadéquates renconirées & Chivenor. Les Cana-
diens se plaignaient notamment gué la karf ne pouvait leur livrer des draps ce gui,
ajouté a « la morme de lavages peu fréquents des couverlures de la kaF »,
conduisit a des éruptions d’impétigo. La nourriture était également mauvaise ;
les repas étaient « peu appétissants, mal cuits et servis sans aucun soin » dans des
assietles qui étaient toujours sales. Mais les effonts pour améliorer la situation, en
particulier au mess des aviateurs, s'avérérent vains, Malgré la visite d'un com-
mandant d"Aviation de I"'arc du quartier général du district d’Exeter visant &
améliorer les normes, fin sepiembre, celui-ci ful incapable, & lui tout seul, de
relever les normes culinaires britanniques™.

La mauvaise chitre servie & Chivenor contrastait énormément avec celle qu’on
trouvait sur une base américaine vaisine, ol ceux qui Elaient iInvilés « avaienl un
repas qui rappelait la maison. Tout était propre et bien cuit ¢t toute la nourriture
servie provenait de rations. Pourquoi ne pouvons-nous pas avoir la méme chose
au mess des officiers ici 7 Celanous dépasse », Une réunion de la commission du
mess tenue & Chivenor « tourna i la plaisanterie, tout au moins pour les officiers
de cet escadron », se plaignit I"historien de I'unité. Cette réunion ne donna aucun
résultat positif : « on s¢ moqua de toutes les suggestions des officiers du
407° Escadron. On y gaspilla 225 heures-personnes et rien de valable n'en
sortit » 75,

Le transfert de plus d’une centaine de non-naviganis & un échelon d’entretien
commun sous 1'autorité de la raF ne contribua pas @ améliorer le moral. Ce
changement Ffaisait partie du concept de centralisation plus poussée « de la
planification de la maintenance et des vols » qui avail pour objet de maximiser
I"utilisation des avions, mais il « ne plul pas aux aviateurs gqui regreiiaent el
ressentaient la perte de contacts directs avec ... leur escadron et leurs avions » 74,
Ils jugeaient que « ce concepl va jusqu'i un certain point i 'encontre du but
poursuivi parce que le non-navigant ainsi que I"équipage pgrd:m I"innérit per-
sonnel qu'ils portent & un avion particulier. Quand un avion csl affecté a un
équipage et que la méme équipe au sol I'entretient constamment, cette derniére
s'intéresse beaucoup i 'effort conjoint comme si elle faisait partie de la section
navigante de 1'équipe. Lorsque I'équipe d'entretien au sol n’a plus de rapports
constants et personnels avec 1'équipage, elle est portée i devenir indifférente et,
i I'occasion, méme négligente. Ses membres deviennent tout au plus des méca-
niciens guelcongues » 75, _

En septembre, avec |'ammivée d'équipages de la rar, le pourcentage canadien
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de I"escadron — qui avait é1é supéricur a 9o % pendant les dix-huit demiers mois
~ tomba a 86,6 %7, La différence numérique étail faible, mais les navigants
étaient « la pointe » reconnue de 1'umité, a laguelle ils apportaient le prestige et la
gloire, et les non-naviganis — les Canadiens, & tout le moins — préféraient en
général travailler pour des équipages de leur nationalité.

Fin septembre, les effets combinés de la vie & Chivenor devinrent évidents
avec « une chute notable du moral parmi les navigants, au cours des quelques
derniers mois, qui rejaillissait sur tout le personnel de 1'escadron. L'ancien
plaisir d’effectuer des vols opérationnels ou des exercices et des évaluations
avait disparu, et cela semblait dii a une perte de confiance dans |'avion, dans sa
valeur initiale ¢t dans son entretien. On demande encore aux équipages qui ont
besoin de deux repas opérationnels pour une mission unigue de payer le deuxiéme,
bien qu'ils soient absents i un et fréquemment & deux au mess »77,

Le moral défaillant des Canadiens ne s’améliora pas avec le nombre décrois-
sant des détections d”U-boote obtenues. L escadron continua a patrouiller de nuit
Jusqu’a la fin janvier 1944, mais, aprés "attague réussie de O'Donnell, début
sepiembre, il ¥ eut peu de détections et seulement trois aliagques sans résultats.
Trois avions furent perdus en opérations, dont celui du licutenant-colonel d” Avia-
tion Archer. Deux furent probablement victimes des chasseurs & long rayon
d"action allemands patrouillant dans le Golfe, tandis que le troisiéme dut étre
abatiu lors de 1"aitaque de 1'v-966 dans la nuit du 9 ao 10 novembre. Quand le
nouveau commandant, l¢ licutenant-colonel d”Aviation B.A. Ashman (un de la
réguligére d'avant-guerre qui était entré dans 1"Arc en janvier 1939 aprés avoir
obtenu un diplome en génie élecirique), rejoignit I'escadron au débul novembre,
il fut le premier officier de 1"arc & le commander — et conserva son commande-
ment pendant I'année suivante. 11 avait déja plus d'un millier d'heures de vol
opérationnel dans les commandements des nigimm adricnnes de 1'Est el de
I"Ouest de I'effectif de guerre [affecté 4 la défense du Canada), dont une partie
avec le 115° Escadron (c) dans les Aléoutiennes™,

Le moral de 'escadron s’ améliora brigvement au cours du séjour d’un moas &
Si-Eval, déplacement rendu nécessaire par la réparation des pisies en mauvais
é1at de Chivenor. Sur leur base temporaire, les Canadiens « notérent les différ-
ences frappantes dans [les] normes des mess », une amélioration gui compensait
particllement le fait que 5t-Eval érait infesté de rats. Toutefois, & leur retour &
Chivenor, une fois de plus, leurs conditions de vie lamentables « contribuérent a
saper le moral général de 'escadron », 11 fallut attendre février 1944 el un
transfert & Limavady, en Irlande du Nord, pour que 'historien trouve que « les
officiers et les sous-officiers bénéficient d'un régime approprié et sont plus
satisfaits. Leur moral s"est done relevé de fagon notable », une situation qui était
« sans aucun doute ... due au beau temps, & une bonne nourriture, i des loge-
menis spacieux el 4 des conditions de travail agréables »™,

Etant donné les difficultés rencontrées par les Canadiens pour s'adapter aux
normes alimentaires et sanitaires britanniques, Ottawa et le gocom & Londres
souhaitaient regrouper les escadrons de 'arc, peul-8ire sur une base dont
I"administration était canadienne, en vue de développer un environnement qui
améliorerait le moral et Uefficacité de 'unité, Fin juin 1943, le maréchal de " Air
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Edwards avait approché I'Air Ministry pour proposer que ses trois escadrons
d’hydravions, les 4135, 422° e1 423°, « soient constitués en une escadre d hydra-
vions de 1"arc basée i Castle Archdale ou sur toute autre base d’hydravions de
rechange acceptable par les deux parties ». Tout en reconnaissant les difficuliés
que présentait le rapatriement du 413° Escadron de 'océan Indien, Edwards
espérait que le 422°, qui se trouvait alors & Bowmore, sur I'ile d’Islay, en Ecosse,
pourrait &tre transféré plus rapidement, faisant remarquer que. depuis qu'il était
devenu opérationnel, il avait « traversé des moments particuliérement pénibles,
avant éié affecté 1a dans un environnement détestable el opérant dans des
conditions fatigantes et épuisantes », La base de Bowmore était jugée « la plus
défavorable tant sur le plan opérationnel que sur le plan du moral » puisque
nombre des tiches de maintenance et d administration de "unité devaient &tre
effectuées a partir d"autres bases. Edwards espérait aussi fournir une atmosphére
plus canadienne en affectant du personnel de |'Arc « pour occuper certains
postes clés de effectif d’une base » d’ ol opéreraient les escadrons canadiens™,

Lors de discussions i ce sujet & Northwood, Edwards apprit que Slessor
n'était pas pressé de déplacer I'escadron de la rar de Castle Archdale ou de
remplacer le commandant de la base. Toutefois, il était prét a envisager, « dans
quelques mois », le transfert du 422° sur une base irlandaise®. Ses réticences i
modifier la situation & Castle Archdale étaient compréhensibles étant donné
I'évaluation de I'inspecteur général de la rar qui 'avait jugée comme « une
excellente base. Tout & fait exceptionnelle pour une base opérationnelle. L ad-
ministration, |"organisation et la discipline de la base ont paru de haut niveau et
tout y est bien organisé ... Dans trop de bases opérationnelles, sous prétexic que
les unités sont opérationnelles, I'usage s"implante de plus en plus de suivre des
normes relichées d'entretien, de propreté, de rangement et de tenue ... Castle
Archdale est un bon exemple des normes élevées qu'on peut maintenir »52,
Toutefois, méme sur une base bien gérée, la propreié générale des Canadiens
était frappante. « Je souhaite en particulier citer le 423° Escadron (canadien).
Tous ses logements, y compris ceux des navigants, étaient trés bien tenus, et la
fagon dont les hommes eux-mémes ont meublé leur chambre montre 1 intérét
qu'ils prennent 4 se créer un milieuw de vie confortable, propre et agréable. Le
méme jugement s’applique & leurs ateliers, hangars, installations techniques et
aux hydravions enx-mémes?s. »

Le souhait de Slessor de maintenir |"actuel commandant de base de la rar
Jusqu’é la fin de son tour fut giché par son opinion qu'« on ne sait jamais avec
les Canadiens, ils sont un peu enclins i monter sur leurs grands chevaux » ; mais
quand le titulaire britannique fut affecté en octobre 1943, il fut remplacé par le
colonel d’Aviation Martin Costello, de I"arc. Costello avait servi auparavan
dans le commandement de la région aérienne de |"Est, & Halifax, comme officier
supérieur d’état-major et, i Ottawa, comme représentant adjoint pour le person-
nel, & I'éat-major de 1" Air. Bien qu’il fiit rejoint plus tard par une demi-douzaine
d’officiers canadiens supplémentaires, le quartier général et I"administration de
la base restérent au mieux des organismes anglo-canadiens™,

Quand le 422° Escadron finit par arriver i Lough Eme, en novembre 1943, le
pourcentage de Canadiens parmi les non-navigants des deux unités se maintint
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respectivement i 72,5 el 85,6%, tandis que la pénurie continuelle de mécaniciens
de bord et d’opérateurs radio-mécaniciens de " arc (qui devaient étre formés au
Royaume-Uni) contribuait aux chiffres relativement bas de 52,5 et 46,5%,
respectivement, parmi les naviganis. Tout en opérant & partir de Castle Archdale,
le quartier général et les logemenis du 422 étaient situés i 5t. Angelo, plusieurs
milles au sud. L'éloignement entre les avions et les logements « n'était naturelle-
ment pas pratique pour ceux qui devaient aller et venir et, aprés beaucoup de
plaintes, tout "escadron fut finalement installé  Castle Archdale en avril 1944%.

Bien que 1'effont principal du Coastal Command au cours du printemps de 1943
elt lien dans le golfe de Gascogne, le 15° Groupe avaitl continué i fournir des
escortes de convois dans "Atlantique Nord, Ce fut au cours d’'une de ces
patrouilles qu'un Sunderland du 423° repéra I'v-456, déja endommagé i la suite
d’une attague par un Liberator du 86° Escadron, i proximité d'un convoi. Quand
il réalisa que I'U-boot allait rester en surface et se battre, le capitaine d’ Aviation
John Musgrave décida d’appeler I’escorte navale & proximité ; ce n'est gque
lorsque le sous-marin commenga & plonger afin d’échapper aux navires qui
s'approchaient qu'il passa & attaque. L'U-boot fut par la suite détruit par des
grenades sous-marines lancées du ums Lagan et du nessm Drumheller™.

En juillet 1943, en réponse au nombre plus important de sous-marins utilisant
des bases norvégiennes, Northwood établit un nouveau plan de patrouilles (nom
de code Moorings), entre les fles Féroés et I'Islande, que devaient effectuer
quotidiennement les avions qui ne participaient pas 4 celles du Golfe ou aux
escortes de convois. Le 4 aoiit 1943, le lieutenant d’ Aviation A.A. Bishop* et
son équipage effectuaient une de ces patrouilles quand ils repérérent 1'v-489,
sous-marin de ravitaillement de 1 688 tonneaux, L' U-boor resta en surface avec
se8 canons de vingt millimetres et de trente-sept millimétres, qui lui fournissaient
une défense formidable, et il commenca i faire des man@uvres évasives dans
une tentative de maintenir le Sunderland sur son arrigre®7,

A cause de ces manceuvres, le commandant [tactigue] ne I'attagua pas direciement mais
décrivit des cercles & environ un mille, & une altitude de 600 pieds, cherchant un moyen
de mettre le Boche en situation désavantageuse. Pendant ce temps, les gars dans la
cuisine élaient occupés i prendre des photos ...

MNous virdmes & environ 1 200 verges vers 1'U-foar et ouveimes le feu avee notre
canon de cing 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 touchés, commencérent  enregistrer quelques coups au but. A ce moment-1a, une
pluie continuelle de plomb se mit & tomber, blessant le deuxiéme pilote et le deuxitme
opérateur radio qui tirait 4 la mitraillzuse [.303] se trouvant en dessous dans le nez ...

Nous réussimes & nous approcher et i larguer nos six grenades sous-marines juste sur
la route de I'U/-haore & pantir de sa poupe ... Alors que nous venions de les larguer, un

* Faussement identifié dans le tome 1 de ce récit comme le fils de WA, Bishop, 1'as de la
Premitre Guerre mondiale ; il n'y avait entre eux aucun lien de parenté.
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terrible incendie éclata au niveau de " aile gauche, les commandes d ailerons et les volets
correcteurs d’élévateur furent arrachés el Mavenir ne parut pas trés rose ..

Nous rebondimes sur la vague deux fois e, i la roisiéme, 1"aile gauche se détacha ...
le flotteur se brisa, le bout d'aile pénétra dans ['eau et "avion fit un tonneau comple
droit dans la mer ... L aile droite également en fen maintenant, seul le fusclage tenail
encore le coup. Uin des gars s"assit sur la quewe de "appareil pendamt quelques minutes
mais il dut savier bientdt 4 1"eau alors que appareil coulait en quatre ou cing minuies.
Le commandant sortit par le haut sur le ofté gauche, retouna i la nage & "endroit oi il
trouva le deuxidme opérateur radio séricusement blessé ef luttant pour ¢ maintenir &
flot. Ils restérent ensemble jusqu'i leur sauvetage®™.

Bishop et cing des onze membres d’équipage réussirent & monter dans un
dingy gonflable et furent bientdt rejoints par les sous-mariniers qui abandon-
naient leur U-boote en train de couler, « Les Boches s'assirent assez confortable-
ment dans leur radeaw 4 100 verges ou plus de nous et ne firent aucune tentative
pour nous rejoindre et nous récupérer, Le premier opérateur radio vit une fumée
i 'horizon, mais aucun d’entre nous ne sul rien d'un destroyver qui arrivail
Jusqu'a ce qu'il filn & nos cdés el quil edt lancé une baleiniére pour nous
récupérer. |1 nous avail vus descendre pour altaquer et avail suivi la fumée de
notre carburant en flammes indiquant notre position™. » Bishop et Musgrave
regurent la Croix du service distingué dans 1" Aviation (prc). )

La plupart des patrouilles furent moins riches en événements. A la mi-
septembre, & la suite de leur retrait de 'offensive dans le Golfe, les 4227 et
423" Escadrons effectuérent des patrouilles dans la zone d'opérations Mooring.

Ayant atteint leur zone, ils doivent suivie une route, cap i 1'est ou i I"owsest, el continger
pendant 100 ou 150 milles, virer au nord ou an sud pendant environ vingt milles et
revenir sur la méme distance. Pendant toute la durée de leur patrowille, ils doivent
couvrir la méme zone. 11s assurent une surveillance constante, ce gui ne signifie pas que
les eanonniers dans leur tourelle et les deux pilotes dans le poste de pilotage v sont assis
ou 57y tiennent leurs jumelles collées aux yeus. L officier des transmissions assure la
veille dans sa pitee obscurcie par des ndeaux, observant son écran radar pour détecter
toute variation du paysage ou de la mer.

Le vol & la méme altitude de 2 000 pieds, et sans incident au-dessus d"un océan uni
devient rapidement monotone et étonnamment fatigant, Pour minimiser la monotonie
surtoul pour changer ceux qui se trouvent dans des positions inconfortables, confinées ou
exposées au froid, la plupan des membres d'équipage permutent normalement environ
toutes les heures ...

La patrouille se poursuit sans incident. Le navigateur monie périodiquement et scrute
le ciel par I'astrodtme. Tout comme il vérifie régulifrement la dérive due au vent, avec
"aide d’un canonnier de réserve qui reléve les données de Mindicateur de dérive situé
dans la queue, Entre-temps, il est absorbé par ses cartes, calculant, vérifiant 'heure et la
position, tenant son registre de navigation a jour, Clest le seul membre de "équipage qui
travaille en permanence pendant le vol, mangeant méme sur sa petite table.

Les membres d'équipage assurent un tour de coisine pendant ln mission. Par néces-
sité, les repas sont décalés, deux ou trois mangeant en méme temps dans le camé, Les
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autres doivent ére de service et, de toute fagom, le four est jusie assez grand pour
préparer environ trois repas i la fois,

La journée s'écoule lentement. Périodiquement, 1Mopérateur radar reléve quelque
chose qui s aveére étre un navire de surface, ou deux ou trois corvetles grises qui, i 2 500
pieds et & six ou sept milles, peuvent étre prises pour des sous-marins. Le commandant a
I pistolet & fusées prét b tirer avec une cartouche de la couleur du jour en cas de doute sur
IMidentification. 11 s¢ peut gu’un Liberator ou une Fortress en convoyage traverse la zone
de patrouille.

Puisque Ia détection d un sous-marin est quelque chose qu’on peut seulement espérer
et quon obtient rarement (une grande partie des équipages termine son tour de Soo
heures sans en voir), la plus grande excitation subic par la plupart des équipages consiste
& surveler un convol imponant, éparpillé sur des milles au milicu de 1" Atlantique et
progressant lentement vers les iles Britanniques.

Le repas vient varier la monotonie d'une longue joumde. Quelques heures plus tard,
c'est une tasse de the briilant. Deux ou trois heures aprés, une autre tasse de thé avec des
biscuits ou des sandwichs., Enfin, fatigués, ennuyés ef probablement frigorifiés, ils
quittent la zone de patrouille et se dirigent vers la base de fagon & arriver A 1'heure
prévie™,

Pour la plupart des équipages, les conditions météorologigues constituaient la
plus grande menace i laquelle ils devaient faire face — « plus dangereuses et
incalculables que tout ennemi humain. Et il n'y a rien qu'un équipage puisse
faire, une fois qu'il est pris ». Le temps régissait aussi le rythme des opérations et
était responsable de |"annulation ou de la limitation d"environ un cinquiéme des
sorties. Dans la plupart des cas, ces mesures étaient dues aux intempéries sur la
base, au moment du décollage, ou aux prévisions au moment du retour, mais les
conditions défavorables dans la zone de patrouille comptérent pour les deux tiers
des annulations des patrouilles Mooring pour cause météo®!.

En faisant passer ses sous-marins individuellement et en les maintenant en
immersion autant que possible, Dinitz fut capable de faire traverser la zone
Mooring i neul bitiments en septembre 1943, malgré Iattaque sans résultal d’un
seul, alors que vingi-six autres firent la traversée en octobre sans étre détectés?,
La derniére victoire des Canadiens en 1943 fut obienue par un Sunderland du
4237 piloté par le liewtenant d’Aviation A.H. Russell, alors qu’il escortail un
convol a Pouest de 1'Irlande, le 8 octobre. Sortant des nuages i basse altitude, il
aperqut I'u-610 & la surface e, dans une attaque exceptionnellement précise, le
coula aved trons grenades sous-mannes bien placées®™. Neul jours plus tard dans
la méme zone, le capitaine d’Aviation P.T. Sargent du 422° Escadron attaqua
I"'un des deux U-boote détectés en surface alors qu'il patrouillait au-dessus du
convol oxs 20. 5a premiére passe fut accueillie par un barrage dense de la Flak
des deux batiments. Ce qui arriva ensuite fut raconté par son second pilote, le
survivant le plus gradé de I'équipage.

Alors que la premiére aitaque eul pour résuliat un tir trop courl avec un accrochage
[d'une des grenades sous-marines qui ne put &re lorguée], le commandant it un virage
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trés semé pour passer immédiatement & une scconde attague, Cette fois-ci, il ne fit
aucune manauvre évasive, déterminé apparemment i oblenir un succés et ne disposant
que de deux grenades sous-marines pour 'effectuer,

Alors qu'il approchait, atillere antisénienne toucha Mavion de nombreuses fois,
blessant les deux mitrailleurs de nez et le navigateur ¢t endommageant [égérement les
commandes moteur dans le cockpit. Malgré cela, le capitaine d’ Aviation Sargent pour-
suivil son attague et, sur I"avis du canonnier arriére, oblini une position parfaite pour le
largage des deux grenades sous-marines ...

Le lieuwtenant d* Aviation Chesley Steeves, le navigateur, montra un courage el une
valeur exceptionnels. Se fenant & sa table de navigation lors de la seconde attague. i1l eut
la jambe gauche arrachée par un obus explosif. Malgré sa blessure, il refusa de s allonger
oo €1 réussit A donner a écrivain [lieutenant d"Aviation AR, Bellis] la position de
navigation a "estime de "anaque et une route pour se diriger vers le convoi le plus
proche, avant de s évanouir ¢t de mourir en quelgues minutes®,

Ses commandes détruites, le Sunderland s’écrasa en vue d'un destroyer
britannique, avec trois membres d’équipage déja morts, dont I"officier de tir du
groupe qui avail servi, de la cuisine, un des canons de .5 pouce. Deux aulres
élaient séricusement blessés. Sargent lui-méme fut tué ou assommé lors de
I'écrasement et coula avec son appareil ; Bellis aurait subi le méme sort si un
marin du destroyer n"avait pas plongé par-dessus bord pour le tirer de 1'épave. 1l
fallut « prés de deux heures » de respiration artificielle pour le ramener i la vie.
Pendant ce temps, un sous-marin « séricusement endommagé » fuyait la scéne.
Bellis et I'opérateur radio qui avait envoyé un message au destroyer, |"'adjudant
W.F. Beals, furent décorés tous les deux de la pre®. Toutelois, ni Sargent m
Steeves ne regurent de décorations puisque i cette époque, de toutes les décora-
tions du Commonwealth, seule la croix de Victoria pouvail éire décermnde pour
héroisme A titre posthume™.

En 1944, alors que le BdU essayait d améliorer ses chances en éiablissant des
lignes de patrouille en immersion & 250 milles (400 km) des cdtes irlandaises,
I'incapacité permanente des sous-marins & opérer en surface sous la menace de
la puissance aérienne alliée fit échouer tous les efforts de Donitz. En immersion,
les L-baote Etaient trop lents el leur endurance trop limitée pour réussir. Des
3 360 navires marchands alliés qui traversérent les lignes de patrouille, il n"y en
eut que trois de coulés. Les pertes allemandes s'élevérent & vingt-neuf sous-
marins, dont dix-huit furent portés au crédit des escortes de surface et six au
Coastal Command, deux d’entre eux par des avions de 1"arc. Le premier succés
canadien fut obtenu dans la nuit du 10 au 11 février quand un Wellington du
407° Escadron, piloté par le lieutenant d’Aviation P.W. Heron, effectua un
ratissage i la suite d'un contact radar, puis illumina I'v-283 avec son projecteur
Leigh et le coula avec un groupe de six grenades sous-marines®.

* Lorsqu'un Liberator du 2007 Escadron engagea une amague similuire, il fue abattu le 11 aodi
1943 avec toul son équipage, son capitaine de la gxear regut b crodx de Victoria sur (émoig-
age des survivants allemands. Mais le Liberator était un appareil beaucoup plus rapide que lo
Sunderland — ce qui signifiait que les dangers manifestes &aient, comme on pouvait le prévair,
mnins grands — et il avait essuyé le few d'un seul L-boor,
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Un mois plus tard, un Sunderland du 422° Escadron piloté par un officier de la
raF fut erédité de 1'u-625. Le sous-marin mit deux heures et demie & couler et,
pendant ce temps, |avion ne disposant plus de grenades sous-marines décrivil
des cercles au-dessus. Avant de monter dans lewr radeau de sauvetage, les
Allemands signalérent par lampe « Fine Bombish bombardement réussi » aux
aviateurs. On n’eniendit plus jamais parler des quelque vingi sous-mariniers
photographiés dans 1'cau. Le BAU avait regu des signaux de détresse de 1'u-625
et avait envoyé deux U-boote pour tenter un sauvetage, mais, le 12 mars, ils
conclurent que « 'u-625 devait éire considéré comme perdu » corps et biens?7,

La planification de 'opération Overlord avait commencé au début de 1943, mais
les plans établis 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
I’ Atlantique ne fut pas éiudié en détail avant la fin janvier, tandis que I'élabora-
tion d"un plan opérationnel était compliqué par des propositions concurrentes de
réduire substantiellement sa taille et sa force. Saisissant une occasion gui s"of-
frait lorsque le premier ministre mentionna gue guelques escadrons de lutte anti-
sous-marins pourraient éire capables de renforcer le Transport Command au
cours des phases initiales critiques de I'invasion, le chef de I"état-major de 1" Air
{cas) demanda des réductions supplémentaires malgré les averissements de son
élat-major que toute réduction dans I"effort de la lutte contre les U-boote « aurait
probablement des conséquences plus négatives que positives »% en arguant du
faitl que « le minimum absolu de ressources devait étre consacré i la défensive et
le maximum a I'offensive ».

En se rappelant la priorité absolue donnde & Mopération Overlond, 1o bonne fagon de
traiter ce probiéme serait, je pense, quelgue chose comme ceci @

Tout dabord, estimer le taux des navires coulés que notre siraégie actuelle peut
supporter. (11 se peut que ce s0il aux alentours de 300 000 lONNEAUX par Mois ce qui, au
cours d’une période de lourdes pertes, était considéné comme une moyenne gue nous
pouvions supporier* |,

Ensuite, évaluer les ressources minimales pour la lutte anti-sous-marins, ¢n avions, en
porte-avions descorte, ete., nécessaires pour limiter le taux des pertes i ce nivean ...

Nous pouvens alors envisager les moyens d effectuer des réductions dans les forces
de combat contre le trafic maritime et anti-sous-marins du Coastal Command et d’ outre-
mer ... Par la suite, il devrait étre possible de disposer de ressources humaines impor-
tantes pour renforcer le Bomber Commond, 'agar el le Mainrenance Comoand et,
éventuellement, de disposer d'un certain nombre d’escadrons équipés d avions adaptés
capables de prendre part & 'opération Overlond™®.

Cest alors que, sur I'ordre de Portal et faisant fi de ses propres conseils
antérieurs, 1"état-major de I'Air élabora une proposition recommandant gue

* En [ait, au cours des cing premiers mois de 1944, les Allids ne perdirent en movenne que
160 000 tonneaux de navires marchands par mods, sur toutes les mers,
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Morthwood abandonne dix-sept de ses trente-guatre escadrons au Royaume-LUni,
¢l vingl-quatre autres outre-mer. Toutefois, la manceuvre soumoise fut déjoude
quand le directeur (opérations maritimes) et le vice-chef de I'état-major de 1" Air
obtinrent une copie de la proposition avant qu’elle ne parvienne i Portal et la
modifiérent pour tenir compte des objections plus importantes de 1" Amirauté, au
grand mécontenternent du cas. Portal refusa d’accepter leur plus forte estimation
de la menace des U-boote pour |'opération Overlord ou pour les convois de
I’ Atlantique Nord et, convaincu que les escadres de frappe contre le trafic
miritime trouveraient peu de cibles utiles, il demanda alors & ses officiers d"état-
major de fournir une nouvelle ébauche qui, comme auparavant, expliquait la
nécessité de réductions sévires dans I'ordre de bataille de Northwood'™,

Lors d’une réunion générale qui eut lieu & I'Air Minisery, le 22 mars 1044,
Portal se retrouva pratiquement seul avec son désir d'effectuer des réductions.
Le veas, le poas, le représentant de 1" Air (approvisionnement et ["organisation),
ainsi que le nouveau commandant en chef & Northwood, le maréchal en chef de
I"Air sir Sholto Douglas, s'opposérent et convainguirent finalement le cas que
les restrictions proposées n'entraineraient aucune augmentation appréciable de
Ieffectif du Bomber Command el pourraient méme rendre |'expansion future de
ce commandement plus difficile a justifier. Aprés des discussions supplémen-
taires avec Douglas, Portal décida qu’il serait plus sage de « reporter I"étude des
besoins de la guerre aérienne en mer jusqu'apres |'opération Overlord, lorsque
des réductions beaucoup plus imporianies seraient peut-étre plus justifiées »'°',

La question de son futur tableau d’effectifs étant réglée pour le moment,
I"état-major de Northwood fut capable d’élaborer une « directive plus précise sur
le réle du Coastal Command lors de 1'opération Overlord ». Les sept escadrons
de lutte anti-sous-marins des 15° et 18° Groupes précédemment affectés a la
zone de transit nord et aux convois de 1" Atlantique furent réduits 4 quatre, la
plupart de leurs appareils étant déployés pour les opérations de lutte anti-sous-
marins dans les approches du sud-ouest de la Manche. Bien que les 422° el
423" Escadrons soient restés affectés au 15° Groupe, 4 Castle Archdale, ils
devaient aussi opérer dans la méme zone sous le contrdle du 19° Groupe, tout
comme le 407° Escadron de Chivenor. En résumé, le 19° Groupe disposait pour
les opérations anti-sous-marins de huit escadrons de Liberator, de cing de
Wellington, de deux de Halifax et de six de Sunderland, Ces avions devaient étre
utilisés dans une série 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 ctes frangaises pouvaient étre protégées par des chasseurs des forces aéri-
ennes expéditionnaires alliées et étaient de la plus haute importance puisque
« I'ennemi enverrait presque certainement ses U-boote [vers les corridors d'in-
vasion] sous la protection de ses chasseurs et de ses défenses cotidres »'™.

Le 407° Escadron revint & Chivenor fin avril pour se préparer au jour 1, et les
aviateurs furent heureux de constater que les conditions de vie s'étaient tris
sensiblement améliorées durant leurs trois mois d'absence. La nourriture était
bien meilleure, méme si le médecin signala « une épidémie légére de maux
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d"estomac, qui peut ou non étre attribuable aux installations actuelles des mess »,
Les mesures « prises afin d'améliorer le lavage des assiettes et des couverts »
résolurent enfin le probléme d’hygidne, et la santé des hommes resta « assez
bonne » pendant tout 1"éé"3, ) . _

Une fois installé, I"escadron reprit rapidement ses raids anti-sous-marins dans
la Manche et dans le golfe de Gascogne. Le succds vinl trés rapidement, de
bonne heure le 4 mai. Le licutenant d’Aviation L.J. Bateman et I'équipage du
Wellington s s¢ trouvaient & environ 200 milles au nord du cap Finisterre quand
ils obtinrent un écho radar qui s'avéra étre I'v-846 en surface. La pleine lune
rendit superflue I'utilisation du projecteur Leigh.

w se dirigea droit sur I'U-boor et, visani la proue comme centre du licher groups, largua
six grenades sous-marines Torpex 250 d’une altitude de 150 pieds. Les canons arriére de
w et Iartillerie anti aérienne avec ses traganies de 1'U-boor empéchérent de voir les
points d'entrée, tandis que les gerbes des grenades sous-marines dissimulérent toute
preuve dexplosion provenant de I"U-boor. Immédiatement aprés I"éclatement des gre-
nades sous-marines, les tirs provenant de I'U-hoot cessérent. s continua au cap et
entama ensuite un virage en montée i gauche pour atteindre 1 500 picds et décrivit des
cercles sur la position d’attagque i une distance de deux milles .. 1| perdit le contact en fin
de circuit™,

L u-846 coula avec tous ses hommes.

Alors qu'd I"approche de 1"é1€ les nuits étaient plus longues — un désavantage
décisif pour 'ennemi - le 18° Groupe langa une nouvelle offensive au large des
cites norvégiennes i la suite de la décision du BdU de renforcer ses flottilles de
1" Arctigue (en anticipation d’une invasion alliée de la Norvege. ¢lément du plan
de déception de "opération Overlord) et fit passer ses U-boote dans 1" Atlantigue
par la route du nord. Des détachements des 422° et 423° Escadrons furent
stationnés i Sullom Voe, du 18 mai au 6 juin. A 7 h 19, le 24 mai, un Catalina de
la rar attagua 1"u-476 au nord-est des iles Féroés, I'endommageant sérieusement
et le laissant comme mort dans eau ', Cette attague ful le début d'une série de
rencontres embrouillées entre les sous-marins et les hydravions qui se poursuivi-
rent pendant toute la journée alors que des deux coiés on cherchait |"U-boar
endommagé dans un petit morceau de 1" Atlantigue.

Plus tard ce matin-la, le capitaine d’ Aviation R.H. Nesbitt, pilotant un Sunder-
land du 423° Escadron, établit le contact avec le Catalina et, dson tour, rechercha
I"u-476. A 14 h 19, "'opérateur radio entendit un appel de détresse dune source
non identifiée au moment ol le deuxiéme pilote apercut « ce qui paraissait étre
une large bouffée de fumée ou un écrasement i dix ou quinze milles au nord ».
Virant pour voir ce qui se passait, ils virent I'u-921, qui était i la recherche de
I'U-476 désemparé. La Flak intense mais imprécise et les manceuvres compét-
entes de |'ennemi firent que les Canadiens inexpérimentés larguérent leurs gre-
nades sous-marines loin du but, mais leurs tirs de mitrailleuse infligérent des
pertes et forcérent I'u-g21 & rentrer au port'™®,

Tout en effectuant son approche, 1'équipage de Nesbitt avait signalé 1'épave
de ce qui semblait étre un avion dans I'eau, « de couleur gris délavé, ayant la
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forme d'une aile et entouré d'une nappe d'huile ou de carburant », L'appel de
détresse et I"épave pouvaient provenir du Sunderland & du 422° Escadron piloté
par le lieutenant d’ Aviation G.E. Holley, porté disparu dans la journée. Le livre
de bord de I'v-g21 signale qu'il a éié attaqué par un Catalina & 14 h 15, suivid’un
Sunderland & 14 h 34, alors que les rapports du Coastal Command indiguent que
la seule attaque du Catalina, le 24 mai, eut lieu lors de la rencontre matinale du
« Cat du 210° Escadron avec 1'u-476 ». Esi-ce que I'équipage de 1'u-921 prit le
Sunderland de Holley pour un Catalina ? Peut-tre 1"a-t-il touché mais il ne sut
rien de son sort car il le perdit de vue alors que 'hydravion envovait désespéré-
ment des signaux de détresse avant de s'écraser en mer.

Une détermination plus précise de ce qui a pu se passer est compliquée par le
fait qu'un troisiéme sous-marin allemand, 1"v-9g0, rencontra |"épave de la queue
d’un avion flottant dans 'eau, cing heures avant de localiser 1'v-476 endom-
magé, & ohi5le 25 mai. L'U-boor désemparé fut abandonné et, aprés le
transfert de ses survivants 4 bord du I'v-990, on les informa de la découverte de
I"épave de "avion qui, pensaient-ils, était ce gui restait du Catalina qui les avait
attaqués le matin précédent. A la suite des revendications allemandes, le Service
historique de la raF accorda plus tard & 1'u-476 la destruction du Sunderland.
Mais, puisque les survivants de 1'v-476 ont déclaré aussi que leur « bitiment ne
fut pas géné pendant 17 heures aprés |"attaque » par le Catalina du 210° Escadron
a7 h 19, et comme Holley ne décolla de Sullom Ve que quarante minutes plus
tard, il n'¢é1ait pas possible que 1"u-476 ait abattu les Canadiens poniés disparus. 11
semble plutét que le Sunderland r aurait éié le prétendu Catalina qui attagqua
initialement I'v-g21 & 14 h 15. Ce qui est siir, c'est que la Kriegsmarine a perdu
un sous-marin ¢ 1" arc un hydravion'"7,

A 1'é1é 1944, comme le BdU prévoyait un débarquement principal quelque part
le long des cotes frangaises, il avait maintenu quelque soixante-dix sous-marins
disponibles pour affronter la flotte d'invasion, la moitié d’entre eux (dont neuf
bitiments équipés de Schnorkel) étail basée dans les ports du golfe de Gascogne
et "autre moitié dans les eaux plus lointanes de la Norvége. Ladoption du
Schnorkel, un conduit dinduction d’air et d’échappement qui permettait aux [/-
Boote d7atiliser leur moteur diesel en immersion périscopique, signifiait que les
sous-mariniers pnu\raicm maintenant rester sous 'eau pendant des jours d’affi-
Iée. A la fin mai, les Allemands avaient équipé quelque trente batiments opéra-
tionnels de ce dispositif.'"™ A midi le jour 5 — le & juin 1944 — tous les sous-
marins équipés du Schrorkel étaient a la mer avec ordre d’attaquer les navires
qui se dirigeaient vers les plages de la Normandie. Au méme moment, les
bitiments conventionnels de Lorient, Saint-Nazaire et La Pallice furent envoyés
pour former une ligne de patrouille s’étendant des iles Scilly 4 la frontiére
franco-espagnole, afin de bloquer les approches de I'Atlantique au corridor
d'invasion i travers la Manche et de couvrir les cdtes du golfe de Gascogne
contre tout débarquement secondaire & cet endroit. Ceux de Brest regurent
I"ordre de se porler sur la cote sud de " Angleterre, entre le cap Lizard et le cap
Hartland'™,

Le 6, ayant regu Iordre de rejoindre rapidement leur position, la plupart des
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bitiments, y compris ceux &quipés du Schnorkel, firent surface aprés la tombée
de la nuit dans un effort pour passer plus rapidement. Ce fut une faute. Onze
attaques aériennes furent effectuées au cours de la nuit ; deux sous-marins furent
coulés et six endommagés et refoulés vers leur base. Dinitz recommanda alors
que les autres fassent la traversée en immersion autant que possible, mais dans
une zone de courants souvent contraires el forts et de grandes marées, cela
pouvait s'avérer une entreprise lente et laborieuse. Le soir du 10 juin, aucun des
bitiments équipés du Schnorkel n'avail atteint sa zone de patrouille assignée,
I'un d'eux ayant été coulé et deux autres suffisamment endommagés pour les
obliger & rentrer & Brest; quant aux huil auires sous-marins conventionnels
envoyés pour patrouiller au sud des iles Scilly, ils avaient tous été coulés ou
endommagés par des attaques aériennes. Le 12 juin, réalisant qu’il n’y aurait
aucune tentative de débarquement sur les coies du golfe de Gascogne, le BdU
rappela au por tous ses bitimenis sans Schnorkel"'",

Les éléments de 1" arc du Coastal Command ne participérent pas directement a
ces succes. Aprés avoir effectué des escortes de convois au début du mois, les
422° et 423 escadrons commencérent & suivre un calendrier serré de patrouilles
Cork 2 partir du 9 juin. Mais, comme leurs zones de patrouille aux « points
d'engorgement » au large de Land’s End et dans les approches des canaux de St.
George et Bristol se trouvaient au nord de la région dans laquelle les U-boote
éraient déployés, ils n’obtinrent aucune détection.

Les patrouilles de nuit Cork, du 407° Escadron, dans le golfe de Gascogne et
dans les approches de la Manche furent d’un tout autre genre. Deux équipages
volérent le jour 1 et 'un d'eux, commandé par le commandant d’Aviation
D.W. Farrell, ne rentra pas, sans doute abattu par 1'u-621 au cours des premiéres
heures du 7 juin. De meilleurs résultats furent obtenus tard, le 20. Le licutenant
d’ Aviation F.H. Foster et son équipage localisérent, au sud-ouest des fles Scilly,
I'u-g71, un bitiment équipé du Schnorkel basé en Norvége el qui avail regu
"ordre de se rendre dans la zone de la Manche, le 9 juin''’.

Le sous-marin avail eu une traversée difficile. Attaqué par un quadrimoteur
alors qu'il était en surface jusic au nord des iles Féroés le 15 juin, « I'u-971
ouvrit le feu avec tout son armement et I’avion [probablement d’une veo] s’en
éloigna ». Lorsqu'il fut attaqué par I"équipage de Foster juste avant minuit, I'u-
971 subit des dommages importants et fut forcé de plonger. Attaqué réguliére-
ment au cours des jours suivants, il fut finalement achevé par les s Haida et
ms Eskimo. Le commandant et cinquante et un membres d'équipage sur cin-
quante-trois furent sauvés''?.

Leurs mouvements étant interdits de jour et de nuit, peu de biitiments équipés
du Schnorkel atteignirent le corridor dinvasion. De jour, Il:ﬁ'{‘!m.?rke! laissait un
petit sillage visible et des traces d'échappement tandis que, de nuit, les radars asv
de trois centimétres, qui venaient d’étre mis en service, pouvaient détecter une
téte de Schnorkel sur des mers moins agitées que celles produites par des vents
de force 3 sur I'échelle de Beaufort. Toutefois, si les commandants d'U-boole
choisissaient de progresser en immersion sans Schnorkel, par courant de marée
contraire, la décharge des batteries les empéchait souvent d’utiliser leur moteur
électrique. Ils ne souhaitaient pas non plus utiliser leurs émetteurs, laissant, par
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conséquent, le BAU dans I'ignorance de leur progression et incapable de coor-
donner les opérations' '3,

En fait, I'u-621 fut le seul i atteindre la zone d"invasion, le 15 juin, €l ce pour
de pietres résultats. Trois bitiments supplémentaires arrivérent au cours de la
derniére semaine du mois, mais seul I'u-g84 fut capable d'obtenir des succes
importants en coulant trois gros navires marchands. Pendant ce temps, une
couverture aérienne dense associée aux patrouilles des groupes d'escorieurs
navals, rendirent compte de sept bitiments en transit équipés du Schrorkel : trois
furent coulés par des navires, deux par des avions el deux en collaboration.
Encore une fois, les trois escadrons de I"Arc, qui poursuivaient leur patrouille
Cork sans incident, et étaient jusqu’alors équipés du vieux radar en bande
métrigue, n'avaient pas participé a ces succés. Toutefois, fin juillet, les 422° et
423 Escadrons furent retirés des opérations pendant deux semaines afin de
s'entrainer sur le radar asv m en bande de dix centimetres, dont ils furent enfin
dotés'™4,

L'opération Cobra, la percée américaine a partir de la iéte de poni de Norman-
die, commenga le 25 juillet ; dés la premiére semaine d”aoit, suivant I"avance de
la 3° Armée américaine en Bretagne, les sous-mariniers allemands furent forcés
d’abandonner les ports du nord du golfe de Gascogne. Dinitz envoya seize
bitiments & La Pallice et Bordeaux, mais neuf d’entre eux seulement arrivérent i
bon port, ce qui prouva hors de tout doule combien ces eaux étaient alors
dangereuses. Nombreux furent ceux envoyés en Norvége et ce fut dans le Nord,
par conséquent, que le Coastal Command rassembla ses effectifs pour détruire
ceux qui forgaient le passage. Les 422° et 423° Escadrons effectuérent un nom-
bre croissant de sorties aprés leur retour en opérations, les 6 ¢l 7 aoit, et ils furent
bientdt rejoints par le 407° Escadron aprés que cette unité fut déplagée de
Chivenor & Wick, le 243, Réussies ou non, ces patrouilles, qui duraient jusgqu’a
quatorze heures, pouvaient étre épuisantes.

Les moteurs furent démarrés & 13 h 30, les amarres furent larguées et nous avangimes
viers be bras de mer Lough [Eme]. Quand nous 1aneignimes, les moleurs étaient chauds
et ... le Sunderland avec ses onze tonnes de carburant et de grenades sous-marines
décolla et se dirigea vers le cap St. Johns dans la baie de Donegal. Le radar fut vérifié
alors que nous approchions de Church Hill et nous tombimes pile sur le cap St Johns.
Les canons et les mécanismes de caméra furemt alors vénfiés, les pones de some i
bombes furent ouveries el les chariols furent sortis avec leurs grenades sous-marines.
Celles-ci furemt alors rentrées dans la soute b bombes et les pones fermées. Ayant
dépassé la odte, nous fimes route vers la zone de patrouille et v armvimes d environ 16 h

... 0N estimait gu'on pouvail effectuer deux explorations complétes de la zone de
patrouille dans le temps qui nous éait accordé. 51 Kilda, g n'est quun point sur la
carte, sortit du brouillard comme un énorme rocher dénudé surgissant de la mer, repéne
sans avcun doute fort utile pour le navigateur dans ['immensité vide de la mer.

A environ 17 h, un thé chaud, préparé par un des membres de 1'équipage, fut distribué
avec des sandwichs et la pause ful bienvenue. Volam & Hoo pieds (260 m). nous
rencontrions en permanence des trainées de nuages sous |a base nuageuse et la visibilng
était médiocre. Au cours de la patrouille, nous élablimes cing contacts radar qui firent
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I'objet de recherches et s"avérirent étre de petits bitiments. Vous pouvez imaginer ce
guéprouvaient les équipages de ces navires en voyani un avion sortir des nuages sans
avertissement ¢l se diriger droit sur eux. Heureusement, ils étaient sans doute armivés au
point de cette guerre oi toul avion gu'ils rencontraient dans cette bande de mer était ami.
A environ 19 h, nous efimes un repas chaud dans des conditions extrémement conforta-
bles. I] avail é1é préparé sur la cuisiniére et se composait de pommes de terre, de haricots,
de boeuf en boite et d"un oeuf : ce fut délicieux.

v Nows dilmes descendre i 600 pieds (200 m) pour passer sous la couche nuageuse,
Le commandant prit son tour de navigation pendant que le navigateur consommail son
repas. Périodiguement, au cours de la sortie, les mitrailleurs et les opérateurs radio
permutaient lorsque le premier mitraillewr, utilisant I'intercom, affectait chacun d’entre
eux i un poste. De temps en temps, on entendail une voix sur « Mintercom » qui
rapportail les donndes de la boussole de navigation i Uestime — laquelle se trouvait dans
L queve de | "appareil — pour les comparer & celles du répétiteur dans le poste de pilotage.
Entre-temps. les jumelles élaient utilisées constamment pour scruter "horizon et un
opérateur radar surveillait en permanence son écran dans la salle obscure et signalait les
échos au commandant., Le navigateur @ait toujours occupé & sa table, déterminant Ia
route, ohtenant les dérives, les points, le tnangle des vents au moven des feux flottants et
les changements de cap.

En quittant la zone de patrouille & environ 1 h, nous nous dirigeimes vers la base et
trouvames un temps plus dégagé, ce gui permit de voir & des milles les phares le long de
la cite. Mous vimes biemdt les .. lumiéres de Castle Archdale et amerrimes sans
incident, i environ 3 h, sous une pluic battante ... Rien & signaler'™,

Malgré les dangers, Donilz retint quelques U-boote dans la Manche, avee la
mission d’attaquer les vaisseaux d"approvisionnement alliés et, peut-éire, pour
pccuper quelques avions qui, autrement, auraient pu participer i la recherche
d’U-boote faisant route vers la Norvége, 11 déplaga aussi quelques bitiments
équipés du Schaorkel vers des positions cotidres, le long des routes de convois au
sud et au nord-ouest de 1'Irdande, et au large des cotes nord de I'Ecosse, forgant
donc Northwood & donner la prionté & ses patrouilles chléres par rapport au
soutien des convois océanigues, el a réduire ses opérations contre les bitiments
gui s'échappaient du golfe de Gascogne par la zone de transit nord. Le
407° Escadron poursuivit ses vols dans la zone de transit, mais les deux esca-
drons canadiens de Sunderland effectuérent un nombre croissam de leurs pa-
trouilles dans les eaux cotieres au sud-ouest de 1" Angleterre ou au nord-ouest de
I'Ecosse!'7,

La décision de Diinitz de metire ses sous-marins les plus modernes dans les
eaux cotieres marqua le début de la phase finale de la guerre sous-marine. A
I"automne 1944, les commandants d"U-boore n'utilisaient leur Schnorkel que
pendant de courtes périodes la nuil pour recharger leurs batteries et restaient en
immersion pendant toute leur patrouille. En conséguence, les contacts devinrent
relativement rares et les maigres résultats obtenus reflétaient cette nouvelle
réalité. En septembre, il y eut seulement cing contacts el aucune allaque au cours
des quelque 14 000 heures de vol effectuées, bien qu'un contact prometieur,
obtenu par un Sunderland du 423° Escadron, sur le Schnorkel de 1'u-482 qui était
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« sorii de deux pieds », fut giché, « Malheureusement, les grenades sous-mar-
ines ne purent ére larguées alors que I"avion passait i la verticale du sous-marin,
ct le Schnorke! disparut avant gu’une autre atiaque puisse ére menée ». Le mois
doctobre fut également frustrant avec la réduction & cing au maximum du
nombre des U-boote en patrouille, alors que le BdU réorganisait sa flote de
sous-marins et développait ses installations portuaires en Norvége. Malgré
5 445 heures de vol supplémeniaires des patrouilles coliéres, aucune détection
d"U-boote ne fut signalée''®,

La monotonie des patrouilles sans résultat, lide & 1'isolement relatif de Castle
Archdale de woute ville importante — la verte Irlande, glorieusement et notoire-
ment tranquille, présentait peu d’intérét pour de jeunes hommes révant de
lumiéres brillantes, de danse et de cafés bruyants ~ exacerba sans aucun doute les
lensions qui continuérent i géner les relations arc-rar. En octobre, un historien
de I"arc en visite fit des commentaires sur le probléme.

A cause de 1isolement relatif de C.A., le personne] passe beaucoup plus de la moitié de
s¢s hewres de repos dans les mess. Par exemple, au moment o, sur les bases de
bombardement du Yorkshire, ces endroits sont quasiment abandonnés en début de
soirée, ici. il ¥ a toujours une foule imponante.

Malgré leur grande utilisation, peu d'efforts notables ont été faits pour donner un
aspect ¢l un confort méme moyens aux mess de Castle Archdale. 5i 1"on ajoute & cela que
les officiers avaient des factures mensuelles presque i la limite permise, on comprend
leur constante irritation, S7ils pouvaient constater gu’une bonne partie de cet argemt
qu'ils dépensent sert & autre chose qu’a augmenter simplement les réserves du mess, les
officiers canadiens disaient qu’ils seraient heurcux de payer n'importe quel montant
justifié.

Toute cette question s'ajoute aux sentiments mal dissimulés qui existent entre les
groupes de lakar el de "arc sur la base. Normalement, dans toute base, il semble y avoir
un certain clivage entre le ga de Ia base et les escadrons, mais guand le oo de 1a base est
de la mar et que les escadrons sont de 1"arc, la situation demande de faire preuve d une
diplomatie peu ordinaire. Et les officiers canadiens jugent inapproprié d avoir un officier
de la war quelgue pen despotigue, qui montre ouvertement son antipathie pour les
Canadiens, en tant que Pirésident) du Clomité) du M(ess), d"un mess qui a une majorité
importante de membres canadiens. Le mess des sergents a aussi un pos de [a gar,

Le clivage est aggravé par le fait que, en général, le personnel du o de la base est plus
vieux que les officiers d'équipage el que, dans son ensemble, i cause de "dge et des
habitudes, il ne 5"adonne pas aux distractions bruyantes du mess, Onne s entend pas sur
I"utilisation presgque permanente du tourne-disques branché a la radio pour écouter des
disgques de musique populaire « bruyante ». Les naviganis proposent que ceus dui
n'aiment pas cette musique utilisent autre salon plus calme ob Uon joue au bridge
presque jour el nuil. s voient d'un « mauvais @il » la radio partir en réparation ¢t
revenir réparée de telle manigre que le récepteur fonclionne mais pas le tourmne-disgues.

Ces remous, bien sir, sont rarement évidents au mess et ne semblent pas broailler les
bonnes relations entre individus, Toutefiois, il y a une tendance naturelle chez chacun i se
méler plus facilerment aux aviateurs qu’il connait déji ou avec qui il a des intéréts de
travail en commun'"®,
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Malgré I'aspect de danger inhérent aux préparatifs des longues patrouilles
maritimes, le manque d’exaltation opérationnelle avait ses propres conséquences
distinctes ou, plutdt, son manque d'impac.

I v a, semble-1-il, une absence marquée de tension et peu « de discussions de boulot = ..,
On maugrée sur le lemps presque toujours couvert qui est déprimant @ sur la pluie qui
tombe plusicurs fois par jour pendant onze mois de 'année ; sur la monotonie des
patrouilles qui sont épuisantes sans donner le sentiment d"avoir accompli quelgue chose
de particulier {comme le largage d’une bombe sur une cible). Nombreux sont ceux qui
prétendent qu’ils préféreraient étre dans les bombardiers malgré le taux beaucoup plus
dlevé des pertes, parce qu’ils feraient « quelque chose =, Lors d'un devxiéme tour dans le
Bomber |Command], on aurait aussi un nombre donné de missions & effectuer. Quand
vous les avez accomplies, vous ramassez vos mises et ¢ 'est fini, comme le mentionna un
navigateur ... Les navigateurs, en particulier, se plaignent qu'ils ont éé affectés au
Coastal contre leur gré ; que lorsgu’ils ont bien réussi & I'école d’observateurs, ils ont
alors &té envoyés suivree un cours de ra (reconnassance générale), oe g les désignait &
jamais pour le Couastal Comemand,

Malgré tout cela et peut-&tre & cause de "atmosphére différente sur une base d hydra-
vions, la vie semble se dérouler de fagon régulitre el facile. La moyenne d'dge des
navigants est & peu prés la méme que sur une base de bombardement. 5%l ¥ a une
différence de caractére et d'attitude, cela tiemt probablement & 'environnement plutde
qu’d la sélection au départ,

Une distinction fondamentale qui influence, sans avcun doute, beaucoup les attitudes
mentales tient au fait que les aviateurs de la patrouille maritime pensent gu’ils peavent
envisager ["avenir ; ¢'est-d-dire, en résumé, qu'ils ont de bien meilleures chances que
jamais de survivre & un tour d’opération. 1= s"intéressent donc aux économies gu'ils font
sur leur solde, & suivre des cours ou des classes durant les tlemps libres. lls ont une
attitude plus responsable dans leurs distractions, les maladies vénéricnnes ne sont pas un
probléme sur la base. Comme ils n*éprouvent pas de soucis en permanence, ils peuvent
s"asseoir el jouer au bridge ou aller ensemble au mess boire une Guinness sans parler lout
le temps du boulot "=,

Aprés s'étre déplacé i Wick. en aoit, le 407° Escadron passa deux mois et
demi & effectuer des vols dans la zone de transit nord et signala trois détections
d'U-beot et deux attaques correctement exécutées en octobre, bien que celle du
lieutenant d”Aviation LE. Neelin, le 30, Fit la seule qui causa des dommages.
Son grenadage du sous-marin u-1061, un transporteur de torpilles, au large des
ciotes sud de la Norvége laissa I'U-boor dans Uincapacité de plonger. Malgré
I"attaque d’un Liberator de la raF par la suite, alors qu'il naviguaii en surface, il
réussit 4 atteindre le détroit de Maalby, ol le BAU espérait « le réparer, car il
représentait beaucoup de valeur »'*',

En octobre, les 17 Boo heures de vol le long des cotes et dans les zones de
transit ne donnérent que onze détections réelles — dont dix au large des cotes de
Norvege, et produisirent un sentiment compréhensible de frustration dans tout le
commandement. Malheureusement, elle conduisirent aussi Northwood a authen-
tifier un certain nombre de détections de Schnorkel signalées qui étaient, en fait,
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dues & des perturbations fréquentes a la surface de la mer, telles que des
tourbillons dair chargés d’embruns ou des baleines innocentes sortant de 'eau,
Avant I"apparition du Schnorkel, le Coastal Command avait interprété correcte-
ment les rapports des équipages sur des trombes marines comme poriant sur un
petit tourbillon de surface, appelé vulgairement « tornade ». Toutefois, ces phé-
noménes naturels furent biemét oubliés lorsque le désir de trouver des U-boote
commenga 4 dépasser la capacité de le faire. En fait, ces détections erronées
obtinrent une reconnaissance supplémentaire quand le numéro de décembre du
Coastal Comnand Review publia une photo d"une tornade décrite comme « des
gaz d’échappement el le sillage type d'une cible » qui « confirme la présence
d’un U-boot en immersion au Schnorkel =",

Pendant le reste de la guerre, les avions attagquérent réguliérement toutes les
tomades, baleines. taches d’huile ou épaves dérivantes qu'une imagination
active pouvail prendre si possible pour la présence d’un sous-marnn. Au cours
des quatre derniers mois de 1944, par exemple, le 423° Escadron effectua sept
détections du type « gaz d'échappemeni et sillage » qui furent sans aucun doute
des tornades ou des baleines sortant de 1'eau, et en attaqua quatre. Le 11 sept-
embre, un Sunderland en patrouille cotiére au sud-ouest des Hébndes repéra « de
la vapeur ou des gaz d"échappement blanchiitres i la surface i environ neuf milles
de distance », qui « se dispersaient, librement emporiés par le vent », A ["ap-
proche de "avion, « la vapeur disparut comme si elle avail é1€ coupée, et un léger
sillage fut observé s’étendant sur 100 pieds & partir de 'apex ». Bien que la
description de I'équipage soit celle d'une tomade plutdt que d’une téte de
Schnorkel, le phénoméne ful attaqué & la grenade ; I"analyse originale d’aprés-
guerre crédita 'attaque du Sunderland de 'envoi par le fond du v-484. Avec du
recul, il semble plausible que le sous-marin allemand fut coulé par les Nesm
Dunver et Hespeler'*3,

Au début novembre, le BdU avait renvoyé dans la Manche une douzaine de
ses bitiments basés en Norvége, dans une vaine tentative de reprendre ses
attaques contre le trafic maritime trans-Manche. Informé par des renseignements
spéciaux (Ulra) de ce déplacement, Northwood redéploya des escadrons pour
patrouiller la zone menacée. Le 407° ful renvoyé dans I'environnement familier
de Chivenor, le 11 novembre, et commenga i patrouiller au-dessus de la Manche
deux nuits plus tard, tandis que la petite enclave canadienne de Castle Archdale
fut brisée quand le 422° Escadron fut envoyé & Pembroke Dock, en Galles du
sud, le 4 novembre, Toutefois, il ne semble pas que ce mouvement ait été dii &
des considérations opérationnelles puisque 'escadron canadien échangea sim-
plement de base avece une unité identique de la rar. Aucune explication ne fut
foumie au occom et, ce qui montre bien ['indifférence du maréchal de I'Air
Breadner, le nouveau commandant en chel outre-mer, aucune guestion ne fut
posée — un dénouement quelque peu décevant, étant donné les grandes difficultés
qu’Edwards avait éprouvées au début pour persuader les Britannigues de metire
les deux escadrons sur une méme base'4,

Les nouvelles mesures ne modifiérent que peu le modéle précédent des
opérations dans les eaux cotiéres, Trois U-boote seulement obtinrent quelques
succes au cours des mois de novembre et décembre, coulant sept navires mar-
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chands et une frégate et endommageant deux autres navires, alors que six furent
perdus, Quatre d'entre cux furent coulés par des navires de guerre, un lors d’une
attaque aérienne et |'autre sombrant aprés s étre échoué'*3, Dans la nuit du 29 au
30 décembre, un Wellington équipé du projecteur Leigh, piloté par le comman-
dant d” Aviation C.W. Taylor du 407" Escadron, était en patrouille quand il se
dirigea, & I'aide du projecteur, vers le Schnorkel de I'v-772.

Cérait por une nuit de pleine lune avec 2/10 de nuage et une mer calme. Le temps €ait
beau mais Ia visibiling réduite i cause de la brume. Le commandant prit immédiatement
lecap 150 etd 2 h 11 au point 50.05 nord — 02,31 owest, lui et le deuxiéme pilote virent,
sous la lune, droit devant, & un mille de distance, un sillage trés prononcé puis un
Sehnorkel qui suivail une route au cap 300, 4 six neads. L'avion éant rop haut pour
attaguer lors de sa premidre passe, le commandant vira alors & gauche et en effectua une
deuxitme au cap 270, Cette fois, le contact radar fut maintene & 34 de mille, Le
projecteur Leigh fut allumé & 250 pieds, mais la brume géna I'illumination bien qu’elle
réussit & accrocher la cible. Celle-ci était aussi clairement visible sous la lune. A 2 h 1 3,
six grenades sous-marines furent largudes & 125 pieds ... et le canonnier amigre les vit
toutes exploser. La premiére. i trente verges sur | amiére tribord. Les nos 2 ¢t 3, de part
et d"autre du Schnorkel, 3 environ dix b quinze verges en avant ... Le Schuorkel dispanut
immédiatement aprits I attague et on perdit le contact radar qui ne fut plus repris'®,

La destruction de I'u-772 fut la seule victoire que les avions du Coasial
Command purent revendiquer au cours des trois derniers mois de 1944. Elle
margua la fin d'une année au cours de laguelle des améliorations importantes
furent apportées dans le nombre d’équipages canadiens servant au sein des 422°
et 423" Escadrons, une grande partie des progrés éiant la conséquence de la
proposition canadienne de janvier 1944 de transférer au Coastal Command
jusqu’d 150 équipages d’hydravions de I'effectif de guerre (canadien) par année.
Aprés avoir suivi un cours en UEn au Royaume-Uni, les quatre premiers furent
affectés, en mai 1944, & raison de deux par escadron. Deux équipages supplé-
mentaires arrivérent au 422° Escadron en juin et, avec eux, les deux unités purent
finalement déclarer que les deux tiers de leurs équipages étaient canadiens, Bien
que d'autres équipages aient continué d'arriver pendant le reste de 'année, la
réaffectation d"aviateurs dont le tour avait expiré signifiait que 1"accroissement
net en Canadiens était relativement faible. Ce ne fut qu'en mars et avril 1945
qu'il y eut un nombre suffisamment imporntant de Canadiens affectés aux 422% et
423° Escadrons pour amener leurs effectifs respectivement & 84,5 et 82,8 %7,

Pendant ce temps, dans 1'océan Indien, le 413° Escadron avait passé la plus
grande partie de 1944  effectuer des vols d’escone de convois sans incident, des
raids offensifs et des missions de recherche et sauvetage. L utilisation de |'esca-
dron et son « faible pourcentage permanent en équipages canadiens » — moins de
50 % depuis avril 1943 = amenérent le ministre de la Défense nationale pour
I'Air, C.G. Power, i recommander sa conversion en un escadron de laraF en juin
1944 et a recréer le 413° Escadron au sein du 6° Groupe, dans une tentative pour
« se débarrasser d'autant d’escadrons orphelins que possible ». Alors que
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Breadner, au dépant, « et de fagon typique », s"opposa i une telle action, expli-
guant gue "utihzaton opérationnelle du 41 3% semblait maintenant satisfaisante,
il accepta en octobre son retrail d"Exiréme-Orient et sa ransformation en unité
de bombardement. Le 8 décembre, 'escadron Tut retiré des opérations en atlen-
dant son retour au Royaume-Uni. Quelques équipages ayant moins de deux ans
de service & Ceylan furent transférés dans des escadrons de la aF — procédure
trés inhabituelle & cette étape de la guerre — tandis que le reste s'embarqua pour
I" Angleterre, le 21 janvier 1945'*%,

La nouvelle année n"amena que peu de changements dans les patrouilles mono-
tones mais efficaces effectuées par la plupan des membres du Coastal Conmand.
Tandis que le 423° Escadron continuait de parcourir les approches du nord-ouest
& partir de sa base de Castle Archdale, les 407" et 422° Escadrons, comme
éléments du 19° Groupe, fournirent la couverture aérienne dans les détroits de St.
George, de Bristol et de la Manche. Les tomades et les taches d’huile continug-
rent & &ire les cibles les plus couramment attaquées. Dans les zones cotiéres et de
transit entourant le Royaume-Uni, les avions signalérent 149 détections pendant
la période allant du 1™ janvier au 8 mai. Toutefois, il n”y eut gue cinguante-deex
cas de présence d'un sous-marin allemand & proximité. Sur trente-quatre atta-
ques effectuées sur des cibles supposées dans ces eaux, douze furent réussies
avee le résultat de huit U-boate coulés dans les zones de transit et quatre dans les
zones cotiéres. Les forces aériennes et navales se partagérent la destruction de
deux autres, Les avions de lutte anti-sous-marins de 1" arc du Coastal Command
ne participérent & aucun de ces succeés gui, a la fin de la guerre, totalisaient huit
U-boore coulés' 9,
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(1940-1942)

La Kriegsmarine et les installations portuaires allemandes avaient revétu une
priorité impﬂn.mm dans les plans d avant-guerre de la raF, néanmoins 1'Air
Ministry n'avait fait avcuns préparatifs particuliers pour attaguer la marine
marchande ennemie en mer. On estima plutdl que le Coasral Command devaii se
consacrer principalement & « la protection du trafic, la reconnaissance et la
coopération avec la Roval Navy », la reconnaissance étant jugée comme le plus
important de ces objectifs. Au déclenchement des hostilités, en septembre 1939,
le gouvemement britannique mit en ceuvre une politique aérienne générale
(détaillée dans le chapitre 14) destinée i limiter les pertes civiles. Au dépan, les
opérations devaient étre dirigées uniguement contre les cibles militaires les plus
évidentes : « navires de guerre, transports de troupes et navires auxiliaires de
soutien direct i la flotte ennemie, & condition que ces cibles aient été bien
identifiées auparavant ». Les navires marchands devaient étre simplement re-
connus et surveilllés, leurs déplacements éant signalés & la Roval Navy et,
pendant un cenain temps, les équipages s¢ virent méme interdire de riposter
conire des navires qui leur avaient tiré dessus’.

Toutefois, ces restrictions sur les actions offensives étaient trés superflues
puisque la seule capacité de frappe du Coastal Command, en septembre 1939, se
composait de deux escadrons ¢équipés de bombardiers-torpilleurs Vickers
Vildebeest. A titre temporaire, le Bomber Command détacha deux escadrons de
Handley-Page Hampden équipés et entrainés exclusivement pour des opérations
de bombardement, afin d’agir en tant que force de frappe si la reconnaissance
aérienne découvrait des objectifs convenables composés de navires des classes
croiseur el cuirassé’,

Toutefois, en avril 1940, I'invasion allemande du Danemark et de la Norvége
forca la main de Whitehall ei, 4 mesure que la campagne de Norvége se

E'\'-Ell.'l[}pﬂlt I"Afr Ministry relicha graduellement ses restrictions sur les objec-
Lifs qui pnuvamnl élre attaquda En juillet, on adopta une pultllqur.: de « couler
tout ce gu'on voit » dans la mer du Nord, du sud de Tromso jusqu'ia Hoek van
Holland, tandis que la Manche et le golfe de Gascogne furent ajoutés en
septembre. Mais la simple déclaration de telles zones ne signifiait nullement que
Northwood avait une capacité acerue de mener une campagne de lutte efficace
contre le trafic maritime. Méme si les deux escadrons de Vildebeest avaient éué
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rééquipés en bombardiers-torpilleurs Bristol Beaufort au début de 1940, |'und’eux
avait é1€ affecté i des activités de mouillage de mines avant de pouvoir s’entrainer
i frapper contre le trafic maritime, tandis que ["autre éprouvait de telles difficuliés
i se transformer sur son nouveau type dappareil (et les moteurs de ses Beaufort
étaient si peu performants) qu’il n'était pas autorisé & survoler la mer?.

Le maréchal en chef de 1" Air, sir Frederick Bowhill, ne disposait alors, pour
les opérations de lutte contre le trafic maritime, gque de cing escadrons Lockheed
Hudson, d'une efficacité moins que satisfaisante, de deux de Bristol Blenheim,
d’une efficacité guire meilleure, et d'un d"Avro Anson, d'une efficacité bien
moindre encore. Ceux-c1 furent renforeés au cours de 1'é6¢ 1940 par deux
escadrons supplémentaires de Blenheim du Bomber Command et un mélange
surprenant de trois escadrons de la Fleer Air Arm (1’ Aéronavale) de la Roval
Navy : un équipé de Fairey Swordfish, un de Blackbum Skuas et un de Fairey
Albacore®, Les équipages qui effectuaient des vols de reconnaissance avaient
alors I"autorisation d’attaquer les navires lorsque |'occasion se présentait, bien
que les résultats fussent, d'une fagon compréhensible, minces. Entre avril et
septembre 1940, le Coastal Command coula deux petils navires seulement lors
d’attaques directes en mer, tandis que le Bomber Command et la Fleet Air Arm
{(Faa) en ajoutérent dix autres. Le minage effectué par le Bomber Command et le
Coastal Command, mais surtout par le premier, contribua 4 la destruction de
cinguante-six navires ennemis, totalisant plus de 58 000 tonneauxs.

Une telle apathie dans la politique et les opérations contre le trafic maritime
n'allait pas de pair avec la priorité que le gouvernement britannigue accordait au
blocus économigue de 1" Allemagne. Les importations allemandes de minerai de
fer étaient trés importantes — dix millions de tonnes métriques en 1938, dont la
moilié provenait de la Suéde — mais I'importance de |'approvisionnement sué-
dois allait bien au-deld. La production de |"acier de haute qualité convenant aux
plaques de blindage et aux tubes de canon dépendait suriout du processus
Bessemer qui, 4 son tour, exigeait des minerais i haute teneur en phosphore. Le
minerai suédois en contenait beaucoup, et les aciéries allemandes comptaient en
particulier sur les approvisionnements en provenance des mines des districts de
Kiruna et Gillivare dans le nord de la Suide. En fait, le minerai suédois éait si
essentiel & D'industrie de guerre allemande que, jusqu’en 1944, alors que le
réscau des transports lerrestres du Reich était soumis & des contraintes import-
antes, I’ Allemagne fit tout son possible pour assurer ses exportations de charbon
vers la Suide afin de remplir les accords de troc de minerai®,

En é1é, le minerai de fer était habituellement expédié par le port suédois de
Luléa dans le golfe de Botnie, via la Baltique, jusqua Kiel d'oi il allait &
Rotterdam par les canaux pour remonter ensuite le Rhin jusqu'i la Ruhr. En hiver,
quand le golfe était gelé, il était ransporté par les chemins de fer suédois jusqu’au
port en eaux libres de Narvik, dans le nord de la Norvége. De la, des cargos
suivaient en convoil les chenaux intérieurs entre le continent et les nombreuses iles
au large qui les protégeaient des intempéries de |'Atlantique et des attagues de
navires de surface. Ces cargos n’étaient pas obligés de passer en pleine mer avant
d’aneindre les cotes sud de la Norvége et, une fois entrés dans le Skaggerak, en
route vers Kiel, ils étalent encore & 'abn de la plupant des menaces.
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En plus des minerais suédois, les convois de Narvik transportaient aussi du
cuivre, des pyrites, des fertilisants, des produits de la péche et des piites et papier.
A Kiel, les convois qui se dirigeaient vers le sud étaient rejoints par des
chargemenis de grains et de bois de la Baltique et tous ces biens étaient alors
transportés, via le canal de Kiel, dans la baie d'Helgoland et le long des cotes de
I’ Allemagne du Nord et des Pays-Bas jusqu’a Rotterdam, « Du trafic qui pénétre
i I'ouest, une trés importante partie est destinée & Rotterdam. On a estimé & trois
millions de tonnes par an le minerai de fer suédois atteignant ce port pour y élre
déchargé dans des barges et envoyé ensuite dans la Ruhr. Les autres marchand-
ises arrivant 4 Rotterdam se composaient de quelque 100 000 tonnes de fertili-
sants, 150 000 tonnes de pites et papier, 100 000 tonnes de pyrites et de minerai
de cuivre, 400 000 tonnes de céréales et 100 000 lonnes de bois ... Au retour, les
navires transportent du charbon, du coke et des marchandises diverses, et la route
suivie est encore au large des iles de la Frise, via le canal de Kiel, ob une partie
passe par la Baltique et le reste par les détroits du Belts et du Sund, pour
réapparaitre plus tard au large des cites norvégiennes’. » Les expéditions de
charbon et de coke étaient faites en paiement du minerai de fer, tandis que prés
de la moitié du trafic se dirigeant vers le nord transportait des approvisionne-
ments militaires pour les forces d'occupation allemandes en Norvége. Bien que
I"'importance de ces chargements puisse étre — et fiit - surestimée par le Ministry
af Economic Warfare (mEw) (ministére de la Guerre économique), ils éaient,
néanmaoins, des Eléments importants du systéme industniel de 1" Allemagne et de
la logistique de la Welirmache, et les navires qui les transportaient constituaient
les objectifs principaux des opérations contre le trafic maritime en mer du Nord®,

Comme dans le cas de la guerre sous-marine, les opérations contre le trafic
maritime étaient coordonnées par le Coastal Command et le quartier général de
la Roval Mavy approprié. Avec la disparition des menaces d'invasion et la
diminution des besoins de reconnaissance défensive, Northwood fut capable de
transférer davantage de ressources aux activités dirigées contre le trafic mari-
time. A la fin de 'année. quatre patrouilles le long des cbies danoises et
norvégiennes, entre les récifs de Hoom et Stadtlandet, étaient effectuées trois
fois par semaine par des avions du 18° Groupe, a condition, toujours, qu’il y et
une couverture nuageuse sulfisante pour leur permettre d échapper aux chas-
seurs ennemis. Quand les conditions météorologiques étaient convenables, des
sorties aient effectuées de temps & autre au nord, entre Stadtlandet et Trond-
heim, ou plus a ["est, dans le Skagerrak. Le 16° Groupe était responsable de la
zone entre les récifs de Hoom et Cherbourg, et le 15° couvrait les routes
maritimes de Brest et de Lorient. Les patrouilles étaient normalement effectuées
par un seul avion, habituellement des Blenheim ou des Hudson armés de bombes
de 250 livres (102,5 kg) d usage général. Sur les soixante-trois atlagques mendées
par les avions du Coasral Command entre juin et décembre 1940, quarante et une
furent effectuées i des altitudes variant entre 500 ¢t 2 000 pieds (150-700 m), et
sept seulement furent effectuées au-dessous de 500 pieds?,

Sans un viseur de bombardement efficace, les approches & basse altitude
semblaient &tre la seule tactique qui offrait une chance raisonnable de réussite.
Les Hudson étment équipés du viseur Mark 1x, mais comme celui-ci exigeait des
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données précises sur la vitesse sol, sur la vitesse et la direction du vent et sur les
caractéristiques balistiques de la bombe i larguer, il était rarement utilisé. En
Fait, méme lorsqu’on y entrait les renseignements corrects, il manguait encore du
degré de précision nécessaire pour toucher une cible aussi petite qu'un caboteur.
En conséquence, les attagques a basse altitude au cours desquelles le pilote
« visail » la cible et larguait ses bombes quand il lui semblait que ¢"était le bon
moment de le faire — habituellement au moment od la cible disparaissait sous le
nez de I'avion — furent la technique préférée, et I'on peut comprendre que le
nombre de navires marchands ennemis coulés continua & étre décevant. Les
Allemands ne perdirent que neuf navires totalisant 15 468 tonneaux, entre avril
1940 el mars 1941, Seize autres, totalisant prés de 50 000 tonneaux, furent
endommagés, comparativement a la perte de cinguante et un avions',

La campagne de mouillage de mines par avion (nom de code Gardening)
commencée en avril 1940 obtint de meilleurs résultats. A la fin mars 1941, prés
de 1 500 mines avaient é1¢ mouillées en « tapis » depuis le golfe de Gascogne
Jusqu’a Mouest de la Baltique, un ters d’entre elles par le Coastal Command et
les deux autres tiers par le Bomber Command, Elles comptérent pour la destruc-
tion de quaire-vingi-dix-neuf navires d’un millier de tonneaux chacun et ellesen
endommagérent reize autres, comparativement i seulement trente-neuf avions
perdus'',

La participation canadienne aux toutes premiéres phases de I'offensive contre
le irafic maritime se limita & un nombre indéterminé de Canadiens qui servaient
déja dans larar. Des six escadrons maritimes canadiens finalement formés, trois
sculement, les 404°% 407° el 415° participérent & la campagne du Coastal
Command contre le trafic maritime. Leur histoire ne fut méme pas cohérente.
Volant sur des types d'avions différents, dans des roles différents, & partir de
bases différentes, ils se renconirérent rarement et, pendant la plus grande partie
de la guerre, tout ce qu’ils curent en commun s¢ limita a leurs liens avec le gaoom
i Londres.

Le premier escadron, le 404, ful formé le 15 avril 1941 & Thorney Island,
juste a Iest de Portsmouth, en tant guunité de chasseurs cotiers du 16° Groupe.
Avril fut un mois cruel pour les Alliés, un mois qui vit les pertes de navires
atteindre le tonnage le plus élevé & ce jour alors que les U-boore de I"amiral Dinitz
commengaient & mettre en ceuvre la tactique des « meutes » dans 1" Atlantique
Nord. La recherche de la supériorité aérienne au-dessus de la France, par la raF,
avait colié irés cher au Fighrer Command (voir chapitre 6), et son offensive de
bombardements stratégiques avail eu des conséquences infimes sur I'économie
allemande, alors que les pertes étaient continuelles. L'Union soviétique Etait
encore alliée i " Allemagne, et les Etats-Unis, bien que penchant pour la cause
alliée, ne montraient encore aucun signe d'entrée officielle dans la guerre'*,

Ce fut au cours de ces péricdes sombres que le 4047 Escadron allait « au
début, étre constitué de personnel de la rar, i part quelques membres de |'Arc
qui seraient disponibles immédiatement. Toutefois, 1l était prévu que le person-
nel de larar serait remplacé progressivement par du personnel de 1" arc i mesure
que des pilotes ... ayant I'expérience voulue deviendraient disponibles, en prove-
nance soit du plan d’entrainement aérien du Commonwealth britannique [PEacE]
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soit d'unités de 1'arc existantes ». Le premier a rejoindre 1'escadron fut son
commandant, le commandant d” Aviation P.H. Woodruff, natif d"Edmonton, en
Alberta, qui avait rejoint larar en 1937 avec une commission d'officier i service
court. Malgré I"affectation d"un équipage complet provenant d'un escadron de la
rAF, il ¥ eut quelques difficultés & en obtenir davantage, « les veo du Coastal
Command élant pourvues et les Fighter et Bomber Commands ne souhaitant pas
se démunir des diplomés de leurs veo »'3,

A titre provisoire, et comme moyen de fournir des équipages canadiens
immeédiatement, "officier commandant 1" arc en Grande-Bretagne, le commo-
dore de I'Air L.F. Stevenson, proposa que « le commandant du 404° Escadron
étant un instructeur chasse bimoteur totalement qualifié du Coastal Command, et
I"escadron démarrant de #éro, I’on puisse concevoir, dans ce cas, |"affectation
dans I'escadron d’équipages venant des Clentres] de R[éception] du Plersonnel] ».
A cette occasion, 1'Air Ministry accepta la proposition, et huit pilotes et cing
opérateurs radio/mitrailleurs (woaa), tous de 1'arc, arrivérent & Thomey Island
les 10et 11 mai, amenant Stevenson a prédire que 1'escadron serail canadien « &
50 % dans un mois, 75 % dans trois mois, et 100 % dans cing mois ». 1l se
trompait du toutl au toul. L'escadron n'était formé qud 45 % d'équipages
canadiens et qu’'a 4,3 % de non-naviganis canadiens quand il devint opérationnel
quatre mois plus tard'4.

Pour effectuer sa mission de chasseur ctier, I'escadron était équipé du méme
modele de Blenheim v que ceux utilisés par trois des quatre autres unités de
chasse & long rayon d’action du Coastal Command. Cet avion avait éié congu
comme bombardier 1éger (réle qu’il assumait encore avec le 2° Groupe du
Bomber Command) et modifié pour servir comme chasseur en y ajoutant un affit
de quatre mitrailleuses .3073 fixes tirant vers |"avant, sous le fuselage. Malgré une
vilesse maximale de 260 milles & 1'heure (416 km/h), qui était assez rapide par
rapport aux normes d’avant-guerre, il ne pouvait plus « étre comparé aux chas-
seurs ennemis ou aux bombardiers & long rayon d'action plus récents », « 1l
n’avait ni I armement ni la vitesse voulus pour se battre contre autre chose que le
Focke Wulf [200] ou le He 111 et, en conséquence, on ne pouvait 5 attendre i ce
qu’il offre une protection adéquate a notre trafic maritime dans les zones locales
et sur les routes des convois oil les bombardiers ennemis & long rayon d’action
opéraient avec tant de succiés conitre nos navires's, » De plus, les appareils
affectés au 404° Escadron provenaient d’une unité de la raF qui se rééquipait en
Beaufighter, et cing des quinze appareils étaient dans un tel état qu'ils ne purent
&re réparés conformément aux normes opérationnelles'®,

Le deuxieéme escadron, le 407°, ful formé & Thomey Island, le 8 mai 1941,
comme unité de reconnaissance générale sous les ordres d’un commandant
anglais, le lieutenant-colonel d’Aviation H.M. Styles, qui avait é1é instructeur
d'entrainement en vol depuis le début de la guerre. Un de ses pilotes canadiens
I"a décnt comme « beau, blond, aux yeux bleus, le type méme d'un commandant
d'escadre opérationnelle de la rar congu par un réalisateur d'Hollywood ». Pour
sa premiére affectation opérationnelle, Styles eut la tiche difficile de transfor-
mer, en moins de trois mois, des équipages sans entrainement en un escadron
opérationnel ; mais, comme 1"a rappelé un pilote, « Dieu était avec nous et, dans
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une grande mesure, nos succes furent dus 4 son leadership ». Une fois de plus,
puisqu’on ne disposait pas tout de suite d’équipages de 1" Arc ayant suivi 'entrai-
nement RG (reconnaissance généralel, le 407° recut des équipages de la rar
venant d"autres escadrons. Les pilotes canadiens ne commencérent i arriver qu’a
la mi-juin, aprés avoir terminé leur cours i 1'école de ro de Squires Gate, et on en
trouva quelques-uns de plus en affectant des hommes qui avaient déja éé
entrainés en kG au Canada avani d'éire transférés outre-mer. Au début sep-
tembre, au moment ol I'escadron devint opérationnel, quatorze des dix-huit
équipages étaient commandés par des pilotes de 1" arc. Toutefois, comme vingt-
huit des trente-huit woac étaient de la raF, le pourcentage des naviganis cana-
diens ne s"éleva qu'i 45 %, et la pénurie en non-navigants eut pour conséquence
que l'escadron commenga ses opérations avec quatorze membres de 1'arc
seulement sur plus de 200 hommes de métier. Ce ne fut pas avant mars 1942 que
les établissements d'entrainement du Canada purent produire des diplomés en
nombre suffisant pour que les non-navigants soient i 50 % canadiens'7,

Bien que le 407° ait été initialement désigné pour voler sur Blenheim v, il fut
prévenu & la fin mai gu'il serait équipé de Lockheed Hudson, commandés en
1938 comme avions d’entrainement i la navigation, mais forcés i assumer un
rile opérationnel & cause des insuffisances déplorables de I’ Avro Anson. Les
1 000 livres de bombes que pouvait emporter le Hudson étaient tout juste bonnes
pour des opérations contre le trafic maritime, et les deux mitrailleuses de .303
fixes tirant vers |'avant, avec deux mitrailleuses supplémentaires dans une
tourelle arriére supéricure, n'étaient certainernent pas suffisantes pour permettre
i I'équipage de quatre — un pilote, un deuxiéme pilote ou observateur et deux
woaG — de mener un combal aérien, encore bien moins de répondre i la Flak
ennemie. En fait, avant que le 407° ne commence & recevoir ses Hudson, d"autres
escadrons de lutte contre le trafic maritime avaient déji conclu que cet avion « ne
paraissait pas convenir aux opérations »'%,

Les diverses déficiences de ces avions étaient bien connues de sir Frederick
Bowhill, et il fit part de ses soucis par écrit peu de temps avant de remetire son
commandement & sir Philip Joubert de la Ferté, le 14 juin 1941, Non seulement
Northwood « n*avait pas €1é consulté sur les types d’appareils dont il avait
besoin et qui étaient nécessaires », se plaignait Bowhill, mais il y a une forte
probabilité que le Coastal Command soit éventuellement « équipé de n'importe
quel type d’appareil dont [I'Air Ministry] ne sait que faire ». Il voulait le
de Havilland Mosquito « ou un avion américain quelcongue ayant une vitesse
suffisante, de I"autonomie et ... un armement défensif adéquat » pour des mis-
sions de reconnaissance el « le [Douglas a-20] Havoc ou n'importe quel chas-
seur-bombardier qui convienne » aux opérations contre la marine marchande
puisque « I'attaque du trafic maritime ne peut étre effectuée par des Hudson
qu'aux prix de grands risques et de lourdes pertes »'%,

Présentées deux jours avant son départ de Northwood, les propositions de
Bowhill firent du remue-ménage & 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, i la méme
conclusion que son prédécesseur, déclarant a I'Air Ministry, le 14 septembre,





