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157 (159 465 tonneaux), alors que vingt-quatre autres avaient ete endommages 
(99 646 tonneaux)8'. 

Avec l'amelioration du temps et du cycle lunaire, le Bomber Commandretouma 
a Essen en utilisant encore la technique Shaker de marquage et de declenche­
ment d'incendies, le 419e Escadron faisant partie de la premiere vague puisqu'il 
avait re9u ses appareils Gee. Malgre une bonne visibilite dans la nuit du 25 au 
26 mars, !es equipages furent attires loin de la ville par « de grands incendies 
allumes en pleine campagne au nord », alors que la nuit suivante, on n'eut 
aucune preuve d 'obtention d 'une bonne concentration sur l' objectif ou sur toute 
autre zone batie »82 . Une fois de plus, le Gee n'offrait pas I 'amelioration revolu­
tionnaire prevue. « II pouvait nous amener sur la Ruhr, rappela un officier 
superieur et a vue d 'objectifs, mais le point de visee precis, la plupart du temps 
dissimule par des fumees et des re jets industriels, devait etre decouvert visuelle­
ment, une tache presque impossible au milieu d'un deluge d 'eclatements d'obus 
de la Flak et des projecteurs eblouissants83. » Le sous-lieutenant d' Aviation 
Jerrold Morris aurait ete d'accord. 

Bien avant d'atteindre la zone de l'objectif, on voyait droit devant un enchevetrement 
confus de projecteurs quadrillant le ciel, certains par petits groupes, d' autres formant des 
cones a vingt OU plus. Ces demiers avaient accroche une victime, qui etait comme 
epinglee dans le ciel, leur apex rempli des eclatements rouges de la Flak. Le sol etait 
bientot eclaire par des lignes de fusees de reconnaissance ressemblant a des lampadaires 
de rues, illuminant 9a et Ia des surfaces d'eau, un tron9on de riviere peut-etre, que l'on 
tentait avec empressement d' identifier. A mesure que le raid se poursuivait, quelques 
incendiaires s'entrecroisaient au sol repandant des trainees blanches incandescentes 
jusqu'a ce qu'un eclat rouge montre un debut d'incendie. 

A proximite des objectifs importants, les Allemands allumaient generalement des 
incendies factices et des biitiments dans l'espoir d'attirer une partie des bombes. Les 
eclairs des canons, ceux des appareils photo, les eclatements de bombes, les trajectoires 
de tra9antes de toutes les couleurs et partout des projecteurs : tout cela creait une certaine 
confusion, en particulier quand les mitrailleurs dirigeaient le pilote pour qu'il evite la 
Flak et les projecteurs dans toutes les directions en meme temps84. 

Du point de vue allemand, les operations sur Essen et sur le reste de la Ruhr se 
ressemblaient. Dans la nuit du 26 au 27 mars, Wilhelm Johnen, pilote d'un 
Me 110 du premier Nachtjagdgeschwader base a Venlo, dans le sud des Pays­
Bas, patrouillait dans une zone pres de Duisburg qu'il prit pour l'objectif 
principal tant le bombardement etait disperse. 

A peine vingt minutes plus tard,j 'atteignis !'altitude prevue de 17 ooo pieds etj'orbitai 
au-dessus demon radiophare a l'ouest de Wesel. Le ciel s'elevait majestueusement au­
dessus de moi et les etoiles me paraissaient plus proches, si belle etait cette nuit-Ia ... La 
terre etait au loin ... C' etait bi en noir en dessous. <;a et la, je pouvais voir le rougeoiement 
vif des hauts foumeaux qui , maintenant que l'ennemi approchait, allaient disparaltre. 
Quelques projecteurs s'allumerent soudain et commencerent a jouer dans le ciel ... Du 
sud au nord, en une large courbe, un ruban gris scintillait : le Rhin ... Les premieres 
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fusees tomberent et eclairerent le pay sage d 'une lumiere fantomatique. Les Britanniques 
cherchaient leur objectif. 

Ayant l'ordre d'attaquer «tout appareil pris dans le faisceau d'un projecteur au­
dessus de 15 ooo pieds », le plafond donne a la Flak, ii trouva rapidement un 
Wellington. 

Les faisceaux blancs allaient et venaient en hesitant comme Jes bras d'une pieuvre 
jusqu'au moment ou ils accrochaient un bombardier. L'appareil britannique volait a 
14 500 pieds environ et ne fit aucune manceuvre evasive. Les canonniers au sol le prirent 
pour cible, mais ils tiraient trop en avant. Je decidai d'attaquer. Risop [l'operateur radio 
de Johnen] transmit rapidement le mot de code « PAUKE, PAUKE » a la station au sol. Je 
piquai de mes 17 ooo pieds et pris le bombardier dans mon viseur. L'aiguille de 
l' indicateur de vitesse indiqua 330 mill es a I 'heure. Le bombardier devint de plus en plus 
gros dans mon viseur. Maintenant je pouvais bien voir sa queue et la tourelle en 
« perspex » du mitrailleur arriere. Mon appareil arriva dans la zone des projecteurs et 
quelques rafales bien ajustees fouaillerent le fuselage, Jui arrachant de grosses pieces. Le 
Tommy etait en feu et se mit sur le dos . 

Plus tard dans la nuit, Johnen (qui termina la guerre avec trente-quatre victoires) 
attaqua un Stirling, le premier qu 'il voyait, mais son Messerschmitt fut crible par 
un des mitrailleurs du bombardier, prit feu et explosa ensuite a 9 ooo pieds. 
Johnen sauta en parachute mais Risop etait deja mort85. 

Compte tenu de la faible etendue des dommages infliges, le taux de pertes du 
Bomber Command sur Essen fut une source de soucis: au total trente-cinq des 
893 sorties (3,9 %), mais vingt des 369 sorties (5.4 %) lors des deux demiers 
raids. Sur ces vingt sorties, un peu plus de la moitie des avians avaient ete abattus 
par les chasseurs de nuit86 et pourtant, pour beaucoup d'equipages, c'etait la Flak 
qui etait le principal souci. 

Les projecteurs etaient sans aucun doute le facteur le plus inquietant des defenses 
allemandes. L'ennemi avait des projecteurs principaux, controles par radar pour Jes 
recherches pre]iminaires ... une fois que YOUS etiez pris, chaque projecteur a portee Se 
fixait sur vous et vous aviez beau faire toutes Jes manceuvres evasives possibles, vous ne 
pouviez pas vous en debarrasser. C'est alors que les canons entraient dans la danse et 
remplissaient l'apex du cone d'eclats d'obus: c'etait terrifiant a regarder. Malheureuse­
ment trop souvent, une petite flamme se mettait ensuite a brfiler brillamment alors que 
l'avion piquait [vers le sol], suivijusqu'au bout par le faisceau des projecteurs comme si 
ceux-ci detestaient Jacher leur victime ; puis l 'obscurite jusqu'a ce que Jes faisceaux se 
redressent pour entamer une nouvelle recherche. Tout le monde craignait d'etre pris dans 
un cone ; si cela se produisait, la seule chose a faire etait de quitter la region defendue par 
le plus court chemin. Mais Jes pilotes executaient souvent des manceuvres a vous faire 
dresser les cheveux sur la tete, descendant en vrille ou piquant presque jusqu'au sol: 
quelques-uns s'en tiraient ainsi 87. 

Harris avait besoin d'un succes. II etait sGrement au courant du mecontente­
ment qu 'eprouvait I' Air Ministry vis-a-vis du Bomber Command sous Jes ordres 
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de Peirse, et les signes de mecontentement n'avaient pas cesse de se montrer. Par 
exemple, le colonel d'Aviation Bufton (DBOps adjoint) se plaignit que High 
Wycombe gaspillait ce qui pouvait etre une demiere « occasion ephemere ... de 
prouver sa valeur et pour l 'etat-major de l'Air de justifier sa politique de 
bombardement », tandis que le commodore de l'Air Baker (DBOps) semblait 
considerer encore le Bomber Command comme une equipe mal constituee, qui 
avait serieusement besoin d' une direction et d'un controle inventifs, coordonnes 
et positifs » 88 . 

Jusque Ia, Harris et l 'etat-major de l 'Air avaient ete en desaccord sur presque 
toutes les questions qu'ils avaient a regler sauf la designation des objectifs. 
Malgre l' accord du commandant en chef sur les nouveaux besoins de repartition 
des responsabilites des navigateurs entre deux specialistes, membres d'equi­
page, a cause de l'entree en service du Gee et d'autres aides a la navigation - le 
navigateur qui dirigerait le pilote dans la zone d 'objectifs et le bombardier qui le 
dirigerait lors de la passe sur le point de visee - ii etait tres mecontent de la 
decision de l'etat-major de I' Air de se debarrasser du deuxieme pilote a bord des 
bombardiers lourds . Cette proposition, tout en augmentant le nombre de com­
mandants d'avion disponibles, allait neanmoins a l'encontre de la sagesse an­
cienne vis-a vis de la complexite du pilotage des gros avions. Morris rappelle 
ceci : « Nous avons tous maugree et n'avons pas cru que ce serait faisable. » 
«Nous avions l'habitude de nous remplacer apres quelques heures et nous 
pensions que la fatigue serait excessive !ors des longues missions. » Mais on ne 
tint pas compte des arguments du commandant en chef contre cette politique, pas 
plus que de sa demande de doubler Jes engagements des navigants du Bomber 
Command en Jes faisant passer a quatre tours, deux operationnels et deux en 
UEo89. En outre, il craignait beaucoup de continuer a perdre des escadrons et des 
navigants au profit d'autres commandements. « La situation presente et les 
perspectives d'avenir sont desolantes », declara-t-il a ses commandants de groupe. 
« C'est la consequence directe de l 'extravagance inexcusable, inutile et fantast­
ique, avec laquelle on a procede a la volee a affecter d'un bout a l 'autre du 
monde et a n'importe quelle tache, sauf le bombardement, des navigants en 
nombre considerable qui sont entraines au bombardement dans Jes UEO, mais 
dont plusieurs n 'ont jamais commence, encore moins termine, un tour operation­
nel. Je suis maintenant violemment aux prises avec le service du personnel de 
l'Air Ministry, auquelj'ai fait part de mes craintes et demon decouragement ace 
propos9°. » 

En dehors des forces aeriennes, Jes critiques etaient egalement dures. Bien 
qu'Harris se dressat contre celles qu'il estimait comme etant des attaques mal 
informees de la part de certains parlementaires et de la presse a « scandales », il 
se plaignait surtout des demandes de l 'armee et de la marine, non seulement pour 
obtenir une plus grande affectation de ressources aeriennes, aux depens du 
Bomber Command si necessaire, mais aussi pour avoir une plus grande voix au 
chapitre dans la formulation de la politique aerienne. Tant qu 'ii avait le soutien 
inconditionnel de Churchill, cela avait peu de chances de se produire. Le 
I 3 mars, toutefois, apres Jes trois raids sans resultat sur Essen, le premier 
ministre fut enclin a penser que meme si Jes bombardements « etaient mieux que 
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rien, si ce n'est une methode formidable de blesser l'ennemi », ils n'auraient pas 
d 'eff et decisif91

• 

A la recherche d'une illustration impressionnante (et peu coGteuse) du poten­
tiel que presentaient les bombardements de zones, et la Ruhr etant apparemment 
si difficile a briser, Harris se fixa sur le vieux port hanseatique de Lubeck qui 
figurait comme objectif secondaire dans la directive de fevrier. Situee sur la 
Baltique, assez facile a trouver, faiblement defendue et surtout tres sensible aux 
incendies a cause de ses rues etroites et de ses vieilles maisons de bois, la ville 
subit l' attaque de 2 34 av ions dans la nuit du 28 au 29 mars l 942. Par ciel clair et 
lune presque pleine, ce qui « facilitait le reperage des caracteristiques de la cote 
malgre la presence de glace », le Bomber Command enregistra un succes excep­
tionnel. Avec un chargement de bombes composites (144 tonnes d'incendiaires 
et 159 tonnes d'explosif brisant, y compris les bombes a effet de souffle de 
4 ooo livres, en nombre aussi important que possible), l 9 l equipages signalerent 
qu'ils avaient bombarde le centre ville, le transformant en« un conglomerat de 
lueur orange rougeoyante », detruisant l 425 batiments et en endommageant 
gravement l 976. Plus de 90 % etaient des immeubles domiciliaires, aussi fut-il 
Surprenant, peut-etre, que seulement 312 personnes aient ete tuees et 136 grave­
ment blessees ; mais l 5 ooo se retrouverent sans logement. Les pertes du Bom­
ber Command furent lourdes: douze avians (dont un du 419e Escadron) ne 
rentrerent pas, soit un taux de pertes de 5 %, nombre d'entre eux ayant ete 
abattus par les equipages de Dunkelnachtjagd92

• 

Les pertes et le temps persuaderent a nouveau Harris d' accorder une semaine de 
repos sans raids principaux mais en maintenant des operations Gardening avec 
leur taux supportable de pertes. Dans la nuit du ler au 2 avril, le 419e fut le 
premier escadron de Wellington a se joindre a la campagne de mouillage de 
mines ; a la fin du mois, ii en avait mouille trente et une sans perte. Le total de 
l' ARC s'elevait pour le mois a quatre-vingt-dix-huit. Toutefois, le 408e n'eut pas 
la meme chance. Dans la nuit du 27 au 28 mars, alors que la majeure partie du 
Bomber Command essayait de soutenir le raid naval et de commandos sur Saint­
Nazaire, il engagea huit avians dans une operation de mouillage de mines sur les 
cotes du nord-ouest de I' Allemagne, avec cinq nouveaux equipages envoyes sur 
les champs de mines Nectarines, a la limite des lles de la Prise. Tous les cinq 
rentrerent a la base, mais on n'entendit jamais plus parler des trois anciens 
equipages envoyes sur le champ de mines Yams aux abords de Wilhelmsha­
ven93. 

Apres ce bref interlude, le Bomber Command retouma a la Ruhr et attaqua 
Cologne, Dortmund (deux fois), Hambourg (deux fois) et Essen (trois fois) dans 
les nuits du 5 au 6 et du l 7 au l 8 avril. Les resultats furent en tout point aussi 
mauvais qu'auparavant. Les photographies de bombardement montraient rare­
ment la cible, et les dommages enregistres par les vols de reconnaissance 
photographique qui suivaient etaient negligeables. Plus inquietants encore, plu­
sieurs de ces raids avaient eu lieu dans de mauvaises conditions meteo dont on 
aurait pu venir a bout (sans doute avec l'aide du Gee) si !'offensive de zone 
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soutenue, que demandait la directive du 14 fevrier, devait avoir quelque chance 
d'atteindre ses objectifs; dans ce domaine, il etait evident que les methodes 
actuelles de decouverte et de marquage de la cible etaient inadequates. Les raids 
de Dortmund dans les nuits du 14 au 15 et du 15 au 16 avril furent typiques. 
Malgre I 'utilisation du Gee, la plupart des equipages du 419e Escadron ne furent 
pas en mesure d'identifier la zone de l'objectif avec certitude, mais seulement 
d'estimer qu'ils avaient largue leurs incendiaires dessus. Quand d 'autres esca­
drons arriverent, il se pouvait que les incendies qu 'ils viserent se trouvaient dans 
la ville ou ailleurs. Dans la nuit du 14 au 15 avril, alors que la couverture 
nuageuse n'etait pas particulierement importante, un pilote du 42oe Escadron se 
contenta de revendiquer que ses « bombes avaient ete larguees sur l 'Alle­
magne »94. 

11 devenait de plus en plus douteux que le Gee soit a la hauteur de ce qu 'on en 
attendait pour le bombardement sans visibilite. Le dispositif etait d'une concep­
tion avancee, dont la performance etonna les Allemands quand ils soumirent a 
des essais un appareil recupere sur un bombardier abattu; neanmoins, il n'etait 
ni parfait ni capable d'une bonne precision. Son erreur systemique, due entiere­
ment a des defauts inherents a l'equipement et n'ayant rien a voir avec les erreurs 
commises par les operateurs, signifiait que, meme avec un point intentionnelle­
ment precis, un equipage pouvait seulement etre sur qu, il se trouvait quelque part 
dans une zone grossiere en forme de losange de trois a quatre milles (5 a 6,5 km) 
de longueur sur un demi-mille (1 km) de largeur maximal95. 

Une illustration concrete des limites du Gee eut lieu dans la nuit du 22 au 
23 avril, quand soixante-neuf avions furent envoyes sur Cologne avec instruc­
tions de bombarder uniquement a partir de leur point Gee. Quelques bombes 
tomberent sur la ville, mais d'autres tomberent a au moins dix milles (16 km) de 
la. Pour le 419e Escadron ce fut une « nuit noire ». Des onze avions affectes au 
raid, trois subirent des pannes de Gee - un avant le decollage (la sortie fut 
annulee ), un en route vers la cible (le pilote bombarda Balkenburg), et un sur la 
route du retour. Deux autres appareils rentrerent tot avec des tourelles arriere en 
panne et, par suite d'un malentendu, un mitrailleur arriere sauta en parachute 
d'un avion en parfait etat, au-dessus d 'Ipswich96. 

La seule caracteristique qui rachete peut-etre ces raids-ci et d'autres raids 
recents fut que le taux de pertes tomba d'un point complet en pourcentage par 
rapport a la moyenne obtenue entre le 8 et le 27 mars. Mais les pertes n'etaient 
jamais egalement reparties et, certaines nuits, des escadrons souffraient plus 
lourdement que d 'autres. Des treize avions disparus sur les 360 envoyes lors des 
deux raids sur Dortmund decrits ci-devant, le 42oe Escadron en perdit deux et le 
405e trois (la moitie de sa participation pour la nuit du 14 au 15 avril)97. Le 
capitaine d' Aviation J.D. Pattison, un ancien pilote de chasse et un veteran de la 
bataille d ' Angleterre qui avait rejoint recemment le 419e Escadron, se trouvait 
au-dessus de la ville dans la nuit du 14 au 15 avril et decrivit le raid (son premier) 
comme quelque chose d' « etrange a voir pour un debutant ». 

La zone de I' objectif etait brillamment illuminee par des fusees qui etaient tirees du sol 
pour aider Jes chasseurs de nuit en silhouettant Jes bombardiers sur Jes nuages bas et le 
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brouillard. En avant de nous a droite, alors que nous allions effectuer notre passe de 
bombardement, il y avait un immense cone constitue d'environ soixante-quinze projec­
teurs atteignant jusqu'a 15 ooo pieds. Dans ce cone, la Flak etait fournie par de nom­
breux canons dans la zone ... Les fusees eclairantes, Jes incendies et Jes projecteurs 
rendaient la situation tres deplaisante autour de l'objectif eclaire comme en plein jour. 
On se sent si visible dans un bombardier qui n'a ni l'obscurite ni Jes nuages pour se 
cacher ... Alors que nous atteignions la cote neerlandaise sur la voie du retour, je 
commen\:ais tout juste a penser que toute I' affaire etait relativement facile et Jes dangers 
tres exageres lorsque Jes choses se mirent a bouger sur notre cote gauche. A environ cinq 
mi lies (8 km) de nous, un projecteur se fixa, suivi immediatement par cinq ou six autres, 
formant un cone qui atteignait notre altitude, I 2 ooo pieds, dans lequel Jes canons de la 
Flak commencerent a tirer. Presque instantanement, I' av ion dans I' apex du cone prit feu 
et commen\:a a s'embraser tout en descendant doucement. Les projecteurs le suivirent 
jusqu'en bas alors qu'il brfilait comme une grande etoile d'or et explosa en heurtant le 
sol. Apres cet incident, nous nous dirigeames vers la mer aussi vite que possible. Un 
camarade, presque en securite au-dessus de la cote, avait ete assez malchanceux pour 
voler directement au-dessus d'Ostende; ce fut une bonne le\:On pour moi et je n'ai 
jamais plus sous-estime notre adversaire98. 

Toutefois, il y avait encore des raisons d'experimenter le Gee lors d'attaques 
de zones et, a cette fin, Rostock, un autre vieux port inflammable sur la Baltique 
fut attaque quatre nuits de suite. Le premier raid, alors que les incendiaires 
constituaient les deux tiers du chargement de bombes, fut un echec, la plupart 
des bombes tombant dans les banlieues plutot que sur le centre de la ville. Au 
cours du deuxieme raid, on vit plus d'avions au-dessus de la ville, mais les 
ateliers Heinkel, l 'objectif industriel principal, ne furent pas touches. Finale­
ment, la troisieme attaque causa des degats tandis que la quatrieme, utilisant 
encore deux tiers d'incendiaires, fut, selon les mots de l'histoire officielle 
britannique, un «chef d'reuvre »99. Cinquante-deux photographies montrerent la 
zone de I' objectif et treize revelerent l 'usine, Heinke!. Les cinquante-cinq bom­
bardiers des 3e et 5e Groupes, y compris le 42oe Escadron, ayant re\:u l'ordre 
d'effectuer quatre attaques precises a basse altitude Sur l'usine tandis que les 
autres ne devaient bombarder que la ville, executerent celles-ci avec une telle 
precision - le 3e Groupe bombardant d'environ 6 ooo pieds et le 5e Groupe a 
moins de 2 ooo pieds - que le raid dura moins d'une heure. En tout, les quatre 
raids, mais surtot.it les deux demiers, avaient detruit 70 % de la vieille ville, 
convainquant brievement Joseph Goebbels, le ministre de la Propagande alle­
mande, que «la vie de la collectivite ... est pratiquement finie ». Malgre l'appa­
rence de degats cataclysmiques, cependant, la production des ateliers Heinke! 
remonta, en fait, a JOO% dans les trois jours 100

• 

Rostock etant apparemment detruit, le Bomber Command se touma vers 
d'autres objectifs au cours du mois suivant, evitant en general la Ruhr quand les 
conditions meteorologiques favorisaient les defenses. Neanmoins, les pertes 
pouvaient encore etre importantes al' occasion. Le 419e Escadron perdit 12 % de 
son effectif au cours du mois, ou presque, apres les raids sur Rostock et, dans la 
nuit du 28 au 29 avril, il se trouva a deux doigts de perdre son commandant. Le 
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lieutenant-colonel d 'Aviation Fulton fut attaque par un Messerschmitt I IO au­
dessus de Kiel, lequel, se rappela son mitrailleur arriere, etait « a environ 
rno verges de distance quand je le reperai. J'avais reussi a tirer environ douze 
coups quand il commen9a a tirer. Les obus de canons et les balles de mitrailleu­
ses frapperent notre « Wimpy ». Quand le chasseur se rapprocha a vingt verges, 
le « wingco » fit basculer son appareil, piqua du nez et retouma dans l 'obscurite, 
hors du champ de la lune». L'avion subit des dommages importants. Les circuits 
hydrauliques avaient ete touches si bien que le train d'atterrissage s'abaissa et 
que les portes de la soute a bombes s'ouvrirent. L'helice gauche avait vole en 
eclats, ily avait un nombre incalculable de trous dans le fuselage et le canonnier 
arriere dut etre extrait de sa tourelle. Mais Fulton reussit a ramener l'avion a 
Mildenhall et a effectuer un atterrissage sur le ventre au cours duquel personne 
ne fut blesse ; on lui accorda plus tard le oso101

• 

Au cours de ces demiers raids, [des responsables de] la recherche operation­
nelle laisserent entendre que le Gee permettait de doubler le nombre d'avions 
atteignant la zone de l'objectif, ce qui amena un observateur a le decrire comme 
une « reussite sans egale » dans le domaine des aides a la navigation. Meme 
Harris, maintenant, etait pret a admettre que pour le bombardement a l'aveu­
glette, ce dispositif ne valait rien du tout et que sa seule contribution etait 
d'amener les equipages de bombardiers dans le voisinage de l'objectif. Meme si 
le Gee aidait a faciliter l'approche vers la cible pendant Jes demiers dix ou vingt 
milles, de nombreux equipages etaient encore attires par les feux leurres allumes 
a proximite w2

• Quand cela arriva de nouveau sur Mannheim, dans la nuit du 19 
au 20 mai, Harris devint furieux. 

II est evident d'apres les photographies de nuit et les rapports des equipages que presque 
tout I' effort du raid a ete gaspille en bombardant des feux importants dans !es fore ts 
voisines et, semble-t-il, des feux leurres. Neanmoins, en depit de preuves maintenant 
indiscutables de ce qui s'est passe de fait, les rapports des equipages, a leur retour du 
raid, assuraient tres precisement qu 'en de nombreux cas ils avaient atteint la ville et 
I ' avaient bombardee. Beaucoup de rapports faisaient etat de la reconnaissance des traits 
caracteristiques de la ville et de la riviere et d'incendies bien localises dans la cite. La 
cause de cet echec doit sans aucun doute se trouver dans la facilite avec laquelle les 
equipages sont trompes par des incendies leurres ou par des feux aux mauvais endroits. 
S 'ii y en a un qui est tout a fait particulier et facilement reconnaissable, c 'est un feu de 
foret. Les resultats dans ce cas montrent que peu d'equipages, si tant est qu ' il yen ait, se 
soucierent ou prirent la peine de vol er assez bas pours' assurer de la nature des incendies. 
Les commandants de groupe doivent encore personnellement mettre dans la tete de Jeurs 
equipages que c'est un gaspillage terrible d'efforts qui est occasionne si, apres tout le 
travail pour les entrainer et leur foumir des avions, leurs operations sont rendues 
inefficaces a cause d'un manque de competence ou de soin a mener leurs attaques 
jusqu'au bout sur Jes bons objectifs. En particulier, d 'une fa<;:on ou d'une autre, nous 
devons soigner cette maladie, car c'est une maladie, de gaspillage de bombes a tout va 
sur des incendies Jeurres ... Outre le fait qu ' ii faut leur mettre dans la tete la necessite 
d'eviter qu'on Jeur vende des pacotilles ou de se Jaisser tromper par Jes efforts d'autres 
personnes, il faut qu 'ils se rendent compte que, au cours de Jeur breve carriere operation-
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nelle, s'ils ne contribuent pas de fa\:on valable, a chaque vol, tout ce qu 'ils doivent faire 
pour detruire des objectifs reels,tous les efforts qui ont ete consacres a leur entrainement 
et a leur equipement sont alors gaspilles, et la fin de la guerre est indefiniment reportee a 
plus tard. 

Si l 'on continuait a subir de tels echecs, ajouta Harris, on devrait dire aux 
equipages (comme cela avait ete le cas apres les deux premiers raids sur Ros­
tock) qu'ils seraient envoyes de nouveau sur Mannheim jusqu'a ce que le travail 
soit accompli correctement. 11 avertit aussi ses commandants de groupe que s ' ils 
n 'exen;aient pas une supervision plus poussee, le« grand nombre de personnali­
tes influentes qui ... ne sont pas tres convaincues de la justification de la force de 
bombardement ... trouveront les moyens de la detruire, ce qui pourrait avoir pour 
consequence la disparition de la RAF en tant que service independant » '°3. 

Il s'agissait la, bien sur, d'une exageration enorme. Malgre les discussions 
generales d'etat-major sur la formation d 'une Army Air Force de quatre-vingt­
dix escadrons, et le souhait de la Royal Navy d'augmenter ses ressources 
COnsacrees a la guerre maritime, l'independance de la RAF etait encore assuree. 
Toutefois, il y avait un mecontentement considerable au sujet de la politique de 
bombardement du gouvemement et sur la fa9on dont I' offensive avait ete menee. 
Alors que lord Cherwell, le conseiller scientifique de Churchill, assumait la 
responsabilite totale du concept des bombardements de zones, expliquant que 
« priver de logements » les travailleurs allemands etait un objectif qui valait le 
coup en lui-meme et que des dommages directs aux usines n'etaient pas neces­
saires, sir Henry Tizard, conseiller scientifique de l'etat-major de l ' Air, et 
P.M.S. Blackett, chef de la recherche operationnelle au Coastal Command, 
estimaient que la participation de High Wycombe au combat contre les U-boote 
devait etre plus importante. A la longue, leurs opinions, de meme que celle des 
etats-majors de la marine et de l'armee, menerent a la creation d 'une enquete 
officielle presidee par M. le juge Singleton et visant a etudier I 'utilisation la plus 
efficace de la force de bombardement et en particulier pour suggerer la maniere 
dont cette force pourrait contribuer encore plus a la bataille de l 'Atlantique. 
Meme si l'enquete provoqua quelques moments d 'anxiete a High Wycombe, 
Singleton conclut que, puisqu 'ii etait impossible de prevoir quelle serait la 
precision du bombardement dans dix-huit mois et puisque, entre-temps, le Bom­
ber Command ne pouvait pas bombarder avec assez de precision pour endomma­
ger les chantiers navals d' U-boote , on ne tirerait aucun a vantage si une nouvelle 
directive de bombardement accordant priorite aces objectifs etait publiee 104. 

D' autres trouverent differentes raisons pours' opposer aux bombardements de 
zones. Slessor, qui ne fut jamais un avocat de la cause, en sa qualite d ' ACAS 

(politiques), occupant une position assez influente, se plaignit alors de ce que les 
operations du Bomber Command n'etaient « pas coordonnees avec notre poli­
tique strategique d 'ensemble ». En particulier, il se plaignit du fait que « la 
directive en vertu de laquelle le Bomber Command operait, ne faisait pas du tout 
reference a la force aerienne allemande, qu 'elle enon9ait com me ob jet principal 
le moral de la population civile et que, dans sa liste des objectifs prioritaires, elle 
n 'incluait que trois des vingt-neuf objectifs qui sont lies directement al 'industrie 
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aeronautique allemande en general ». Reconnaissant la difficulte d' attaquer cette 
derniere, Slessor pensait neanmoins qu 'il etait necessaire de reexaminer la 
directive du 14 fevrier pour y inclure de tels objectifs « meme s'il ne s'agit que 
de selectionner des objectifs pour des bombardements de zones qui affecteront le 
moral et perturberont la vie des travailleurs dans les industries aeronautiques OU 

connexes ».Le colonel d' Aviation Bufton alla plus loin, expliquant que seuls des 
raids de jour contre les us in es aeronautiques (com me celui d' Augsbourg effec­
tue, de fa9on experimentale, le l 7 avril, qui coil ta sept des douze Lancaster 
participants) pouvaient causer des dommages importants. Le vice-marechal de 
l'Air N.H. Bottomley, ACAS (Ops), reconnut que de tels objectifs devaient etre 
attaques et demanda qu'ils soient inclus comme objectifs secondaires dans la 
campagne de bombardements de nuit 10s. 

La preuve accablante que les bombardements de zones ne generaient pas 
serieusement la production industrielle, soit directement par la destruction d' usi­
nes ou indirectement parses consequences sur le moral des ouvriers, etait encore 
plus mena9ante. Des etudes plus poussees montrerent que les exemples cites par 
lord Cherwell pour justifier une « campagne contre les habitations » en Allema­
gne mentionnaient qu' « une serie de raids ou un raid unique n' avaient cause 
aucune panique » dans les villes anglaises attaquees lors des bombardements 
aeriens ennemis de nuit, tandis que Jes pertes de production attribuees aux raids 
aeriens sur Hull et Birmingham, en 1940 et 1941 , ne s'elevaient qu'a s %. A la 
meme epoque, l 'officier qui analysait les effets des attaques de la Luftwaffe sur 
Bristol, et qui avait a I' origine conclu que le moral des ouvriers etait plus 
vulnerable que les batiments d'usines, admit qu ' il avait, lui aussi, fait fausse 
route. Le moral s'etait releve en fait tres rapidement, expliqua-t-il, aussi «la 
destruction directe des usines do it etre notre objectif principal » w6. 

Quoi qu'il en soit, Portal et Harris ne furent pas influences et s'appuyerent sur 
des interrogatoires recents de prisonniers de guerre, sur des joumaux neutres et 
des agents du renseignement indiquant que le moral des Allemands pouvait etre 
serieusement touche « en faisant voir au plus grand nombre de civils allemands 
les plus terribles horreurs de la guerre » 10 7. Toutefois, pour persuader d' autres 
personnes de ces effets et Jes convaincre qu 'ii n 'y avait rien de plus judicieux 
qu'une offensive de zones intense et continue, ii fallait que le Bomber Command 
fasse encore une autre demonstration convaincante, mettant en jeu la force la 
plus importante possible avec le taux de pertes le plus bas possible. Harris 
parvint a une solution caracteristique, spectaculaire dans sa simplicite toute nue : 
un millier de bombardiers au-dessus d' une seule ville en une seule nuit, c'etait 
bien la solution wagnerienne qui convenait a la situation. 
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(ete 1942) 

Alors que le Bomber Command s'etait exerce aux operations de nuit, l'ennemi 
avait developpe ses defenses. Au printemps 1942, High Wycombe se preoccu­
pait surtout du systeme d ' interception contr6le au sol par radar, sous Jes ordres 
du General der Nachtjagd (de la chasse de nuit) Josef Kammhuber. 

Il avait fallu plusieurs mois pour rassembler Jes modifications apportees ace 
casse-tete que constituait la defense aerienne allemande. Depuis au moins oc­
tobre l 94 l, on savait que Freya foumissait a I' ennemi I' alerte des raids aeriens. 
Le radar Wiirzburg avait ete identifie peu de temps apres (et un appareil presque 
complet avait ete capture !ors d'un raid commando sur Bruneval, le 27 fevrier 
1942), mais on n'avait pas parfaitement compris qu ' il servait a contr6ler les 
chasseurs ainsi que la Flak jusqu ' ace qu 'on decouvre ses installations au tour des 
bases de chasse de nuit a Saint-Trond en Belgique, a Domberg dans l'estuaire de 
l 'Escaut et, plus tard, au Danemark. Les officiers du renseignement furent alors 
capables de deduire le fonctionnement du systeme : Jes postes Freya donnaient 
I' alerte generale d 'une attaque en cours et foumissaient aux W iirzburg Jes 
donnees sur le cap et l 'altitude de I' ennemi dont ils avaient besoin pour commen­
cer leurs recherches. Ces presomptions, verifiees lors de missions de reconnais­
sance aeriennes et de surveillance electronique de la reponse de l'ennemi a de 
tels essais, donnerent une idee presque complete du tableau. En mai 1942, High 
Wycombe savait non seulement que Jes contr6leurs allemands n' assuraient 
qu'une seule interception a la fois , mais aussi que Jes chasseurs s'aventuraient 
rarement au-dela de la portee de leur radar de contr6le au sol - une information 
qui avait pennis a l 'etat-major de deduire la taille, la forme et Jes limites des 
« boites » (secteurs) des chasseurs de nuit'. Corroboree par Jes statistiques de 
pertes montrant que I' ennemi obtenait de meilleurs resultats contre des raids 
disperses, cette analyse persuada sir Arthur Harris (qui avait ete anobli le r l 
juin) de la valeur des concentrations. 

Meme si Kammhuber avait perdu les projecteurs dont son systeme de defense 
dependait tant au debut - ii qualifia de « coup terrible » leur transfert aux villes 
principales afin de satisfaire des Gauleitern mecontents - de nouveaux equipe­
ments et de meilleures tactiques firent plus que compenser leur absence. Presque 
tousles secteurs des chasseurs de nuit disposaient maintenant de deux Wiirzburg 
OU de la version amelioree du radar a longue portee Wiirzburg-Riese, un pour 
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retracer et suivre les bombardiers, l'autre pour diriger un intercepteur sur une 
position a quelques centaines de metres derriere son objectif. L'ancienne chaine 
d'alerte avancee Freya etait egalement renforcee par des radars a plus longue 
portee, Mammut et Wasserman, capables de donner !'altitude et d'identifier 
l'ami OU l'ennemi (IFF)* ; quant al' Horchdienst du general Wolfgang Martini, le 
service du renseignement radio allemand, il avait grandement etendu les possibi­
lites de son potentiel de surveillance. Grace a l 'ecoute des messages d' alerte des 
operations du Bomber Command trans mises au trafic allie dans la Manche et a la 
surveillance des essais de materiel electronique qui devaient avoir lieu avant un 
raid, Martini etait souvent capable de predire des le debut de l'apres-midi non 
seulement qu'une attaque etait planifiee pour cette nuit-Ia, mais aussi quels 
escadrons y participeraient et quelles routes ils devaient suivre. Malheureuse­
ment, du point de vue de Kammhuber, il n'y avait aucune liaison directe dans la 
chaine de commandement entre son quartier general et Martini, et les accords 
officieux n'assuraient pas toujours l'echange de renseignements. Mais, quand le 
systeme fonctionnait, la force de chasse de nuit disposait d 'un a vantage conside­
rable pour la bataille a venir2

• 

La defense aerienne de nuit avait aussi fait I' objet de recherches scientifiques 
importantes. Le Spanner, un dispositif infrarouge de detection des gaz chauds 
d'echappement et des flammes, introduit deja des 1941, etait connu des Britanni­
ques et figurait dans leurs evaluations des capacites allemandes jusqu'au mois 
d'aout 1942, mais il etait trop souvent dejoue par les tirs provenant du sol (et 
parfois meme par la lune) pour etre d'une grande utilite. D'importance plus 
immediate, l'appareil IFF developpe pour le Freya et d'autres radars d'alerte · 
permettait de foumir des alertes specifiques et detaillees aux operateurs du 
Wiirzburg dont l'equipement n'en comportait pas. Toutefois, la grande percee 
fut l 'apparition du radar d 'interception air Lichtenstein s/c (IA) qui fut finalement 
disponible en grande quantite a la fin du printemps et au debut de l'ete 19423. 

Kammhuber n'etait pas responsable des delais. Meme s'il se peut qu'il n'ait 
pas reconnu !'importance du radar lorsqu'il fut d'abord nomme en 1940, il eut 
vite fait de savoir precisement ce qu'il voulait : un appareil leger avec une 
antenne profilee offrant des possibilites de recherche sur 360 degres et ayant une 
portee de 500 metres a dix milles (16 km). Mais il n'avait pas beneficie de 
l' appui de ses superieurs, Goring declarant pour sa part qu' « un chasseur ne peut 
avoir des antennes a !'avant». En consequence, lorsque la necessite d'un radar 
aeroporte ne fut plus contestee, Jes faiblesses de l'industrie electronique alle­
mande, surtout dans les secteurs concevant et produisant des tubes cathodiques, 
ainsi que la tendance de la plupart des officiers superieurs de la Luftwaffe a 
rejeter la technique, entrainerent des retards supplementaires4. 

Toutefois, avec l'aide de Martini, le Lichtenstein fut pret pour des essais au 
debut de l'ete 1941. L'appareil n'avait pas toutes les caracteristiques que 
Kammhuber avait demandees, puisqu'il n'avait qu'un secteur de recherche de 

* Installes dans des avions et composes d'un emetteur-recepteur, Jes appareils fFF britanniques 
et allemands repondaient aux signaux des radars de la defense aerienne ennemie en se servant 
de reponses distinctes et parfois codees indiquant la nationalite (et parfois le type) de l'avion. 
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140° en balayage horizontal et de 60° en site, et qu 'une portee de 200 metres 
a deux milles (3 km). Toutefois, des problemes de conception et de production 
retarderent le pro jet - nombre des premiers appareils produits etaient sou vent en 
panne - et, a part six interceptions reussies en aout et septembre 1941, quand 
l'equipement etait a l'essai, la premiere victoire grace a l'IA n'eut pas lieu avant 
juin 1942. Ace moment-la, la reputation du Lichtenstein en tant que dispositif 
non fiable etait largement connue, ainsi que le fait qu 'il reduisait la vitesse des 
chasseurs de vingt-cinq milles a l'heure (40 km/h), laissant ainsi certains types 
d'appareils avec une marge a peine superieure a celle des bombardiers qu'ils 
essayaient de poursuivre. Avec le temps, les modifications et les ameliorations 
du concept, de la production et de la calibration produisirent une piece d'equipe­
ment fiable, mais meme ainsi, Kammhuber devait vaincre les prejuges d'un 
groupe de pilotes de chasse qui, comme tous leurs contemporains, preferaient 
encore echapper a tout ce qui les liait desagreablement a la terre. Meme si, 
theoriquement, le radar IA augmentait la liberte des pilotes en facilitant leurs 
operations individuelles, ces demiers estimaient qu'en l'utilisant de la fa<;on 
voulue par Kammhuber, il ne serait rien de plus qu 'un lien genant avec le 
controle au sol. Au lieu de permettre a ses chasseurs de poursuivre leur proie 
pendant toute la penetration en Allemagne et le vol retour, comme les Britanni­
ques le prevoyaient, Kammhuber avait pour objectif de renforcer son systeme 
d' interception controle au sol dans une procedure appelee H immelbett5. 

Himmelbett etait le successeur logique et l'extension des cogitations de 
Kammhuber sur la defense aerienne. Comme il le concevait, le radar aeroporte 
ne remplacerait que les projecteurs comme outil principal d' « illumination » des 
avians ennemis. Lorsque les radars d'alerte avaient accroche un avion qui 
s' approchait, qu 'ils avaient determine que c 'etait un appareil ennemi et trans mis 
son altitude et son cap aux stations de controle du sol, les operateurs Wiirzburg 
entraient en action, un, le« bleu », attache aux chasseurs de nuit orbitant sur son 
balise, l'autre, le« rouge», poursuivant le bombardier (s'il yen avait plus d'un) 
qui offrait les meilleures chances d'interception. Quand les deux Wiirzburg 
avaient accrocM leurs cibles, les donnees qu'ils foumissaient etaient transmises 
aux traceurs qui traduisaient ces renseignements sous forme graphique en proje­
tant des points colores representant le bombardier et le chasseur sur un ecran 
translucide. C'est a ce moment-la que les controleurs au sol prenaient les 
commandes. Observant la situation etalee devant eux, ils transmettaient le cap, la 
vitesse et l'altitude au pilote de chasse, le dirigeaient vers une position legere­
ment en dessous et a environ un mille derriere le bombardier, ou les chances 
d'acquisition de la cible par son radar IA etaient bonnes. Ensuite, le controleur 
maintenait une courte surveillance, tandis que l' operateur radar du chasseur 
guidait son pilote vers le contact visuel. Si, toutefois, une attaque ne pouvait etre 
effectuee avant que le chasseur n'arrive aux limites de son« secteur »,le pilote 
devait retoumer a son balise et attendre le prochain appel, laissant le bombardier 
a quelque autre destin. Si deux chasseurs etaient stationnes dans le « secteur », 
une deuxieme attaque ponctuelle etait peut-etre deja en cours contre une autre 
cible. 

Simple, organisee, elegante meme, Himmelbett etait seduisante, bien qu'in-
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flexible. 11 semblait que tout ce dont on avait besoin pour battre le Bomber 
Command etait d'etendre le systeme pour qu'aucune partie de l' Allemagne et de 
ses approches occidentales et nordiques ne soit laissee sans secteur. Cela obtenu, 
les bombardiers ennemis pourraient etre engages tout au long de leur parcours 
vers la cible, et de leur retour, par une serie d'interceptions controlees au sol, et ii 
n'y aurait jamais de raison de s'en remettre au chaos potentiel des poursuites 
libres*. 

Au debut de mai 1942, Kammhuber demanda done des ressources suffisantes 
pour etendre son systeme dans tout le Reich. Cette extension comporterait la 
production de 600 Wurzburg supplementaires, la fourniture de 270 chasseurs et 
equipages de nuit (trois nouvelles escadres), un nombre egal de radars Lichtens­
tein s/c et 150 ooo personnes au sol supplementaires. Kammhuber demandait 
aussi qu 'on entreprenne des travaux pour developper un radar panoramique 
donnant une couverture de 360°, et que Jes chasseurs de nuit, construits a cette 
fin, ne soient pas transferes de son commandement, meme en cas d'urgence 
ailleurs6. 

Si le Bomber Command avait cause des dommages importants en Allemagne 
ou si la Luftwaffe avait ete libre de ses engagements massifs al' est, les demandes 
de Kammhuber auraient pu recevoir un accueil plus sympathique. Mais, en mai 
1942, pour Hitler et ses acolytes, la guerre aerienne de nuit n'etait encore qu 'une 
escarmouche mineure accidentelle, presque une attraction pendant que l'echelle 
et l'intensite des operations en Union sovietique croissaient. Les demandes de 
Kammhuber furent done refusees. La conception d'un chasseur de nuit specia­
lise fut remise a plus tard ; la plupart des Junker 88 et Dornier 2 I 7 continuerent a 
etre affectes sur le front oriental comme bombardiers ; le developpement du 
radar ne re9ut pas une priorite plus elevee et, au niveau politique au mains, la 
Flak res ta l 'arme de defense aerienne de choix 7. 

Dans l 'avenir immediat, Kammhuber devait done se contenter d'une force 
rassemblee a partir de ce qui etait disponible : quelque 200 appareils, soit 
environ 60 % de l'effectif, constituee d'une collection disparate de Me 109 ne 
disposant pas de radars pour la defense ponctuelle au-dessus des villes atta­
quees ; de Do 2 I 7 equipes de freins de pique et de paniers a bombes et conside­
res a juste titre comme « des monstres absolus » dans le role de chasseur de nu it ; 
et de Me I IO et Ju 88, point d 'appui eventuel de la force, mais qui, avec leur 
antenne de radar Lichtenstein, etaient a peine plus rapides que !es versions 
actuelles du Halifax et du Lancaster. Pour toutes ces raisons, le systeme Himmelbett 
se developpa plus lentement que Kammhuber l'avait espere. L'expansion eut 
lieu principalement dans la ceinture ouest originale qui allait de la pointe du 
Danemark jusqu'a Paris, dans la Ruhr et autour des complexes industriels de 
Francfort, Mannheim et Stuttgart. Des parties de l 'Allemagne, en particulier au 
sud et a l'est, furent laissees sans protection adequate de chasseurs et une force 

* L'accent mis sur le contr6le centralise, inflexible, contrastait enormement avec la doctrine de 
decentralisation et de souplesse de l'armee allemande enoncee dans !es ordres axes sur !es 
missions de l'Auftragstaktik que Kammhuber aurait bien connus avant son transfert a la 
Luftwaffe. 



4 ° Partie : La guerre du bombardement 

de bombardiers pouvait encore percer la croute exterieure dans un espace aerien 
assez mal defendu. Tout dependait des resultats obtenus au-dessus des Pays-Bas, 
la route des bombardiers allies la plus utilisee. Ce fut la que Jes meilleurs pilotes, 
controleurs et unites de soutien au sol furent concentres - et ce fut Ia, pour le 
moment, que Jes pertes du Bomber Command furent les plus elevees8. 

H immelbett avait ete conc;ue pour repondre aux besoins de la defense aerienne 
de nuit, au fur et a mesure qu'ils s'etaient developpes au cours de l'annee 
precedente, quand les equipages du Bomber Command effectuaient leurs mis­
sions individuellement. Toutefois, al 'insu de la Luftwaffe, l'echelle et le style de 
!'offensive de bombardement contre l' Allemagne etaient sur le point de s'et­
endre et de changer de fa9on spectaculaire. A l 'epoque de son affectation de 
commandant en chef, Harris pouvait normalement compter sur 400 ou 500 

equipages chaque nuit, mais il envisageait maintenant de lancer un millier de 
bombardiers, organises en un courant compact de moins de quarante milles (64 
km) de large, « contre un seul objectif en une seule nuit »9. Les consequences 
materielles d'un tel coup pouvaient etre importantes, mais les consequences 
morales le seraient surement encore plus, tant pour l'ennemi que pour ceux qui, 
en Grande-Bretagne, mettaient constamment en question la valeur de la cam­
pagne de « bombardement strategique ». Pour obtenir l'effet souhaite, Harris 
savait que son «plan millier » , ou !'operation Millennium, devait etre dirige 
contre un centre industriel majeur « autour duquel l'ennemi etait contraint de 
concentrer des defenses efficaces et importantes. Jusque Ia, tout ce que Jes 
attaques de Li.ibeck et Ros tock avaient prouve, c 'etait que l 'on pouvait saturer les 
defenses passives d 'une ville en concentrant l'attaque ; il restait a voir si Jes 
defenses actives et passives d 'une zone industrielle vi tale pouvaient etre surmon­
tees de la meme fac;on » 10

• C'etait la necessite de noyer les defenses ennemies et 
de produire « des destructions massives au tour du point de visee » 11 qui exigeait 
!'utilisation d'un grand nombre d'avions, mais sans que le chiffre d'un millier 
n'ait rien d'autre de particulier que sa valeur en matiere de relations publiques. 

Pour obtenir un millier d'avions, Harris ne pouvait compter sur les ressources 
du seul Bomber Command sans utiliser tous Jes appareils et equipages des UEO et 
des unites de conversion lourdes (Heu). Toutefois, si le Coastal et I' Army Co­
operation Command s'y joignaient, Harris disposerait du nombre requis, en 
n 'utilisant que les stagiaires les plus experimentes des UEO et leurs instructeurs 12

• 

C'etait un pari audacieux. II y avait beaucoup a gagner en cas de reussite. 

Nous etions en face d'un but defini et a portee, une mesure de ce qui pouvait etre obtenu 
des que notre expansion commencerait reellement. Le resultat de !'utilisation d'une 
force de bombardiers adequate contre I' Allemagne serait la pour que le monde entier le 
voie, et je devrais etre capable de demander les avions, les equipages et le materiel dont 
nous avions besoin avec beaucoup plus de force qu'en avarn;:ant des arguments theori­
ques, tout convaincants qu ' ils soient, en faveur d'une frappe de l'ennemi la ou ii serait le 
plus durement touche. En fait, une telle demonstration etait le seul argument qui, a mon 
avis, offrait toutes les chances d'eviter a nos escadrons de nous etre enleves et a nos 
efforts d'etre diriges vers des cibles secondaires, ou d'obtenir le materiel dont nous 
avions si desesperement besoin, les aides radar a la navigation et les indicateurs de 
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cibles, de la part de ministeres lethargiques qui Jes retenaient depuis si longtemps' 3. 

Il y avait aussi des risques. Si le raid ne reussissait pas a causer des dommages 
visibles, evidents, l' avenir de la campagne de bombardement strategique pouvait 
etre davantage mis en peril, tandis que si les pertes etaient lourdes, l'effectif de la 
premiere ligne du Bomber Command et sa capacite de remplacement seraient 
tous Jes deux gravement touches. 

Harris re9ut rapidement l'accord de principe de Portal et Churchill, ce dernier 
declarant, le 17 mai, qu'il etait pret a accepter la perte d'une centaine d'avions 
dans !'operation projetee. (Harris croyait qu'il pouvait en perdre seulement 
soixante : cette marge etait done plutot une prime.) Ne voulant pas perdre 
!'initiative, il produisit en deux jours un plan d 'attaque sur Hambourg ou 
Cologne en etant conscient que le choix final devrait etre retarde jusqu 'a la 
derniere minute en fonction du temps qu'il ferait'4. 

11 ne restait plus qu'a obtenir la cooperation des autres commandements et 
services. Apres avoir presente la question au premier lord de la mer, qui exer9ait 
le controle operationnel du Coastal Command, le premier ministre garantit a 
Harris (par l'intermediaire du cAs) qu'il n'aurait aucune difficulte de ce cote-la, 
et le 21 mai, son commandant en chef, le marechal en chef de !'Air, sir Philip 
Joubert de la Ferte, offrit 250 appareils - le gros des 300 appareils qu'Harris 
devait se procurer a l'exterieur du Bomber Command. Le Flying Training 
Command en ajouta trente et les UEO 370 autres. A vec les Blenheim du 2e Groupe 
et de !'Army Co-operation Command et les avions du Fighter Command qui 
effectuaient des missions de penetration contre les terrains d'aviation de la 
chasse de nuit, le long de la route, plus d'un millier d'avions seraient engages 
dans le raid projete et maintenant planifie pour avoir lieu autour du 30 mai, afin 
de profiter du clair de lune1s. 

L'ordre d'operation n° 147 fut publie le 23 mai. Hambourg, un objectif favori 
mais hors de portee du Gee, serait I' objectif principal, et Cologne I' objectif de 
remplacement dans la nuit du 27 au 28 mai. Deux jours plus tard, alors que la 
planification etait presque terminee, l 'amiraute mit soudainement son veto a 
l'offre de Joubert et le Flying Training Command reduisit de moitie son engage­
ment, ne laissant que 800 bombardiers disponibles pour l 'operation Millennium. 
11 fallut un effort de derniere minute pour trouver des equipages et les avions 
necessaires a !'operation, maintenant reportee a cause du mauvais temps, et !'on 
decreta que tOUS Jes equipages d' UEO et d'HCU y participeraient16• 

L'ordre d'operation modifie fut publie le 26 mai , indiquant les routes exactes 
qu'il fallait suivre et le chronometrage qu ' il fallait appliquer al 'aller et au-dessus 
de l'objectif. On ordonna aux equipages, par exemple, de ne pas faire demi-tour 
avant l'heure zero plus quatre-vingt-dix minutes sur l'objectif, « ou qu'ils se 
trouvent et qu ' ils aient ou non largue leurs bombes »,pour s'assurer que le raid 
ne durerait pas plus longtemps que les quatre-vingt-dix minutes du plan. L 'alti­
tude de l'attaque etait laissee a la decision de chaque commandant de groupe, 
sauf que !'altitude minimale de bombardement fut fixee a 8 000 pieds pour eviter 
le pire de la Flak legere et moyenne. L'accent serait mis sur Jes declenchements 
d'incendie, et les appareils transporteraient « la charge maximale de bombes 
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incendiaires de 4 lb et 30 lb, charge completee, si necessaire, par des bombes a 
explosif brisant » 17. 

Harris ne pouvait maintenir indefiniment en attente une force aussi conside­
rable, mais le temps retarda Millennium jusqu'au matin du 30 mai 1942, quand 
les previsions meteorologiques au-dessus de la Ruhr et du Rhin furent jugees 
suffisamment bonnes pour attaquer Cologne cette nuit-la. Des que le comman­
dant en chef eut decide de l'objectif de remplacement, « juste avant 9 h oo », 
High Wycombe et les etats-majors de groupe finaliserent les procedures et 
tactiques du raid. Les besoins en carburant furent calcules, apres quoi il fut 
possible de fixer le poids des bombes qui pouvaient etre emportees et la propor­
tion d' incendiaires et d 'explosives. Les points de concentration et le kilometrage 
furent fixes pour que les equipages, decollant de partout en Angleterre, se 
rejoignent facilement en un grand courant de bombardiers, et chaque escadron 
fut affecte al 'une des trois vagues de ce grand courant. Pour ceux qui craignaient 
des risques de collision, etant donne le nombre d'avions au-dessus de la cible, les 
scientifiques de la recherche operationnelle avaient predit que deux equipages 
seulement etaient exposes a se perdre de cette fa9on 18. 

Les quatre escadrons de I' ARC participerent avec un total de soixante et onze 
avions et equipages, mais seulement apres beaucoup de travail. Coupe des 
operations le 18 avril pour commencer sa transformation sur Halifax II, le 
405e Escadron passa Jes demiers jours de mai « a travailler avec achamement » 
de fa9on a etre pret pour Millennium. Le 27 mai, seize equipages etaient quali­
fies sur le nouvel avion, et quatorze appareils etaient totalement disponibles. 
Deux autres furent prets le 29, et un dix-septieme devint disponible le lendemain 
quand un Halifax de !'escadrille de conversion de l'escadron fut equipe pour les 
operations. Toutefois, le chargement des bombes fut un probleme etant donne 
que les equipes au sol « ne pouvaient sortir Jes bombes de leur depot assez vite. 
Chaque vehicule remorquait des chariots de bombes ... Les operations logisti­
ques concemant des avions transportant le double des charges precedentes 
necessitaient l 'emploi de certain es methodes qui n' avaient pas encore ete maitri­
sees » . Le 408e Escadron venait juste de commencer sa conversion sur un 
nouveau type, mais pour le Millennium, il rassemblerait dix-neuf Hampden et 
son seul Manchester. Les 419e et 42oe engagerent respectivement dix-huit Wel­
lington et quinze Hampden 19. 

Au 419e Escadron, lorsque les equipages apprirent le nom de l'objectif, ils 
furent inquiets - « la ville de Cologne tellement redoutee » - mais quand 
l' officier du renseignement mentionna aussi qu' « environ 1 150 avions seraient 
sur cette cible, nous ffimes tous gonfles a bloc ». Ils obtinrent un renfort supple­
mentaire au decollage. L'heure d'ete (une avance de deux heures) signifiait qu'il 
y avait encore de la lumiere dans le ciel occidental a 23 h 30, comme se le 
rappelait un participant :« Quand nous avons atteint nos appareils et sommes 
restes tout pres pour fumer, a peu pres deux bombardiers passerent au-dessus se 
dirigeant vers l'est, puis encore deux autres. L'air commen9a a se remplir des 
vrombissements des moteurs d'avion, nous pouvions voir des bombardiers 
partout ... Peu de temps apres, nous avons roule jusqu 'en bout de piste et decolle. 
Comme nous prenions notre place, nous avons commence a voir des avions 
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partout. Le ciel en etait plein.11 y avait des Stirling, des Hampden, des Lancaster, 
etc.; je ne pense pas qu'il y avait un seul type de bombardier britannique en 
utilisation que nous n'avons pas vu cette nuit-la2 1

• » 
Les Wellington du 419e equipes du Gee atteignirent Cologne avec la premiere 

vague. Le temps etait beau avec une June brillante et seuls quelques cirrus, et le 
point de visee au centre-ville etaient clairement visible. Le temps etait egalement 
beau pour la chasse de nuit bien sur, mais les equipages du 419e firent des 
remarques sur le manque relatif d'opposition. Fulton, le commandant d'esca­
dron, nota que « les defenses au sol semblaient tres inefficaces », tandis que le 
commandant d'Aviation D.L. Wolfe pensait que « le grand nombre d'avions ... 
troublait completement les predictions de la Flak et des projecteurs. On n 'a vu ni 
chasseurs ni signe de leur presence »22

• Le commandant d 'Aviation J .D. Pattison, 
un ancien pilote de chasse maintenant bien au courant des operations de bombar­
dement, signala la meme chose : « La lune etait pleine, aussi nous ne comptions 
pas sur beaucoup d'obscurite pour nous cacher ... [mais] les defenses ennemies 
etaient completement deroutees depuis le depart. Nous ne rencontrames pas de 
Flak serieuse al' all er. Quand nous atteignimes tout d' abord la zone de l 'objectif, 
les defenses semblaient essayer d' accrocher l 'av ion au moyen des projecteurs, 
mais au moment ou nous quittames la zone, elles y avaient renonce comme s'il 
s'agissait d'un mauvais travail »23. Seul le sergent A.H. Harris signala qu'il avait 
vu « plusieurs chasseurs ... a environ dix milles (16 km) au nord-ouest de 
Cologne », trop loin pour s'en soucier. Ce fut, comme le nota l'historien de 
l'escadron, « un morceau de gateau »24. 

Au moment ou les 405e, 408e et 42oe escadrons arriverent sur Cologne avec le 
reste de la derniere vague, des incendies faisaient rage et la ville fut beaucoup 
plus facile a trouver. Ce fut aussi la partie la plus fortement concentree du 
courant de bombardement et celle qui subirait le moins de pertes. Les defenses 
ennemies en route avaient ete submergees, tandis qu'au-dessus de l'objectif la 
Flak moderee avait diminue dans une mesure importante. Cependant, cette partie 
du raid ne fut pas totalement sans incident. John Fauquier, qui commandait alors 
le 405e, fut pris dans le cone des projecteurs alors qu ' il quittait la scene, deux 
autres equipages virent l' av ion s 'abattre en flammes et un troisieme fut « appro­
che de l'arriere par un avion monomoteur ennemi qui ne l'engagea pas ». Mais 
ce fut le sous-lieutenant d'Aviation R.S. Turnbull de l'escadrille de conversion 
du 405e Escadron qui eut le contact le plus proche avec l'ennemi - peut-etre 
etait-ce un des chasseurs que le sergent Harris avait apen;us a dix milles au nord­
ouest de la cible. Car a cet endroit precis, tel que signale par l 'historien de 
l'escadron, Turnbull (qui avait termine un tour comme sous-officier pilote dans 
des escadrons de la RAF, obtenu une DFM, et serait nomme lieutenant-colonel 
d 'Aviation en novembre 1942) « fut approche de dessous et de I' arriere par un 
Me 1 IO qui se rapprocha a 100 verges et tira une rafale de dix secondes avant de 
degager a droite. Notre mitrailleur arriere repondit par deux rafales alors que 
l 'avion ennemi degageait. La queue de notre a vi on fut touchee mais sans que 
personne ne fut blesse »2s. 

Le seul Manchester du 408e Escadron fut force de rentrer plus tot, comme ce 
fut le cas de deux Hampden, mais les dix-sept autres equipages atteignirent la 
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cible et la bombarderent avec succes. Pour le 42oe Escadron, ce fut aussi facile, 
meme si l' un de ses Hampden s 'ecrasa contre un Lancaster, a pres l' atterrissage a 
Waddington, et fut gravement endommage alors que deux membres d'equipage 
furent blesses. En fait, les atterrissages s'avererent une des phases les plus 
risquees de !'operation Millennium. L'atterrissage n'est jamais un processus 
aussi ordonne que le decollage. Cela dit, il fallut plus de trois heures pour que 
tous les avions rentrant de Cologne soient poses sur leur propre base ou, pour une 
raison quelconque, quelque part ailleurs. Au total, quarante et un avions furent 
portes disparus, ce qui donne un taux de pertes de 3,9 % pour les I 047 sorties, 
dont environ 870 avaient reellement bombarde l 'objectif. Les trois cinquiemes 
de toutes les photographies du bombardement furent reperees dans un rayon de 
trois milles autour du point de visee26. 

Les equipages surent toute de suite qu'ils avaient ete les temoins d'un succes 
retentissant. Pattison conclut (avec quelque exuberance et exageration) que « ce 
raid passerait a l 'histoire comme un des plus grands evenements de cette guerre. 
Nous avons pratiquement raye de la carte une grande ville de 750 ooo personnes 
en quatre-vingt-dix minutes »27. Un autre participant canadien, dont le point de 
vue enthousiaste fut remarque par les censeurs, etait heureux d'avoir puni les 
Allemands de cette fa<;on : « Les Boches vont implorer pitie dans un proche 
avenir et nous les bombarderons jusqu'a ce qu'ils abandonnent. Je pourrai dire 
que j'ai pris part au raid de bombardement le plus important de l'histoire 
mondiale. <;a me fait reellement plaisir d'etre la-haut et de voir les villes 
allemandes bn1ler. Nous avons effectivement repondu au bombardement de 
Landres, en y rajoutant, dans une certaine mesure28. » 

Harris fut egalement satisfait du succes de son experience tactique. Meme si 
Jes chasseurs allemands avaient ete mis en alerte en plus grand nombre que 
d 'habitude, il avait sature les defenses de I' ennemi avec un courant de bombar­
diers dont la largeur ne depassait pas vingt milles (32 km) et qui etait assez etroit 
pour passer a travers seulement huit secteurs de chasseurs de nuit et etre 
accroche par tres peu d 'equipages ennemis montant la garde. Mieux encore: 
meme si le taux de pertes etait en fait un peu plus eleve que celui subi au cours 
des attaques precedentes sur Cologne, il etait plus faible que la moyenne des 
raids menes par nuits de lune et ciel sans nuages ; et pour la demiere vague, la 
plus concentree dans laquelle volerent trois escadrons de l' ARC, les pertes furent 
etonnamment basses, soit 1 ,9 %. De plus, il y avait des preuves importantes que 
la Flak, et non les chasseurs, avait ete la grande responsable des pertes, hypo­
these qui fut confirmee apres la guerre. Seulement vingt-cinq interceptions 
Himmelbett controlees au sol furent effectuees, tandis que des centaines de 
pilotes et d 'operateurs radar resterent inactifs, depasses par le courant de bom­
bardiers29. 

Ce qui etait plus significatif, c 'etait la certitude d'avoir cause des dommages 
exceptionnels - un fait confirme par des vols de reconnaissance photo effectues 
une semaine plus tard. « Les dommages constates a Cologne, par suite de ce raid, 
sont d'une plus grande importance que tout ce qu'on a vu jusqu 'a maintenant 
dans les villes allemandes. Ils sont considerables et fort etendus. Non seulement 
des grandes zones du centre de la ville sont devastees a la suite de la destruction 
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de batiments publics et administratifs et de magasins, mais les installations 
industrielles et les zones residentielles des banlieues ont ete aussi serieusement 
touchees par les incendies et les explosifs brisants »3°. Une analyse plus serree 
revela 600 acres (240 hectares) de devastation presque complete, dont la moitie 
dans le centre-ville qui re<;ut le plus gros de l'attaque. Quelque 250 batiments 
industriels ou ateliers de chemins de fer avaient ete endommages et l'on pensait 
que IOO 000 personnes avaient ete evacuees. De plus, selon un rapport non 
verifie, il y avait eu un chaos complet chez les officiels nazis (y compris Jes 
membres des SA et des ss), parmi ceux qui fuyaient la ville. Si le moral des 
membres du parti craquait, on pensait que la determination de la population 
civile tout entiere etait surement proche de l'effondrement31

• 

Les victimes allemandes furent vraiment impressionnees. Contrairement aux 
estimations britanniques fixant le nombre de civils tues a des dizaines de 
milliers, le total des morts etait relativement petit - environ 500 - mais, avec 
3 300 batiments detruits et plus de 2 500 incendies distincts declenches, il y avait 
un sentiment manifeste de ruine. Un habitant se rappelait que « lorsque le jour 
parut enfin, le dimanche matin, un epouvantable nuage de feu couvrait la ville ... 
Le ciel etait voile et tout ce que nous pouvions en voir etait un disque pourpre 
derriere des volutes de fumee, un cercle qui se brisait en un arc-en-ciel, puis en 
noir profond. La souffrance et la mort, les incendies et les destructions faisaient 
rage dans les rues, dans l 'horreur fantomatique d'une eclipse totale. Pendant de 
nombreuses heures, les lueurs des flammes brillerent plus que la lumiere du 
jour »32

• Le communique officiel allemand se plaignit de la maniere dont « les 
bombardiers britanniques avaient mene des raids terroristes sur la ville de 
Cologne». «De graves dommages sont dus aux effets des explosifs et des 
incendiaires, en particulier dans les zones residentielles. Plusieurs batiments 
publics ont ete touches, dont trois eglises et deux hopitaux. Dans cette attaque 
dirigee principalement contre la population civile, la RAF a subi des pertes 
severes. Les chasseurs de nuit et l' artillerie antiaerienne ont abattu trente-six 
appareils. De plus, un bombardier a ete descendu dans la zone cotiere par 
l' artillerie navale33. » La premiere edition du KO!nische Zeitung publiee apres le 
raid declarait: « Ceux qui ont survecu savent parfaitement qu'ils ont dit adieu a 
leur Cologne car Jes dommages sont enormes et tout le caractere et meme les 
traditions de la ville ont disparu pour toujours. » Cependant, en deux semaines, 
la vie dans la ville rev int plus ou moins a la normale. Le moral des citoyens tint le 
coup et, puisque Jes centres industriels principaux sur la bordure ne furent pas 
serieusement endommages, Jes pertes de production de guerre causees par cet 
assaut massif se limiterent sans doute a un ou deux mois34. 

Le commandant en chef envisagea immediatement un autre « raid du millier » 
sur Hambourg la nuit suivante, mais le mauvais temps le for<;a a l'annuler. Apres 
une pause de vingt-quatre heures, le deuxieme raid fut monte contre Essen, dans 
la nuit du Ier au 2 juin. Cette fois-ci, 956 avions y participerent, tous du Bomber 
Command sauf deux, et vingt-deux Wellington equipes du Gee agirent comme 
decouvreurs d'objectifs, larguant des fusees pour Jes autres. Les quatre esca­
drons canadiens engagerent soixante-trois avions, n'en perdant que deux, mais 
une brume epaisse et persistante empecha un bombardement precis, et seulement 
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une photographie sur dix du bombardement se trouvait a mains de trois milles du 
point de visee. Tres peu d 'equipages ayant atteint Essen pretendirent que Jeurs 
bombes etaient tom bees Sur Jeur objectif OU meme tout pres, signaJant pJutot que 
les incendies qu'ils virent etaient disperses sur toute la Ruhr. Un pilote du 
419e Escadron, qui avait « bombarde pres d'un enorme incendie », n'etait pas 
sfir d'avoir bien identifie Essen35. 

Les Allemands furent egalement mystifies quant a l'objectif du Bomber 
Command. N'enregistrant que 106 pertes et onze maisons detruites dans la ville, 
ils ne comprirent jamais qu 'Essen avait ete l 'objectif unique. Neanmoins, Harris 
resta convaincu de la valeur de son entreprise. Croyant que Jes deux premiers 
raids avaient consolide le soutien du concept d'une offensive de zones et du 
programme d'expansion a 4 ooo bombardiers adoptes en octobre 1941, ii lan~a 
une troisieme attaque tres importante, comprenant 1 067 avians, dont 102 du 
Coastal Command, dans la nuit du 25 au 26 juin. En partie parce que Breme, un 
autre port, etait normalement facile a trouver, et en partie a cause de la pression 
exercee par la Royal Navy, High Wycombe ajouta une nouvelle idee tactique a 
cette operation. Alors que la plupart des bombardiers effectueraient une attaque 
de zone standard, le 5e Groupe (y compris le 408e Escadron) et des equipages du 
Coastal Command furent designes pour effectuer un bombardement de precision 
contre Jes chantiers navals Deutsche Schijfwerke et l'usine Focke Wulf, produc­
trice de !'avian a long rayon d'action FW 200 Condor utilise contre Jes convois 
allies36. 

Malgre une mince couverture nuageuse et par contraste avec le raid d 'Essen, 
le Gee amena Jes premiers bombardiers directement sur la cible, et ils allumerent 
des incendies assez importants pour attirer le reste du courant. Les docks, les 
voies ferrees et Jes maisons des ouvriers des chantiers navals furent endomma­
ges. La decouverte d 'un objectif precis fut plutot plus difficile. Les equipages du 
408e Escadron volant jusqu 'a 3 ooo pi eds ne purent localiser leurs points de 
visee a travers la brume et bombarderent simplement une zone qu' ils estimerent 
etre Breme. Cependant, un equipage du 5e Groupe reussit a detruire complete­
ment un atelier d'assemblage avec une seule bombe de 4 ooo livres. Les Alle­
mands enregistrerent 572 maisons detruites, 6 108 endommagees et quatre-vingt­
cinq civils tues, mais Jes officiels des raids aeriens estimerent la taille du raid a 
quatre-vingts appareils seulement37. 

La« force d'un millier de bombardiers »fut alors dispersee. Mises a part Jes 
consequences importantes initiales de l'attaque sur Cologne, ses operations 
furent, retrospectivement, une deception presque totale. Les bombardements 
n' avaient pas ete precis et I 2 5 equipages avaient ete perdus, so it 4 o/o des sorties. 
Pres d'un tiers d'entre eux venaient des UEO*, imposant ainsi un « creance » sur 
l'avenir du Bomber Command et faisant en sorte que la question de I 'affectation 

*Le fait que le taux de pertes panni Jes equipages d ' uEO (S,I %) fut beaucoup plus eleve que 
Jes 3,4 % enregistres par Jes groupes operationnels renfor~a la position de ceux qui s 'oppo­
saient a leur utilisation et faisaient valoir que leur manque d'experience etait la cause principale 
des pertes. 
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aux operations d'equipages d'entrainement ou d'instructeurs ferait l'objet d'une 
etude plus approfondie si elle se posait a nouveau. 

Sur le plan plus large, a la fin de juin 1942, on avait des raisons de douter 
qu'Harris ait, en fait, resolu le casse-tete strategique, operationnel et tactique qui 
durait depuis deux ans : le Bomber Command pouvait-il obtenir des resultats 
valables contre d'importants objectifs, assez souvent et avec des pertes accepta­
bles? Dans le meme temps, !'element psychologique du plan Millennium s'etait 
retoume contre ses critiques. Malgre des declarations claires du premier ministre 
selon lequel un tel effort massif ne pouvait se repeter regulierement, la reaction 
publique et privee aux raids plus coutumiers impliquant deux ou trois cents 
sorties, raids auxquels Harris etait revenu entre Essen et Breme et par la suite, 
souleva un sentiment de frustration et d'abandon, comme si le Bomber Command 
echouait reellement dans sa tache quand il ne pouvait trouver mille appareils. La 
Royal Navy en particulier etait mecontente. Moins qu'obligeant lorsqu'il refusa 
de foumir des avions du Coastal Command pour Jes deux premiers raids «du 
millier », le premier lord de l 'amiraute demandait maintenant que Jes escadrons 
de Harris jouent un role plus important et plus direct dans la bataille de I' Atlanti­
que. Portal se porta rapidement a la defense du Bomber Command et fit remar­
quer que les « echos de Cologne » se repandaient deja dans le monde entier, mais 
son intervention ne put empecher le transfert d 'environ un dixieme de I' effectif 
de premiere ligne de High Wycombe au Coastal et a l'Army Co-operation 
Command38. 

Amerement oppose ace qui Jui arrivait, le 17 juin, Harris se plaignit directe­
ment au Premier ministre et rejeta de fa9on simpliste la recherche incessante du 
Coastal Command « d'une aiguille dans une botte de foin » - Jes U-boote dans 
l'immensite de l'Atlantique Nord - comme « un obstacle a la victoire ».II fut 
meme plus virulent encore dans ses commentaires sur ce qu ' il considerait, avec 
peut-etre plus de ponderation, comme une folle decision d'employer des bom­
bardiers avec I' Army Co-operation Command pour transporter des parachutistes 
avec tout ce que cela comportait. 

La participation aux campagnes terrestres, en particulier aux campagnes continentales, 
ne sert qu'a nous reduire au niveau de la horde. Nous ne sommes pas une horde. Nous 
sommes une nation hautement industrialisee, sous-peuplee, physiquement ... petite. 
Notre avance est dans la science, pas dans la reproduction ; dans !es cerveaux, pas dans 
les muscles. Entrer dans une campagne terrestre continentale autrement que sur la base 
d'une police de nettoyage, c'est faire le jeu de I' Allemagne; !'inviter, sans necessite ni 
raison, a tirer le meilleur parti de la seule superiorite qui lui reste, une armee importante 
et efficace ... Lorsque nous aurons mis le pied sur le continent, notre derniere born be aura 
ete larguee sur l' Allemagne. Ensuite tout I' effort aerien sera necessaire pour appuyer 
notre combat terrestre en France. Ce ne sera pas suffisant ... Il est imperatif, si nous 
avons I' espoir de gagner la guerre, d 'abandonner la politique catastrophique d 'interven­
tion militaire dans Jes campagnes terrestres en Europe et de concentrer notre puissance 
aerienne contre les points les plus faibles de l'ennemi. Mais, au lieu de \:a, nous avons 
affiche une tendance croissante a revenir aux methodes anciennes et archa\ques de la 
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guerre. A nous reduire au niveau de la horde en engageant un combat continental de 
gladiateurs. L'histoire montrera qu'une telle decision aura ete gravement erronee39. 

Toutefois, lorsque Harris demanda le retour immediat de taus les escadrons 
de bombardiers servant ailleurs, Churchill repondit selon sa maniere habituelle 
en jouant astucieusement des deux cotes en meme temps. Reconnaissant que le 
bombardement strategique n 'etait plus la seule fa9on de gagner la guerre 
alors que les Etats-Unis et l'Union sovietique etaient totalement engages, il 
declara, neanmoins, que ce serait une faute de ne pas augmenter l'intensite de 
l 'offensive du bombardement. Mais tout en exprimant sa « tristesse et son 
inquietude devant la reduction deplorable de nos plans pour le Bomber 
Command», ii n'arreta pas le transfert d'escadrons a d'autres commande­
ments40. 

La realisation des objectifs du programme d'expansion d'octobre 1941 avait 
toujours dependu de la reception d'une bonne part de la production des Etats­
Unis, mais le 21juin1942, l'accord Arnold-Portal-Towers sur !'attribution des 
avians confirmait le souhait du president Roosevelt que les appareils construits 
aux Etats-Unis devaient, en regle generale, etre pilotes par des equipages ameri­
cains dans des unites americaines. En consequence, les ambitions de l 'Air 
Ministry s'ecroulerent et il fut oblige d'adopter un plan modifie qui limiterait 
l'effectif maximal du Bomber Command a environ 2 500 avians et 125 esca­
drons au lieu des 4 ooo appareils fixes quelques mois auparavant. De plus, 
puisque tout dependrait desormais de la production des usines britanniques (et 
peut-etre canadiennes) uniquement, il faudrait plus de temps pour atteindre le 
chiffre revise. Au lieu de soixante-deux escadrons a la fin de l'annee, il n'y en 
aurait que cinquante dont, en fin de compte, seuls quarante et un seraient 
operationnels au sein du Bomber Command. Six etaient de l' ARc4 1

• 

La reduction du taux de croissance, jointe aux retards importants de la 
production (en particulier des Wellington, en retard de 245 appareils a la fin 
novembre 1942), remit immediatement en question les promesses faites con­
cemant la vitesse a laquelle les nouveaux escadrons de l' ARC entreraient en 
ligne. Des janvier 1941, le Canada avait demande que quinze escadrons de 
bombardement soient crees outre-mer dans le cadre du complement de 
!'article xv; et en juillet, le ministre de l'Air C.G. Power avait ete assure que 
la formation d'un groupe de bombardement canadien suivrait quand il y aurait 
suffisamment d'escadrons ARC outre-mer et que les aerodromes seraient termi­
nes. Cette disposition fut confirmee a nouveau puis renforcee lors de la confe­
rence d'Ottawa sur l'entrainement aerien, tenue en mai et juin 1942, quand on 
decida que dix nouveaux escadrons de l 'ARC feraient partie de I' effectif a la fin 
de 1942, un nombre suffisant pour creer un groupe canadien au debut de 
194342. 

Dix escadrons supplementaires auraient donne a I' ARC 30 % du total revise de 
cinquante du Bomber Command a la fin 1942, un tout petit peu trap etant donne 
le nombre de Canadiens sous les ordres d 'Harris ; mais ils representaient aussi 
pres de 60 % du nombre total des nouveaux escadrons crees vers la fin de 
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I' annee, une part manifestement disproportionnee. Pour des raisons politiques, 
toutefois, et en remerciement pour la contribution enorme de I' ARC a I' offensive 
du bombardement, l'Air Ministry decida qu'il ne pouvait que tenir ses engage­
ments envers le Canada, et le Bomber Command en fut done informe. 

Ayant re~u assez de mauvaises nouvelles dans Jes six semaines precedentes, et 
jamais heureux a l'idee de former des escadrons des dominions, Harris reagit 
aigrement. «Les Canadiens constituent de boos equipages », declara-t-il au 
vcAs, « mais, pour ma part, je devrais etre fort trouble de voir que pendant le 
reste de l'annee presque tout le programme d'expansion ira aux Canadiens ». 

Ce serait tout a fait inacceptable. Nous sommes toujours accuses de maniere injuste 
jusqu'a present, en tant que nation, de combattre avec le personnel des colonies et des 
dominions de preference aux Britanniques. Mais pourquoi donner de la vraisemblance a 
cette accusation? 

De plus, parce que, pour des raisons politiques, Jes Canadiens insistent pour former 
leur propre groupe, la fourniture de dix escadrons canadiens, en plus des cinq qui existent 
a I 'heure actuelle, mettra le nombre d 'escadrons canadiens dans le commandement et la 
taille du groupe canadien hors de proportion avec le reste. Qu 'en sera-t-il des Canadiens, 
des Polonais, des Rhodesiens, des Australiens? Ace rythme, nous en arriverons tres tot 
a l 'etape ou la plupart des escadrons operationnels seront composes de troupes de 
couleur43. 

Sir Wilfrid Freeman fut d'accord, mais, predisant que les politiciens « aban­
donneraient tout ce que nous pouvons », ii ne pensait pas qu 'on puisse faire 
grand-chose pour les arreter. Ses sentiments etaient tout a fait vala~les. Le sous­
secretaire d 'Etat a I' Air, Harold Balfour, demanda au secretariat d 'Etat de ne pas 
abroger les promesses britanniques faites au Canada, de les modifier seulement 
de fa~on que le nombre d' escadrons de I' ARC a former avant decembre so it reduit 
de trois afin de refleter l ' ensemble des reductions. Sir Archibald Sinclair accepta 
l'avis de Balfour et Ottawa en fut done informe44. 

Bien que de~u par la toumure des evenements, le gouvemement canadien 
n' etait pas en position de contester les problemes d' approvisionnement et choisit 
sagement de ne pas le faire . Toutefois, sir Arthur Harris etait moins complaisant 
et se touma vers Sinclair. « La representation des dominions prend des propor­
tions exagerees. Meme sije me rends compte que !'augmentation des escadrons 
canadiens est une question politique, elle nous fera sauter de la poele a frire dans 
le feu sur le plan politique ... Je dois souligner expressement que si nous nous 
sommes engages a former dix escadrons canadiens de plus d'ici la fin de cette 
annee, ii ne faudrait done pas que plus de la moitie d 'entre eux fasse partie de ce 
commandement45. » En fait, le nombre (comme Harris devait le savoir) etait deja 
tombe a sept, soit le maximum que l'Air Ministry etait prepare a accepter a 
condition que le Canada foumisse un quart de tous les equipages de bombar­
diers46. 

Harris avait defendu son point de vue et perdu ; pour le moment, il ne 
poursuivit pas le sujet plus loin. 11 n'essaya pas non plus de modifier le point 
central de son opposition a la formation d' escadrons supplementaires de l 'ARC en 
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soulevant le probleme de l 'efficacite operationnelle, chose qu 'ii avait parfaite­
ment le droit de faire en tant que commandant en chef. Toutefois, on pouvait en 
dire de meme de certains Canadiens, dont le point de vue parut dans un editorial 
du Globe and Mail du 16 septembre 1942 : «La creation d'un commandement 
du bombardement canadien independant va a l 'encontre de la tendance generale 
qu'on a presentee comme parvenue a maturite : celle de l'unite de commande­
ment. La RAF a les officiers operationnels qui ont passes par trois annees de 
combats tres durs. Les membres et les officiers operationnels de la RAF ont fait la 
preuve de leurs capacites a l'epoque et encore aujourd'hui ... L'ARc n'a pas 
entratne ses hommes a diriger ces raids. Les Canadiens s'eleveront sans aucun 
doute a leur place dans le commandement operationnel, mais le fait d'avoir un 
commandement du bombardement separe simplement pour des raisons nation­
alistes nu it a l 'efficacite du combat dans la guerre aerienne47. » 

Le Globe n'avait pas compris la structure du Bomber Command, croyant par 
erreur que la formation d'un groupe canadien donnerait d'une certaine fa<_;:on a la 
composante canadienne un degre d'independance semblable a celui dont jouis­
sait la Eighth US Air Force a l'etat embryonnaire. Apparemment, certains 
craignaient que la « canadianisation » mene a un divorce bureaucratique de 
meme nature, et Power dut finalement parler avec vigueur, quand la revue 
Maclean' s de novembre lui en donna l' occasion. Lorsqu 'on lui a demande si cela 
signifiait de « jeter par-dessus bord » toute I' aide que l 'ARC avait re<_;:ue des 
Britanniques, il repliqua «pas le moins du monde. Nous n'avons pas du tout 
!'intention decreer un commandement operationnel separe en Grande-Bretagne. 
Cela pourrait arriver, peut-etre, dans quelque autre partie du monde ou les 
Canadiens pourraient se charger de la majeure partie des combats. Mais pas en 
Grande-Bretagne aujourd'hui. A l'heure actuelle, les Etats-Unis ont leur propre 
commandement operationnel en Grande-Bretagne, mais pour le Canada, ce n'est 
ni necessaire ni souhaitable » . II ajouta que rien ne serait fait « aux depens de 
l'efficacite operationnelle », meme si cela signifiait que des officiers de la RAF 
commanderaient des bases et des escadrons canadiens jusqu'a ce que des offi­
ciers de I' ARC soient qualifies pour le faire48. 

Power n'avait pas d'arriere-pensees. Meme si le groupe canadien projete 
serait identifie comme une formation de I' ARC qui devait etre armee et adminis­
tree par des Canadiens dans toute la mesure du possible, ii n'agirait pas de 
maniere independante, selectionnant ses objectifs et planifiant ses missions en 
dehors du controle du Bomber Command. Au contraire, comme tous les autres 
groupes, il resterait subordonne a Harris et monterait des operations conforme­
ment aux instructions re<_;:ues de High Wycombe. 

A vec autant de navigants de l' ARC en route vers la Grande-Bretagne ( ou deja 
rendus), on pensait que la canadianisation des escadrons du groupe serait une 
question relativement simple. Toutefois, les problemes apparurent quand il fallut 
foumir les officiers d'etat-major techniques, administratifs et operationnels com­
petents necessaires aux quartiers generaux de groupe, de base et de station, dont 
!'influence sur les conditions de vie et de travail pouvait etre importante, mais 
qu 'on ne pouvait tout simplement pas trouver dans l' ARC outre-mer. Des le 
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depart, en consequence, on accepta qu 'un nombre de ces pastes de specialistes et 
de techniciens devaient etre aussi tenus par des non-Canadiens, mais ce coup 
porte a la canadianisation complete - si, en fait, e'en etait un-fut considerable­
ment amorti quand, au cours des discussions menant a la decision de former un 
groupe canadien, la RAF accepta d 'emblee de poster des officiers de l' ARC dans 
d'autres quartiers generaux comme stagiaires d'etat-major, afin qu'ils se prepa­
rent a assumer des pastes superieurs tres tot dans la vie de leur propre groupe49. 

L'assentiment des Canadiens a la planification et a la gestion britanniques ne 
signifiait pas que l 'ARC devait rester indifferente et passive quand on en venait a 
des questions telles que les decisions concemant la forme sous laquelle le groupe 
devait etre constitue, l 'endroit ou il devait etre base, le type d' av ion sur lequel il 
devait vol er et le groupe de la RAF auquel il devait etre associe. Le probleme, pour 
les autorites, tant britanniques que canadiennes, etait que ces questions n'etaient 
pas separees, independantes les unes des autres, mais inextricablement liees par 
la politique d'homogeneite de High Wycombe - une opinion profondement 
sensee - en vue de la rationalisation des services de maintenance, de reparation 
et de formation des equipages. Selan celle-ci, chaque fois que c'etait possible, 
les groupes de bombardement devraient operer sur un type d'appareil unique et 
les groupes Volant Sur les memes types devraient etre voisins. 

Il etait impossible d'atteindre l'homogeneite totale aussi longtemps que le 
Bomber Command delaissait les bombardiers moyens (Wellington, Whitley et 
Hampden) en faveur des bombardiers lourds (Stirling, Halifax et Lancaster). 
Tant que le processus ne serait pas termine, au mains deux types, l'ancien et le 
nouveau, seraient en service dans chaque groupe a un moment donne. De plus, il 
y avait des differences entre les types : les Lancaster II et Halifax III etaient 
equipes de moteurs Bristol Hercules radiaux, tandis que les Halifax II/v et 
Lancaster I/III etaient propulses par des Merlin en ligne, quoique de marques 
differentes. La situation etait encore plus embrouillee dans le cas des Canadiens. 
Le 405e etant deja passe sur Halifax II, trois types differents etaient utilises par les 
escadrons de l 'ARC - Halifax, Hampden et Wellington ; un quatrieme serait 
bientot ajoute si le 42oe procedait comme prevu a son reequipement en Manches­
ter. Cependant, comme le Canada avait entrepris la production de Lancaster x a 
l'usine Victory Aircraft de Toronto, il semblait raisonnable d'envisager aussi ce 
type pour le groupe de bombardement canadien. Et, en fait, ce fut la decision 
arretee en mai 1942. Meme si les Wellington constitueraient probablement 
l' equipement initial des nouveaux escadrons, le « but ultime » etait de creer un 
groupe de Lancaster volant sur le Mark x de fabrication canadienne. Dans le 
cadre de la planification a long terme, le fait que le 405e volait sur Halifax ne 
portait pas a consequence, tandis que la conversion du 42oe sur Manchester fut 
bientot arretee; il se reequipa en Wellington III au debut d'aofit5°. 

Ce probleme etant resolu, les autres choses se mirent en place. Le choix du 
Lancaster, considere generalement comme le meilleur bombardier britannique, 
eliminait plus ou mains !'association entre le groupe canadien et le 3e Groupe 
(equipe de Stirling) et le 4e Groupe (avec ses Halifax). Le 5e Groupe s'etait deja 
transforme (des Hampden aux Lancaster) et avait deux escadrons canadiens sous 
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ses ordres, mais a cause de son statut quelque peu special* depuis le debut de la 
guerre, la possibilite de lui lier les Canadiens semble n'avoir jamais ete envisa­
gee. Cela laissait le Ier Groupe, pris entre Jes 4e et 5e groupes dans le Lincoln­
shire et le sud du Yorkshire, pour lequel un tout dernier type de bombardier lourd 
n 'avait pasencore ete choisi, mais qui volait al' epoque sur Wellington et Halifax 
et pouvait done lager tout de suite la plupart des escadrons de l 'ARC. Paree qu 'on 
pensait surtout qu'il avait des chances d'etre tot ou tard equipe de Lancaster, 
quelques officiers de l' ARC outre-mer avaient indique qu'il serait peut-etre 
preferable pour le Canada de prendre le commandement du Ier Groupe (avec 
toutes ses bases et son infrastructure) plutot que decreer un nouveau groupe a 
partir de rien - un processus qui comporterait des constructions importantes de 
pistes et de batiments, et qui pouvait fort bi en retarder I' equipement du groupe en 
quadrimoteurs. Convaincu que la canadianisation avancerait plus rapidement 
dans une nouvelle formation, Ottawa pensa autrement, mais des liens avec le 
1er Groupe furent neanmoins noues. Fin juin, des instructions furent redigees 
pour affecter taus les escadrons de bombardement canadiens sur des bases de 
cette zone jusqu 'ace que le 6e Groupe de bombardement (ARC) devienne opera­
tionne1s1. 

Du point de vue des vols operationnels, il aurait mieux valu que ce soit un peu 
plus au sud. Par exemple, en East Anglia, Ia ou il y avait moins de brouillard et de 
fumee d'usine genants et ou Jes distances de vol jusqu'a la Ruhr et jusqu'a la 
plupart des objectifs allemands etaient moins importantes. Mais une bonne partie 
du sud etait reservee aux US Army Air Forces bourgeonnantes et a la force de 
Pathfinder du Bomber Command (voir ci-apres, pages 660-662 de ce texte), 
tandis que l'East Anglia etait aussi le lieu de stationnement du 3e Groupe, dont 
les Stirling, peu efficaces, avaient besoin de taus les a vantages possibless2

• 

Toutefois, les choses prirent une telle tournure que le 6e Groupe ne fut pas 
dote de Lancaster et que les escadrons canadiens ne furent pas deplaces dans la 
zone du 1er Groupe. Au lieu de cela, !'Halifax fut choisi comme le bombardier 
lourd immediat des Canadiens (avec des Wellington met x comme bombardiers 
moyens interimaires) et, par voie de consequence, le territoire du 6e Groupe fut 
taille dans l'extremite nord du 4e Groupe dans la vallee de York. Entourees de 
collines souvent couvertes de brouillard et de brume, ces bases qui se chevau­
chaient dangereusement etaient aussi les plus eloignees de la majeure partie des 
objectifs allemands. En bref, comme sir Arthur Harris l'admit beaucoup plus 
tard, les Canadiens furent « mal places sur le plan geographique »s3. 

L'idee d'equiper le nouveau groupe en Halifax semble etre venue a !'esprit de 
Harris au moins des le 20 juin 1942, mo ins d' un mois a pres la decision initiale de 
lui assigner des Lancaster. Le deplacement dans la zone du 4e Groupe fut decide 
un mois plus tard et ce ne fut qu'a ce moment-la que l' ARC fut mise au courant de 
la modifications4. Les raisons de ces changements ne soot pas parfaitement 
claires et certaines preuves soot contradictoires. Mais il est indubitable que les 

* Commande successivement par Harris, Bottomley, Slessor (les deux demiers maintenant 
sous-chefs de l'etat-major de I' Air) et Coryton (un futur ACAS) depuis le debut de la guerre, et 
le premier a etre equipe de Lancaster, le 5° Groupe se considerait toujours (et etait considere) 
comme une force d'elite. 
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soupc;ons de Harris a l'effet que « les Canadiens ne produisaient pas assez de 
Lancaster pour equiper un groupe, ou meme pour fournir le soutien et l'equipe­
ment d'UEO a un escadron » etaient fondes, ainsi que son opinion a l'effet que, a 
cause de la decision d'Ottawa, l 'ARC n' avait droit qu'a des Lancaster construits 
au Canadass. 

Le scepticisme de sir Arthur etait bien fonde. Il avait assiste aux discussions 
qui s 'etaient tenues en septembre 1941 sur l 'organisation de la production de 
Lancaster au Canada et avait entendu C.D. Howe, le ministre canadien des 
Munitions et approvisionnements, parler d'une production d'environ 250 appa­
reils en tout, a la cadence de quinze par mois, commenc;ant « des que possible en 
1943 ».Ce calendrier, compte tenu du gaspillage et des besoins d'entrainement, 
ne permettrait d'equiper au mieux que quelques escadrons. Sans Lancaster de 
fabrication britannique de rechange, sauf aux depens des escadrons de la RAF, et 
avec le retrait graduel de la production du Stirling juge insatisfaisant, Harris prit 
ce qui etait, pour lui, la decision la plus facile: celle d'equiper les Canadiens en 
Halifax. De plus, la mi-ete 1942 etait un moment propice a la formation d'un 
autre groupe d'Halifax. A la suite du transfert de deux escadrons de Whitley au 
Coastal Command, la transformation du 4e Groupe sur Halifax etait presque 
achevee. De plus, son commandant croyait que, grace a !'experience que ses 
equipages avaient acquise sur ce typed ' appareil, l 'entralnement qu ' ils pouvaient 
fournir serait « de la plus haute qualite et ... permettrait aux nouveaux escadrons 
d 'Halifax de devenir operationnels en beaucoup mains de temps que s 'ils etaient 
sous un autre contr6le »56. Le fait qu ' il y avait place pour une autre formation de 
bombardiers au nord, a cote du 4e Groupe, et que les Canadiens poussaient a la 
transformation dans les plus brefs delais possibles de leur groupe sur des 
quadrimoteurs, ne manqua pas d'aider, bien entendu. 

Les Britanniques s'attendaient ace que l 'ARC s'oppose aux Halifax et peut­
etre aux Wellington aussi. Ils eurent raison. Le 6 aoGt, le lieutenant-colonel 
d' Aviation H.L. Campbell, directeur de l 'etat-major de l' Air au QGCOM, avertit le 
marechal de l'Air H. Edwards, commandant en chef de l'ARC outre-mer, qu'il y 
avait un « sentiment ... dominant chez uncertain nombre de membres d'equipa­
ges canadiens » des escadrons de la RAF, a savoir qu 'ils ne voulaient pas venir 
dans les escadrons de I' ARC pour voler sur des avians desuets comme le Welling­
ton. Campbell etait egalement preoccupe du fait qu'avec quatre escadrons de 
Wellington et, jusqu'a ce moment-la, une seule unite d'Halifax, le groupe 
canadien pouvait, en fait, devenir un groupe de Wellington. En consequence, il 
proposa a Edwards d ' intervenir aupres de I'Air Ministry pour qu'il renverse sa 
decision. « Compte tenu du pourcentage eleve de nos escadrons qui ont opere et 
operent, sur des avians desuets, je pense que nous sommes en droit d'etre tres 
fermes sur l 'equipement des escadrons canadiens en Lancaster, d 'autant plus que 
la production de ces appareils est bonne et qu'ils sont construits au Canada. De 
meme, dans le cas ou une penurie de ces appareils surviendrait quand ils sont en 
production au Canada, il serait tres facile de dire qu 'ils sont de fabrication 
canadienne et que leur attribution aux escadrons canadiens n 'est que raisonna­
ble57. » 

Le vice-marechal de l 'Air L.N. Hollinghurst, directeur general de l' organisa-
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tion a l'Air Ministry, fut sensible et peut-etre meme sympathique a la position 
des Canadiens. Convaincu a la fois de la logique et de l' «importance politique » 
de leur donner le meme type d'appareil que celui que les usines du Canada 
produiraient, ii se preoccupait de ce que le fait d'equiper Jes escadrons de l'ARC 

en Halifax dans un proche avenir, a cause d'une penurie temporaire de Welling­
ton, pouvait etre pris « comme argument contre l'equipement du groupe en 
Lancaster» plus tard. De plus, Hollinghurst etait certain que « nous serions en 
fin de compte forces d'acquiescer »et de foumir des Lancaster, et il pressa ses 
collegues de l'Air Ministry de ne pas « perdre l'honneur et le prestige d'avoir 
pose un geste gracieux » quand Jes temps seraient meilleurs. Sans specifier le 
type interimaire sur lequel le groupe canadien pouvait voler, on dit simplement a 
Harris que « le groupe canadien [devait], dans un de!ai raisonnable, se reequiper 
en Lancaster». II ne fut pas tenu compte de l'avis d'Hollinghurst, toutefois, 
puisque le 26 septembre, le vcAs, sir Wilfrid Freeman, decida que « les Cana­
diens n 'obtiendraient pas plus de Lancaster qu 'ils en produisaient dans leur 
propre pays», decision qui repondait aux objections d'Harris, comme le fit 
observer Portal 58*. 

Assailli par des problemes de conception au cours de la phase de developpe­
ment et de ses toutes premieres operations, sous-motorise dans ses versions plus 
recentes, !'Halifax ne surmonta jamais Jes inconvenients specifiques d'un pla­
fond operationnel inadequat et d 'une certaine lenteur dans le comportement et le 
pilotage, ce qui etait un handicap pour echapper aux chasseurs de nuit. Nulle­
ment partisan de !'Handley-Page depuis qu'il avait vu ses premiers Hampden, 
Harris fut degoute par le flot constant de problemes que Jes Halifax posaient et, 
meme s'il demandait que le 6e Groupe les pilote, il insistait aussi pour que 
quelqu'un « regle le probleme de la vulnerabilite du Halifax». Mais, mieux 
encore, il fit valoir que le CAS devait trouver une fa<s:on de remplacer les 
r 800 Halifax alors prevus par r 300 Lancaster. Faute de quoi, ii proposa de 
mettre tous ses mauvais a:ufs dans le meme panier. Les moteurs en ligne 
Merlin xx de Rolls Royce, utilises sur Jes Halifax n/v, devaient etre transferes sur 
les lignes de fabrication pour que les usines puissent construire en plus grand 
nombre des Lancaster des types r et m, et abandonner le Lancaster n de type bien 
inferieur, propulse par les moteurs radiaux de Bristol. Les moteurs Hercules 
alors disponibles pouvaient etre installes sur des Halifax comme les Mark m, qui 
seraient alors utilises dans des operations plus faciles et en vue de repondre « a 
des demandes de la Marine pour un avion a long rayon d'action tel qu'il peut 
nous etre inflige ». 

Toutefois, cela ne put etre mis en place. Les Lancaster n et les Halifax m 
resterent des bombardiers de premiere ligne (taus deux affectes aux escadrons du 
6e Groupe), et Harris se plaignit au Ministry of Aircraft Production (MAP) qu'il 
avait sur les bras une force de Halifax qui non seulement « empestait » mais qui 
etait aussi en train de « casser » le moral de ses equipages. Harris a pu exagerer, 

* En fait, Jes 408e et 432e escadrons furent transforrnes sur Lancaster n en octobre r 943 , et les 
424e, 427e, 429e et 433e escadrons re9urent des Lancaster 1/111 entre janvier et mars 1945 lorsque 
Jes Lancaster x devinrent disponibles. 
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mais on ne pouvait nier le taux eleve alarmant et inacceptable de pertes de 
Halifax depuis qu'ils etaient entres en service dans les escadrons. Lors des raids 
sur Berlin ainsi que sur le nord et le centre de I' Allemagne (y compris la cote 
baltique), les pertes s'eleverent dans la zone des IO% et se maintinrent a 5 % 
lors des operations contre les ports de la mer du Nord60• 

Cependant, a cette etape au cours de l'ete 1942, la preference d'Ottawa pour le 
Lancaster semble avoir tres peu, sinon pas du tout, tenu compte de sa superiorite 
evidente par rapport au Halifax II. Au lieu de cela, la question touma autour de 
l'approvisionnement. Non seulement esperait-on que la transformation en un 
groupe de bombardiers lourds se ferait plus tot si le Lancaster etait choisi, mais 
encore (ayant la meilleure des opinions au sujet du Victory Aircraft) qu'une fois 
que Jes Lancaster x commenceraient a sortir de la chaine de montage a Toronto, 
l'approvisionnement pourrait etre mieux assure que si le groupe canadien devait 
dependre d'une attribution d'appareils de fabrication britannique61 • 

Peu importe le type de bombardier lourd choisi pour le 6e Groupe, ii y aurait 
une periode inevitable au cours de laquelle la plupart des escadrons de l 'ARC (et 
assurement tous ceux formes recemment) voleraient sur bombardier moyen. La 
transformation de !'ensemble du Bomber Command Sur quadrimoteurs etait 
impossible d'un seul coup et, dans le mesure du possible, Harris attribua les 
bombardiers lourds, a I' interieur de chaque groupe, aux escadrons plus OU mo ins 
selon l'anciennete. En consequence, meme si Jes 408e et 419e se transformaient 
sur Halifax II et v au cours de l'hiver 1942-1943, Jes nouveaux escadrons se 
formeraient sur Wellington III. Cela avait uncertain sens, puisque les equipages 
experimentes reussissaient habituellement mieux a trouver et bombarder l'ob­
jectif, et ii y aurait eu gaspillage a donner des bombardiers lourds, avec des 
charges plus importantes, a des unites qui, a compter d'avril 1942, avaient ete 
formees avec au maximum cinq equipages competents, le reste venant directe­
ment de leurs unites d'entrainement62. 

Ayant effectue son premier vol en 1936, le Vickers Wellington etait maintenant 
d'une conception ancienne, mais qui avait ete modemisee de fa<;on importante. 
Son developpement est bien illustre par I 'amelioration des performances entre le 
Mark r, qui avait une vitesse de croisiere de 165 milles a l'heure (264 km/h) et un 
plafond operationnel de 15 ooo pieds (5 ooo m), le Mark m, avec une vitesse de 
croisiere de I 80 milles al 'heure (288 km/h) et un plafond de 19 500 pieds (6 500 
m) et le Mark x qui pouvait operer a 20 ooo pieds (6 800 m) d'altitude ou plus. 
Celui-ci volait aussi a 180 milles a l'heure, mais pouvait atteindre 240 milles 
(384 km) pendant de courtes periodes, ce qui representait un atout extraordinaire 
pour essayer d'echapper a un chasseur de nuit63. Toutefois, comme le Halifax, 
!es Wellington n 'etaient pas tou jours confortables. « Les III et x etaient de grands 
avions a piloter », se rappelait le capitaine d 'Aviation C. Hughes, un navigateur 
du 427e Escadron, « avec un plafond operationnel superieur a celui du Halifax ». 

Je pense que j 'ai raison lorsque je dis qu 'un « Wimpy »* x pouvait atteindre 2 I ooo pi eds 

*L'appellation courante du Wellington. 
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alors que le Halifax v avait tendance a «Coller» a 19 000 pieds. L'ennui (selon moi) 
tenait au fait que le Wellington etait froid et plein de courants d'air. Je devais normale­
ment fixer la conduite de chauffage dans mes souliers pour me rechauffer Jes pieds, et les 
microphones se recouvraient de glace en altitude et ne fonctionnaient qu'apres un arret 
de travail pour casser la glace. Les courants d'air etaient toujours un probleme, en 
particulier quand nos Wellington furent transformes pour transporter une bombe de 
4 ooo livres [r 600 kg] «Cookie». Dans notre unite, pour y parvenir, on enleva Jes 
portes de la soute pour laisser la bombe partiellement a J'exterieur et reussir a faire 
passer un courant d'air glace dans la cabine64. 

De plus, comme nous l'avons vu, le taux de perte des Wellington de tout type 
au-dessus du nord et du centre de I' Allemagne et de la vallee du Rhin etait assez 
eleve pour causer des soucis. (Environ 6,6 % de I' ensemble, mais beaucoup plus 
eleve a !'occasion.) Dans la nuit du 28 au 29 aoGt, une attaque sur Nuremberg, 
qui eut lieu par clair de lune brillant, coGta 14,5 % de toutes Jes sorties, mais un 
etonnant 34 % des Wellington qui y participerent. A !'evidence, la Luftwaffe 
avait retrouve son equilibre apres Cologne et, en extrapolant un taux de pertes 
moyen en constante augmentation (4,1 % en juin, 4.4 % en juillet, 6,6 % en 
aoGt), Jes scientifiques de la recherche operationnelle previnrent que le chiffre 
pourrait bientot atteindre 7 %. C'etait une nouvelle alarmante, pour ne pas dire 
plus, mais Harris avait toutes Jes raisons de croire que la concentration et le choix 
minutieux des routes etaient encore les cles du succes. En fait, alors qu 'on 
localisait de plus en plus !'emplacement des radars ennemis, des secteurs de 
defense aerienne et des radiophares et bases de chasseurs de nuit, grace aux 
renseignements electroniques et aux espions (en particulier un groupe de Beiges, 
qui reussit a vol er une carte de l' organisation de la defense aerienne de ce pays), 
la capacite a reduire au minimum la proximite du courant de bombardiers et des 
points forts connus augmenta, et High Wycombe assuma avec sagesse la respon­
sabilite du choix des routes menant Jes bombardiers a l 'objectif et celles du 
retour6s. 

Cependant, Jes pertes continuerent a augmenter malgre la plus grande atten­
tion donnee a la concentration et au choix des routes et, a l 'automne, les 
scientifiques de la recherche operationnelle au Bomber Command et a l'Air 
Ministry recherchaient de nouvelles options a ajouter au repertoire tactique de 
Harris. Le vol a basse altitude, pour eviter la detection radar, serait, bien sGr, 
« une gene a toute forme connue de controle de la chasse », mais il etait 
difficilement utilisable quand on devait faire face a la Flak. Quoique des change­
ments de cap continuels et aleatoires rendraient plus difficile la poursuite des 
bombardiers par les controleurs allemands, on estimait que le risque de collisions 
au sein du courant de bombardiers augmenterait et qu'un fardeau encore plus 
lourd serait place sur Jes pilotes et navigateurs qui avaient suffisamment de mal a 
trouver leur objectif sans le travail supplementaire que representait le suivi d 'une 
route changeant constamment66. 

Les Allemands aussi reconnurent les succes croissants de leurs operations de 
chasse de nuit, ce qui fit dispara!tre une grande partie du mecontentement vis-a­
vis de l'Himmelbett, qui avait suivi immediatement le raid de Cologne. Le 
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systeme de Kammhuber n'etait pas submerge chaque nuit, et la combinaison du 
controle au sol et du radar IA produisait suffisamment « de victoires » pour faire 
taire meme !es individualistes qui etaient en faveur du combat de nuit libre. 
Kammhuber, lui-meme, se vantait que l'Himmelbett etait « un succes sans fin» 
grace « a des officiers controleurs particulierement bons »67, affirmation bien 
illustree par le compte rendu suivant d'un raid sur Krefeld, le 22 juin 1943 (mais 
qui s 'appliquait egalement al' ete precedent), quand le lieutenant Heinz-Wolfgang 
Schaufer re<;:ut l'ordre d'etre dans le secteur de Meise a environ quinze milles (24 

km) au nord-est de Bruxelles, a 1 h oo. Schaufer decrivait des cercles au-dessus 
de son radiophare depuis environ vingt minutes lorsqu'il re<;:ut l'ordre d'inter­
cepter un bombardier, bien loin de sa route, semble-t-il, qui s'approchait en 
venant de l 'ouest. 

Au sol, Jes hommes de la compagnie de transmissions r 3/211 ... pistaient deja le 
Messerschmitt de Schau fer avec un radar geant wORZBURG : main tenant, I' autre toumait ; 
ii commen~a a balayer le ciel , cherchant l ' intrus. Le transfert du systeme d'alerte FREYA 

se passa sans problemes et a r h 26, la route suivie par !'equipage britannique qui ne se 
doutait de rien, apparaissait deja sous la forme d'une serie de coordonnees sur la grille du 
contr6leur du chasseur et sous la forme d 'un point lumineux rouge au travers de l'ecran 
des tables SEEBURG de MEISE ... l'officier contr6leur du chasseur ... amena Schaufer par 
phonie en position pour une interception « de face en parallele ». Cette forme d 'attaque, 
destinee a amener le chasseur au contact de sa proie a la distance la plus grande possible 
du radar au sol, laissait le maximum de place a l'erreur ... Les ordres de Schaufer etaient 
de voler droit sur le bombardier puis, juste avant que Jes deux avions ne se croisent, 
d'effectuer une demi-orbite; le chasseur de nuit glissa autour sans probleme pour se 
placer dans la queue du bombardier - une interception parfaite. A l'arriere du Messer­
schmitt, le sous-lieutenant Baro, I 'operateur radar, observa une petite saute de tension de 

lumiere de la ligne de base clignotante de son ecran : un avion ennemi, distance 
2 700 metres. Aucun besoin d'instructions supplementaires du sol a moins que Jes 
choses toument ma!. Baro transmit a Schaufer un commentaire continu sur la position du 
bombardier jusqu 'a r h 30 du matin quand, selon Jes mots de Schaufer : « je reconnus a 
500 metres au-dessus et a droite un Short Stirling et reussis a mener une attaque sur 
I' av ion ennemi qui effectuait de violentes mancruvres evasives. II prit feu a la hauteur du 
fuselage et des ailes et continua encore a brGler. Ensuite, ii se mit en pique et s'ecrasa a 
3 km au no rd-est d 'Aerschot. » Aux premieres lueurs du jour, le contr6leur du chasseur 
se rendit en voiture sur Jes lieux pour inspecter l'epave du bombardier et verifier la 
revendication de Schaufer. « II y avait un equipage de sept », signala-t-il, « tous gisaient 
morts dans l'epave »68 . 

Etant donne Jes operations Himmelbett comme celle-la, qui s'etendaient du 
Danemark a la Suisse, et a l'interieur de I' Allemagne, la seule chose qui 
empecha d 'obtenir des succes decisifs, declara Kammhuber apres la guerre, fut 
« le manque de chasseurs de nuit et d'equipages entralnes »69. 

En fait, le nombre moyen de chasseurs de nuit disponibles passa de 154 en 
janvier 1942 a 362 en decembre, et celui des equipages doubla presque, passant 
de 386 a 741, mais ii y avait encore des imperfections dans le systeme Himmelbett 
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qui allaient au-dela de la disponibilite en hommes et en materiel. Meme avec 
l'aide du Lichtenstein s/c, Jes interceptions pouvaient durer jusqu 'a trente minu­
tes a partir du moment ou un chasseur quittait son radiophare jusqu 'a son retour, 
suffisamment de temps pour que de nombreux autres avians ennemis passent a 
travers le secteur. Bien qu ' il flit techniquement possible d'ajouter de l'ampleur 
au systeme en pla~ant des chasseurs supplementaires dans chaque secteur, Jes 
avantages auraient ete contrebalances dans une certaine mesure par l 'absence 
d'IFF de Wiirzburg, ce qui ne permettait pas aux controleurs de reconnaitre qui 
etait qui. De plus, comme High Wycombe le decouvrit bientot, Jes Wiirzburg 
pouvaient etre trompes si Jes av ions qu 'ils poursuivaient effectuaient des modifi­
cations de cap rapides, meme jusqu 'au point de Jes forcer a changer de cible pour 
que I' operateur affecte a la poursuite du chasseur de nuit ne commence reelle­
ment a reperer les progres de sa proie7°. 

Convaincu qu 'il etait essentiel de perfectionner les moyens grace auxquels un 
chasseur unique controle du sol pouvait abattre un bombardier ennemi, 
Kamrnhuber, sumomme parses detracteurs le « pape de la chasse de nuit » parce 
qu ' il prechait l'infaillibilite de son systeme, mit de cote ces problemes. Il voulait 
aussi ne demander que le minimum a ses equipages. La chasse de nuit etait 
suffisamment risquee et exigeait assez de concentration mentale - les patrouilles 
duraient souventjusqu'a trois heures - pour qu ' il ne veuille pas que ses equip­
ages se fassent du souci a propos de la navigation a longue distance et de 
l'atterrissage sur une base inconnue dans des conditions difficiles. Cela n'eut 
lieu que rarement avec Himmelbett, bien sur, puisque Jes equipages volaient 
habituellement au-dessus d'un territoire connu et atterrissaient presque toujours 
sur leur propre base 71

• 

Le general de la chasse, Adolf Galland, avait neanmoins raison de se plaindre 
que Jes resultats encourageants obtenus par Himmelbett au cours de l 'ete 1942, 
donnerent a la Luftwaffe dans son ensemble, et a Kammhuber en particulier, un 
faux sentiment de securite. Il s'expliqua ainsi: « Notre commandement permet a 
l 'ennemi de nous dieter les mesures defensives necessaires au lieu de riposter 
activement par des mesures originales planifiees avec perspicacite ». En nov­
embre 1942, par exemple, quand ii sut qu ' il etait a court d'avions et que cette 
penurie pouvait s'aggraver a l'avenir, Kammhuber rejeta l'offre d'un chasseur 
de nuit en bois, construit a cette fin, en se fondant sur le de Havilland Mosquito, 
parce qu 'il craignait en effet qu 'il n 'apparaisse pas assez bien sur Jes ecrans des 
radars Wiirzburg et qu ' il gene le controle au sold ' Himmelbett72

• 

Toutefois, il y eut quelque innovation lorsque Jes leaders des equipages de 
chasse de nuit commencerent a enseigner a leurs collegues une nouvelle tech­
nique hautement destructive, observee pour la premiere fois par des equipages 
du Bomber Command, a la fin du printemps 1942. Au lieu d'attaquer normale­
ment de l'arriere, quand le feu s'ouvrait entre 200 et 400 verges (metres), les 
equipages s'approchaient du bombardier par derriere et en dessous, montaient 
lentementjusqu'au point de decrocher et arrosaient alors le ventre du bombar­
dier alors qu'il passait dans leur viseur. Puisque Jes mitrailleurs regardaient vers 
l'arriere, non vers le bas - ou leur vue etait, dans taus les cas, obstruee par Jes 
canons et le plancher de la tourelle - ils se trouvaient rarement en position pour 
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donner l'alerte, et beaucoup d'appareils, sans aucun doute, furent perdus sans 
laisser de trace 73. 

Lorsque le Bomber Command decouvrit que les deux tiers des appareils 
rentrant en Angleterre avec des degats de chasseurs avaient ete attaques par 
dessous, on envisagea d' installer des tourelles ventrales ou des affuts ventraux a 
canon unique toumant librement, mais comme cela engagerait des modifications 
considerables et forcerait aussi a faire des sacrifices sur la charge de bombes, la 
decision ne fut pas prise precipitamment. Entre-temps, comme les mitrailleurs 
arriere devaient travailler etroitement avec leurs pilotes, on attendait d 'eux qu 'ils 
se penchent en avant de leur canon, a moitie debout, et scrutent le ciel en dessous 
pendant que le pilote effectuait une serie de virages serres. Mais !'effort phy­
sique du mitrailleur etait tel qu 'ii ne pouvait tenir longtemps. Les pertes conti­
nuerent a augmenter pendant l'automne, et de nombreuses attaques surprises 
venant «de l'arriere et du dessous furent signalees ». Constatant que « quelque 
chose n'allait pas», le 5e Groupe demanda « qu'est-ce que c'est ? Est-ce la 
methode de recherche qui n'est pas bonne? » Ce n'etait evidemment pas cela. 
Toutefois, aucune nouvelle manreuvre tactique ne fut adoptee, meme si la 
tactique de manreuvres evasives normales preferee du Bomber Command a cette 
epoque - un simple virage en pique, par opposition a la vrille en pique qui devait 
devenir la norme en 1943-faisait le jeu d'un chasseur approchant de l'arriere et 
de des sous 74. 

Une autre solution, defendue depuis longtemps par le Bomber Command, que 
l'Air Ministry avait refusee jusque-la par crainte de compromettre la securite 
meme de la Grande-Bretagne, consistait a lancer une Campagne de contre­
mesures electroniques contre les radars et Jes communications radio de l'ennemi. 
L'idee, avancee un an plus tot, nom de code Window (fenetre), du largage de 
paillettes metalliques d'une certaine longueur qui aveugleraient les ecrans des 
radars Wiirzburg, etait encore la solution la plus facile, mais a cause de sa 
simplicite - elle pouvait se retoumer contre les radars britanniques - elle fut 
repoussee sur-le-champ. Toutefois, comme les pertes augmentaient, I' Air Ministry 
fut convaincu qu'il fallait utiliser des contre-mesures et, en octobre 1942, il 
donna son accord a deux methodes particulieres de brouillage : Shiver, qui 
necessitait la modification de l 'IFF (que certains croyaient capable de gener Jes 
projecteurs) afin de brouiller les emissions des Wiirzburg ; et Mandrel, un 
brouilleur aeroporte et terrestre contre le Freya7s. 

Shiver fut mis en service presque tout de suite et sembla conna!tre un grand 
succes pendant le premier mois d'utilisation, alors que Jes pertes en avions 
equipes de cet appareil, qui furent causees par la Flak sous controle radar, 
chuterent sensiblement. Toutefois, quand on se rendit compte que cette correla­
tion etait en fait un accident statistique - sur une plus longue periode, la 
difference des taux de pertes n'etait pas enorme-et qu'on realisa que l'appareil 
nuisait aux radars britanniques, ii fut abandonne en 1943. Mandrel ne fut utilise 
qu'a partirde decembre 1942, lorsqu'une troisieme technique, Tinsel (le brouillage 
de la frequence radio de controle du chasseur par un emetteur aeroporte), fut 
egalement mise en service. Ces dispositifs obtinrent immediatement des succes 
alors que Jes Allemands furent forces de pratiquer le changement de frequence 
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radio pour eviter d'etre brouilles. Toutefois, ii s'est avere qu'il etait plus facile a 
l'ennemi de changer de frequence que d'etendre la portee de la puissance du 
Mandrel. Le Mandrel aeroporte fut a son tour abandonne temporairement, mais 
pas avant qu'un certain nombre d'escadrons de l' ARC ne l'aient utilise en opera­
tion 76. La technique Tinsel res ta en service et allait jouer un role crucial dans Jes 
manreuvres tactiques complexes essayees par la suite au cours de la guerre. 

Retoumons a l'ete et a l'efficacite des bombardements : les operations de 
moindre envergure, montees apres le 30 mai, appliquerent les memes procedures 
generales que Jes raids « du millier »et mirent en evidence les memes modeles et 
contradictions imprevisibles dans l 'efficacite du Gee, a la fois comme aide a la 
navigation et comme dispositif de bombardement a l'aveuglette. Par exemple, 
entre le 6 et le 23 juin, quatre raids sur Emden montrerent que les equipes 
utilisant le Gee pouvaient etre trompees, meme si l 'objectif sur la cote etait 
facilement identifiable. Dans la nuit du I 9 au 20 juin, Osnabrtick, a soixante 
milles (96 km) de la, fut marque et bombarde par un quart de la force principale, 
tandis que trois nuits plus tard, des incendies leurres (nettement identifies 
comme tels par le 405e) eloignerent de nombreux equipages de leurs objectifs. 
Seul le raid de la nuit du 6 au 7 juin, eff ectue par beau temps et caracterise par 
une tres bonne illumination au moyen de fusees, provoqua des degats apprecia­
bles : trente acres ( 12 hectares) de zones d 'habitation et d' affaires furent serieuse­
ment brOlees, les installations de traitement du poisson detruites, et les voies de 
chemins de fer coupees. Un equipage du 408e signala qu 'il avait vu les incendies 
a soixante milles (96 km)77. 

Quatre raids de moindre importance sur Essen furent des echecs alors que les 
equipages manquerent tous la zone de l 'objectif et larguerent leurs bombes un 
peu partout dans la region de la Ruhr. Dans la nuit du 2 au 3 juin, le 405e Escadron 
ne re9ut « aucune aide des fusees . . . sauf, peut-etre, sous forme d 'indications 
generales de la zone de l'objectif », et un equipage remarqua, en particulier, 
qu'elles tombaient bien loin de l'objectif. Trois nuits plus tard, les equipages du 
408e admirent avoir simplement bombarde « dans la region de la Ruhr », mais ils 
ne firent pas pire que le reste du Bomber Command. L'attaque fut tres dispersee 
et les immeubles subirent tres peu de dommage. Dans la nuit du 8 au 9 juin, ils 
manquerent la cible encore une fois mais, cette nuit-la, les defenses allemandes 
jouerent un grand role dans l'echec du Bomber Command. Dix-neuf des 170 avi­
ans envoyes furent perdus (soit 11 ,2 % ) et la Flak decouragea plusieurs equipa­
ges d'effectuer une passe de bombardement en ordre. Six equipages du 
405e Escadron signalerent que, bien qu 'ils aient reussi a atteindre l' objectif, 
«!'opposition terrible, l'eclat intense des projecteurs et la brume au sol empe­
cherent toute identification des caracteristiques du terrain » si bien qu 'il y avait 
« peu de preuves ... de la force de l' attaque » 78. 

Le pire de tous ces raids fut sans doute le demier, quand le temps ne fut pas de 
la partie. Seuls seize des rn6 equipages trouverent et bombarderent l' objectif, 
dans la nuit du I 6 au I 7 juin, al ors que quarante-cinq choisirent d' attaquer Bonn, 
l'objectif secondaire. Un d'eux etait commande par J.D. Pattison du 
419e Escadron. Volant a 6 ooo pieds (2 ooo m) dans une couche nuageuse 
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epaisse, et rencontrant des conditions givrantes importantes au cours de la 
traversee de la mer du Nord, il ne fut pas capable de mooter a plus de I 2 ooo pieds 
avant le franchissement de la cote hollandaise. La couche de glace sur les ailes 
ayant durci ses commandes, il fit demi-tour, arriva a vingt milles de l' Angleterre 
et trouva du beau temps. A ce moment-la, la pellicule qui recouvrait les ailes 
commen9a a se detacher, l'avion monta et Pattison choisit de faire une nouvelle 
tentative. Cette fois-la, il franchit la cote neerlandaise a 14 ooo pieds, s'etant 
maintenu juste au-dessus des nuages, mais, se rendant compte qu ' il arriverait 
trop tard sur Essen, il alla sur Bonn79. 

Les pertes, lors de cette tentative avortee, furent lourdes - un peu moins de 
8 % des avions envoyes - et le 419e Escadron passa des moments particuliere­
ment mauvais. 11 perdit deux avions sur treize, un autre rentra sans avoir ete 
jusqu'au bout, un equipage effectua un bombardement court « a cause de l'inten­
site des defenses et des manceuvres evasives qu'il dut effectuer en conse­
quence »,et trois furent legerement endommages par la Flak. Un autre, pilote par 
le sergent de section M.L. Swanson, etait deja en flammes apres avoir ete touche 
quatre fois par I' artillerie antiaerienne quand ii fut attaque par un chasseur 
allemand. 11 se retrouva bientot avec ses circuits hydrauliques hors d' usage, le 
fuselage perce et son train et les portes de soute a bombes verrouilles en position 
basse. Malgre cela, avec l'aide de son operateur radio, le sergent de section 
K.E. Crosby, Swanson reussit a garder le controle de l'avion tandis que le 
sergent de section P.S.O. Brichta, son navigateur, « tenta tout de suite d'eteindre 
le feu a bord ... bien qu'il ait risque de passer a travers le plancher du fuselage 
gravement brule ». Lorsqu 'il eut eteint le feu, Brichta retouma a ses cartes et, 
avec sang-froid, ramena Swanson en Angleterre ou ce demier posa son avion sur 
le ventre dans un champ de ble. Les trois re9urent la mectaille du service 
distingue dans I' Aviation80. 

Dans tout cela, ce qui etait particulierement frustrant etait l'incapacite du 
Bomber Command, malgre le Gee, a pouvoir detruire des objectifs dans la Ruhr, 
but principal de !'offensive de zones a ce jour. Quand Harris demanda au 
commandant du 3e Groupe s ' il avait des propositions a faire pour faciliter les 
operations, Baldwin admit qu'il n 'en avait pas. 11 avait le sentiment que Jes 
defenses ennemies entraineraient toujours les « freres plus foibles » a larguer 
leurs bombes sur le perimetre exterieur de la zone de I' objectif et, en conse­
quence, a conforter le point de vue, deja dominant parmi ses equipages, qu'ils ne 
pouvaient obtenir de resultats utiles dans cette partie de l 'Allemagne. Par conse­
quent, il etait bi en preferable, pensai t-il, d 'etendre I' effort du Bomber Command 
dans l'espoir que les Allemands seraient forces de disperser davantage leurs 
defenses et « ouvriraient done des zones qui, a l'heure actuelle, soot si fortement 
def endues qu'elles coiltent cher aux attaquants ». Faute de quoi, il ne pouvait que 
transmettre la proposition d'un de ses commandants de base decreer une force 
d'avions eclaireurs specialises - idee qu ' il avait rejetee six mois auparavant81. 

Ce ne furent pas les reponses que cherchait Harris. La premiere allait contre 
tout ce que l 'on connaissait des forces et des faiblesses du systeme de defense de 
Kamrnhuber, tandis que l'autre rendait credible une idee que le commandant en 
chef avait constamment rejetee parce qu'il craignait les effets d'un « ecremage » 
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des meilleurs equipages des escadrons existants pour former une telle force 
d'elite. Sous la pression de Portal qui l'invitait a revoir sa position afin que le 
Gee puisse etre utilise totalement avant qu' il ne so it brouille - ce qui etait encore 
juge comme inevitable - Harris concocta deux nouveaux arguments contre le 
concept d'avions eclaireurs. Il declara que le principal probleme n'etait pas que 
les equipages etaient incapables de localiser l'objectif, mais le fait qu'ils ne 
pouvaient voir assez bien a travers la fumee et les nuages pour etre sfirs de 
l 'endroit au ils se trouvaient et larguer leurs bombes avec precision. A cet egard, 
une force d'avions eclaireurs ne serait pas plus avantageuse et ii se demandait 
quelle difference elle ferait. En outre, la formation d'une telle force etait suscep­
tible decreer des problemes politiques quand on en viendrait a la fa~on d'inte­
grer des equipages des dominions. Aucun des deux arguments n'eut d'effet. 
Portal et Sinclair noterent que leur integration dans une telle force pouvait bien 
desequilibrer « notre politique actuelle de segregation du personnel des domi­
nions et du personnel etranger dans leurs unites homogenes »82 . 

Ce ne fut pas le cas. Quand la question de la participation des dominions fut 
soulevee aupres des autorites canadiennes, la proposition d'integrer des equip­
ages complets dans des escadrons de la RAF fut rejetee et l 'on accepta le principe 
qu'il faudrait faire de la place pour des escadrilles de l' ARC distinctes. Les 
problemes administratifs qui pouvaient survenir etaient de peu de consequence 
aux yeux de Portal et Sinclair, toutefois. Taus les deux avaient ete persuades que 
la creation d'une force d'avions eclaireurs etait necessaire pour que le Bomber 
Command realise son potentiel et, bi en que Portal ne voulfit pas imposer l 'idee a 
son subordonne, sir Arthur finit par ceder. Une force d 'av ions eclaireurs 
Pathfinder, ainsi appelee a la demanded 'Harris serait formee et l 'on trouverait le 
moyen de tenir compte des interets canadiens. 

Dotee d'equipages volontaires qui avaient deja fait la preuve de leur capacite 
a trouver et a frapper leurs objectifs, mais qui suivraient un entrainement plus 
pousse afin de devenir encore plus experts dans les domaines de la navigation et 
de la visee*, la force d'avions eclaireurs (PFF) fut au depart creee au sein 
du3e Groupe. Elle etait neanmoins constituee d'escadrons des quatre formations 
de bombardement de nu it, et elle eut son propre commandant, le colonel d 'Avia­
tion D.C.T. Bennett, un impitoyable perfectionniste. Finalement, en janvier 
1943, le ge Groupe (Pathfinder) fut cree comme commandement independant, 
separe, et en avril, le 405e Escadron y fut transfere comme !'element affilie du 
6e Groupe83. 

Il s'ecoula pres de deux mois entre la decision de creer la force d'avions 
eclaireurs et sa premiere operation. Les raids organises pendant cette periode 
n' avaient que confirme I' impossibilite du Bomber Command a localiser regulie­
rement ses objectifs OU a obtenir des resultats valables meme contre ceux qui 
etaient situes dans la meme zone geographique. Un raid efficace sur Breme (dans 

* Le commandant des av ions eclaireurs alla jusqu 'a engager des specialistes des yeux pour 
developper des gouttes destinees a ameliorer la vision nocturne des bombardiers et pour 
fabriquer des lunettes contre l'eblouissement pour parer aux effets des projecteurs. 
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la nuit du 2 au 3 juillet) fut, par exemple, suivi une semaine plus tard d 'un raid sur 
Wilhelmshaven au cours duquel la plupart des bombes tomberent dans des 
champs84. De plus, ces operations n'etaient pas economiques. Tous les esca­
drons canadiens fournirent une importante participation au raid du 26 au 27 juillet, 
se frayant un chemin jusqu'a Hambourg, au milieu des nuages et dans des 
conditions givrantes, alors que le taux de pertes etait de 7,2 %. Le 42oe perdit 
deux de ses quinze Hampden (et quatre rentrerent plus tot), tandis que quatre 
equipages du 408e Se trouverent pris dans les cones des projecteurs OU furent 
interceptes par les chasseurs de nuit, mais eurent assez de chance pour s'en tirer. 
Le sous-lieutenant d 'Aviation David Williams fut pris par un grand nombre de 
projecteurs peu de temps apres avoir effectue sa passe de bombardement a 
8 ooo pieds (2 600 m) et, dans la penombre, il vit qu'il se trouvait au milieu d ' un 
barrage de ballons. 

Immediatement, les obus de la Flak commencerent a eclater autour de l'avion, l'un 
d'eux, explosant sous l'aile gauche, entralna le retoumement de l'appareil et le priva 
momentanement d'un de ses moteurs. Apres quelques manreuvres evasives, l'avion se 
redressa et sortit du barrage de ballons. Prenant un cap au nord pour rentrer, I ' operateur 
radio I mitrailleur avertit le pilote qu 'un avion monomoteur monoderive (sans doute un 
Me 109) se decoupait sur la lune a l' arriere a gauche. Le pilote fit immediatement des 
manreuvres evasives pour echapper aux cones de tir de l'ennemi, effectua un virage a 
droite et plongea dans Jes nuages qui se trouvaient a 500 pieds en dessous85. 

Sans Lichtenstein, le Messerschmitt ne put suivre le bombardier dans les nuages 
et Williams s'echappa. 

Le sous-lieutenant d' Aviation R.N. Rayne du 42oe Escadron eut moins de 
chance, ii fut abattu par un chasseur au-dessus de la cote. 

Alors que le navigateur annorn;:ait qu'il pouvait voir la cote, le radio, le sergent Axford 
me demanda de virer rapidement a droite tandis qu'un chasseur montait. J'effectuai 
immectiatement un virage Sur l'aile. Nous etions en plein dedans lorsqu 'une giclee de 
tra\:antes passa juste au-dessus de moi atteignant le centre de l' avion, si bien que notre 
virage nous amena dedans et hors de la trajectoire en quelques secondes ; je poursuivis le 
virage pendant un moment. Lorsque je redressai l'avion, je le sentis fremir et partir en 
vrille a droite. J'effectuai une correction immediate en rectuisant le moteur exterieur. Je 
faillis partir en vrille a gauche, mais je corrigeai ceJa de la meme fa\:On. 

Apres avoir verifie que son equipage etait intact, Rayne decouvrit que son 
appareil etait en feu et ordonna a tout le monde de sauter en parachute. 

Je n'ai jamais pu me souvenir de ce qui a suivi; ce que je realisai ensuite, c'est que 
l'avion piquait vers le sol et que Jes flammes m'entouraient, me briilant au visage. J'ai 
essaye de me liberer demon hamais mais sans trouver la goupille ni voir quoi que ce soit. 
J'essayai de me liberer encore en cherchant la goupille. Apres plusieurs tentatives 
infructueuses, je me retrouvai libre ; je me dressai et fut aspire hors de I' av ion en pique. 
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Ensuite, a mesure que je tombais, je ne pus trouver la corde de declenchement du 
parachute jusqu'a ce que je regarde vers le bas et voiela plaque chromee brillant sous la 
lumiere de la lune a environ six pouces de ma poitrine ... Je tirai dessus et le parachute 
s 'ouvrit ... Je descend is pendant quelques secondes et en tend is al ors le bruit de la mer en 
des sous ; j 'etais en train de me demander si je devais me poser en mer quand je touchai 
brutalement le sol sur le dos ... Les Allemands qui me capturerent me declarerent que le 
chasseur qui m 'avait abattu avait effectue deux attaques ; je n 'eta is conscient que d 'une 
seulement86. 

Rayne apprit aussi que les autres membres de son equipage etaient morts. 
Les pertes de la nuit du 28 au 29 juillet s'eleverent a trente avions, dont vingt­

cinq du 3e Groupe, soit 15,2 % de sa participation. L'un des disparus etait John 
Fulton, le commandant inspire du 419e dont la perte jeta une ombre sur l'esca­
dron pendant un bon moment. De fait, un sergent mitrailleur, abattu l'annee 
suivante lors d'un raid sur Saarbriick, raconta plus tard que la perte du comman­
dant et le fait que l'escadron avait participe a cinq des huit operations de nuit 
avaient pour consequence qu' ils n 'etaient « vraiment pas enthousiastes » d 'avoir 
a en effectuer une autre. Pire encore : le successeur de Fulton, le lieutenant­
colonel d' Aviation A.P. Walsh, un Canadien de la RAF, fut tue au combat un mois 
apres avoir pris son commandement87. 

Quatre raids sur Duisburg furent tout aussi inefficaces, et aucun ne fut plus 
inutile que celui qui fut organise par nuit sans lune (pour compliquer la tache des 
chasseurs ennemis) du 21 au 22 juillet. Le marquage, realise entierement avec le 
Gee, fut follement irregulier malgre une visibilite assez bonne. Des avions du 
405e signalerent quelques brumes industrielles, tandis que les equipages du 419e 
mentionnerent qu'ils beneficierent d'une « excellente visibilite »et purent repe­
rer les docks, la gare de triage ainsi que la ville elle-meme. Malgre cela, de 
nombreuses bombes tomberent dans la nature, de l 'autre cote du Rhin. 11 se passa 
la meme chose dans la nuit du 6 au 7 aout, quand le bombardement eut lieu 
principalement a l 'ouest de la ville. Les photographies prises apres le raid, mais 
destinees a faire le bilan des quatre raids, ne montrerent aucune devastation de 
grandes zones malgre l 'echelle de l' attaque. Les acieries Thyssen, c 'etait certain, 
montraient quelques marques de degats, mais dans I' ensemble, il n'y avait pas 
grand-chose a montrer pour plus d'un millier de sorties, et les analystes durent 
chercher pour trouver quelque chose de positif a dire : « La proportion des 
domrnages causes par les explosifs brisants dans les faubourgs est telle que les 
maisons rendues inhabitables par le souffle des explosions sont probablement 
beaucoup plus nombreuses en fait que les maisons detruites ou endommagees 
qu'on voit presentement sur les photos88 . » 

Le taux de pertes sur Duisburg, plus de 3.4 %, etait acceptable89, mais il aurait 
pu etre beau coup plus important si l 'on n 'avait pas eu des pilotes competents et 
des appareils capables d'encaisser des coups et de continuer a voler. Parmi eux, 
on compte le Hampden pilote par le sergent R.G. Bell du 408e Escadron. Alors 
qu 'il faisait route vers l 'objectif, dans la nuit du 5 au 6 aout, un chasseur de nu it 
« fondit soudainement sur notre Hampden en sortant des nuages ». 
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L 'attaque fut si subite qu 'avant que Jes radio mitrailleurs ne puissent noter la presence de 
I' av ion ennemi et prendre Jes mesures necessaires, ii avait tire de toutes ses armes de 
bord d'environ cinquante a JOO verges [metres) ... Les premiers indices de l'attaque 
furent des balles tra~antes tirees de l'arriere sur l'avion ... Le pilote effectua immediate­
ment un virage en pique a droite, redressant a 6 000 pieds [2 000 m] et I 'on perdit de vue 
l'avion ennemi. On ne le revit plus ... L'attaque fut si brutale que le pilote eut )'impres­
sion que tous Jes obus et Jes balles semblaient avoir fait mouche partout9°. 

11 y avait trois grands trous dans les gouvemes de profondeur et un dans 
l 'empennage, une dechirure al ' intersection de la poutre de queue et du fuselage 
et des trous dans l 'aileron et la nacelle du moteur gauche. De plus, les reservoirs 
de l 'aile gauche furent cribles (par chance sans prendre feu), la tourelle supe­
rieure eclatee et ses canons hors d 'usage, les circuits hydrauliques detruits et tout 
le fuselage crible de trous d'obus. Un obus avait frappe le longeron principal 
juste derriere l'epaule du pilote. Malgre tous ces degats, Bell amena l 'avion sur 
l 'objectif, le bombarda et prit le chemin du retour. Dix minutes plus tard, le 
moteur gauche cessa et l' av ion tomba a 4 ooo pi eds. Se debattant pour conserver 
le controle de son appareil, il reussit un atterrissage sur le ventre dans les dunes 
pres de la base RAF de Lakenheath. A ce titre, ii re9ut la medaille pour service 
distingue dans l 'Aviation. Le seul blesse fut le sergent J.S. Murray, le mitrailleur 
de la tourelle dorsale, qui re9ut des eclats d' obus et de perspex dans le crane ; on 
Jes lui retira, et il reprit ses taches operationnelles en janvier I 9439 1 *. 

Dans la nuit du 9 au r o aout, a Osnabri.ick, les conditions ressemblaient a 
celles qu'ils avaient connues au-dessus de Duisburg dans la nuit du 21 au 
22 juillet. La visibilite fut bonne « au-dessus de ce carrefour vital de voies 
ferrees » des lignes Berlin-Hollande et Ruhr-Hambourg, site de fonderies et de 
Jamineries d'acier et port interieur sur le Rhin avec des liaisons vers Breme et 
Berlin par le canal Mittelland. Bien qu'une fois encore le marquage fUt disperse 
- probablement a cause du brouillage efficace, pour la premiere fois, du Gee par 
Jes Allemands - le bombardement fut assez precis et Jes degats furent serieux : 
206 maisons detruites, 4 ooo batiments endommages, Jes docks durement tou­
ches et soixante-deux personnes tuees92

• 

Le ciel clair qui facilitait le travail du navigateur et la visee de bombardement 
n'apportait toutefois rien d ' utile car il servait aussi les Allemands. L'attaque sur 
Di.isseldorf dans la nuit du 31 juillet au Ier aout, qui endommagea 15 ooo bati­
ments et tua 279 personnes, couta vingt-neuf appareils, soit 4,6 % de la force 
attaquante. De meme, il y eut 6,2 % de pertes dans la nuit du 28 au 29 aout, !ors 
du raid sur Saarbri.ick, juge comme un objectif facile, ou les defenses antiaeri­
ennes n'avaient pas ete renforcees. Ce fut un desastre, en particulier pour le 
408e Escadron. Sur dix-sept avions participant a la mission, quatre ne rentrerent 
pas (soit 23,5 %). De plus, le lieutenant-colonel d'Aviation J.D. Twigg, son 

* Murray fut abattu au-dessus de la France et capture !ors de sa vingtieme mission, le 14 avril 
1943. Le sergent Bell et le reste de !'equipage se tuerent accidentellement au cours d' un 
exercice d 'affiliation a la chasse le 9 novembre 1942. 
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commandant, faisait partie d'un des equipages manquants, ainsi que le chef 
bombardier, l'officier des transmissions et le chef mitrailleur de l'escadron. Le 
leadership par l'exemple avait des aspects positifs, mais risquer la vie de tant 
d'officiers importants au sein d'un meme equipage etait insense94. 

Malgre les pertes recentes, le commandant en chef demeurait confiant dans le 
principe de la concentration en tant que mesure defensive, et parce qu 'il croyait 
qu'un raid d'un millier de bombardiers donnerait plus de resultats que dix raids 
d'une centaine d'avions. 11 etait egalement d'accord avec le commandant du 
4e Groupe sur le fait que trop de raids de faible et moyenne importance par 
mauvais temps useraient les equipages pour des resultats negligeables. En 
consequence, en attendant que le Bomber Command soit de beaucoup renforce, 
il decida, le 24 juillet, de limiter ses efforts a de tres grands raids mensuels de 
700 sorties ou plus au cours des trois a sept nuits par mois ou le temps serait beau, 
et aux operations Gardening ou de moindre envergure par mauvais temps. 11 
prevoyait et acceptait des pertes moyennes de 5 % pour les raids plus importants. 
Tombant fort a propos, le jour precedant l'annonce de cette politique, le MAP 

re9ut enfin la priorite absolue en attributions de main-d 'reuvre industrielle dont il 
avait besoin pour achever le programme de bombardiers lourds approuve en 
octobre 1941 et modifie en juin95. 

Un taux global de pertes de 5 % serait proche de la limite theorique admissible 
etablie plus tard par I'Air Ministry, mais deja imaginee a l'epoque. « Une force 
de bombardiers strategiques deviendrait relativement inefficace si la moyenne 
de ses pertes operationnelles toumait autour de 7 % pendant plus de trois mois 
d'operations intensives », avait-on calcule, «et son efficacite operationnelle 
pouvait atteindre un point bas inacceptable si des pertes de 5 % se maintenaient 
pendant cette periode ». Par exemple, avec un taux de 7 %, seul un equipage sur 
dix pouvait esperer survivre a un tour d 'operations de trente missions, al ors qu 'a 
5 %, cette proportion passait a un sur cinq. 11 ne s'agissait pas de prendre en 
compte uniquement les problemes de remplacement de tant de morts, de blesses 
OU de prisonniers de guerre. Les equipages de bombardiers s'amelioraient avec 
!'experience, en general, mais un taux de pertes eleve signifiait que peu d'entre 
eux tiendraient le coup assez longtemps pour qu'on en profite. Avec 7 % de 
pertes, les equipages avaient 50 % de chance de survivre a neuf missions, tandis 
qu ' avec 5 %, ils pouvaient aller jusqu'a treize. Dans ce demier cas, pour n'im­
porte quel jour, la moyenne des equipages experimentes de Harris etait de treize 
a seize missions. Si les operations Gardening et de moindre envergure que le 
commandant en chef avait !' intention de mooter restaient des affaires a faible 
risque et que, quand on les prenait en compte, le taux de pertes total s'elevait a 
3 %, les equipages conservaient 40 % de chances de survivre a leur tour d'opera­
tions, et le niveau moyen d'experience monteraitjusqu'a vingt missions96. 

Pour trouver 700 equipages ne serait-ce que pour trois raids mensuels, il fallait 
l'apport des UEO et, en consequence, Harris courut encore le risque d'hypothe­
quer l'avenir du Bomber Command. Toutefois, sur la base d'affirmations four­
nies par le Flying Training Command, il fut convaincu que toutes les pertes 
subies seraient compensees par d'autres avantages, plus concrets peut-etre. Des 
stagiaires et des instructeurs, sachant qu'ils effectueraient des vols operation-
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nels, avaient des chances d'etre plus enthousiastes, pensait-il, tandis que I 'expe­
rience acquise lors de raids importants serait bien superieure a celle obtenue lors 
des operations Gardening et les prepareraient a leurs tours d'operations. En fait, 
les pertes totales depasserent les previsions : dans les escadrons d'Halifax du 
4e Groupe, la moyenne etait d'un peu plus de 6 %, taux qui obligea le comman­
dant en chef ales retirer pendant trois a quatre semaines afin qu 'ils recuperent et 
s 'entrainent un peu plus*, et a la fin de l 'ete, la politique d 'utilisation des UEO en 
operations fut a nouveau examinee97. 

Malgre les convictions de Harris que la nouvelle politique des quelques 
raids massifs par beau temps verraient plus de bombes atteindre l'objectif, il 
ne convainquit passes commandants des 3e et 5e Groupes. Meme s'il etait vrai 
qu'il etait plus facile d'identifier Jes details du terrain, y compris les points de 
visee, par nuit claire, il ne s'ensuivait pas que Jes navigateurs, deja soupi;onnes 
d'indifference et se fiant trap au Gee (et trap peu a leurs sextants), s'efforce­
raient necessairement d'etre plus consciencieux. On n'attendait pas non plus 
grand-chose des nombreux pilotes qui « avaient perdu le sens des responsabili­
tes a l'egard des taches de navigation »98. Toutefois, pour le moment, Harris 
etait porte a faire confiance a la technologie et il attendait beaucoup de l 'appa­
rition de trois nouvelles aides a la navigation, encore a l'etape finale des 
essais, mais dont la production etait prevue pour la fin de l'annee. Relie a la 
boussole et a l'indicateur de vitesse du bombardier, l'indicateur de position 
(AP!) affichait le cap vrai, Ja latitude et la longitude de J'avion a tout instant, a 
condition qu'il n'y ait pas de vent ou que celui-ci et ses consequences soient 
mesures et calcules correctement. A vec des navigateurs raisonnablement com­
petents, on estimait l'erreur de position de l' AP! a queJque 4 % de Ja distance 
parcourue depuis le demier point, soit douze milles (20 km) pour 300 milles 
(480 km) parcourus, par exemple, ce qui etait insuffisant pour un bombarde­
ment de precision, peut-etre, mais assez boo pour empecher les equipages de 
se perdre completement99. 

C'etait le gros avantage d'Oboe, theoriquement si precis qu'il offrait de 
grandes perspectives comme dispositif de bombardement al' aveuglette et comme 
aide a la navigation. Essentiellement rien de plus qu'un systeme emetteur­
recepteur dans lequel une station au sol indiquait, par la transmission de traits et 
de points, de quelle distance (et de quel cote) un avian s'etait ecarte de sa route, 
et communiquait alors le moment exact du largage des bombes, Oboe semblait a 
toute epreuve puisqu'il n'avaitjamais ete brouille, et que le navigateur, pour le 
dire simplement, faisait ce qu 'on lui demandait. Toutefois, comme pour le Gee, 
la transmission et la reponse se faisaient par « ligne de visee », si bien que la 
portee de l'Oboe etait limitee par la courbure de la terre et l'altitude a laquelle 
l'avion pouvait voler. De plus, avec toutjuste quelques stations au sol construi­
tes, Oboe ne pouvait etre utilise que par un nombre restreint d' av ions a un 
moment donne et, par consequent, Harris decida vite qu'il n'equiperait que les 

* Si l'on se reporte a plus tard, on constate que le 6e Groupe subirait des pertes de 7 % en mai 
et juin 1943, et de pres de 6 % ou plus en octobre et decembre 1943 et en janvier et fevrier 
1944. Toutefois, !es escadrons canadiens ne furent pas retires des operations. 
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avions eclaireurs, en particulier les Mosquito (avec leur plafond eleve) lorsqu 'ils 
seraient disponibles. Au lieu de guider chaque equipage de la force principale, la 
contribution principale de l'Oboe fut alors d'ameliorer le marquage 100

• 

A l'oppose, le H2S etait un radar regardant vers le bas, sans aucun lien de 
transmission avec des stations au sol, qui pouvaient etre utilisees par tous les 
equipages transportant cet equipement. Presentant a l 'operateur les contours 
vagues mais fondamentalement precis des caracteristiques du terrain, telles que 
les rivieres, les lacs, les cotes et les zones baties, que survolait l'avion, le H2S 
semblait susceptible de permettre aux navigateurs d'identifier des centres de 
population isoles a des distances allant de douze a dix-huit milles (20 a 30 km), 
tandis qu 'on pouvait distinguer des villes comme Essen, qui faisait partie de 
!'urbanisation de la Ruhr, a six milles (rn,6 km), et ce, assez fidelement pour 
foumir au moins les donnees necessaires au maintien d'une course API precise. 
De plus, on estimait que 42 % des bombes larguees sur une grande ville a l'aide 
seulement de l'image foumie par le H2S devaient tomber a un mille (1,6 km) du 
point de visee par tous les temps. En bref, le H2S pouvait servir de dispositif de 
bombardement a l'aveuglette suffisamment valable pour des raids de zones. 
Bien qu'il exigeat de la part des navigateurs et des bombardiers un entrainement 
important (les deux pouvant etre amenes a l'utiliser), le potentiel du H2S etait Si 
grand que la decision d'en equiper tousles equipages de la force principale fut 
facile a prendre. Comrne pour l'Oboe, on attendait sa mise en service en 
decembre 1942 101

• D'ici la toutefois, I' amelioration du bombardement reposait 
totalement sur la force d'avions eclaireurs (Pathfinder). 

Le premier raid conduit par des avions eclaireurs contre les chantiers d' U­
boote et d'autres installations a Flensburg, sur la cote baltique du Schleswig­
Holstein, eut lieu dans la nuit du 18 au 19 aoGt, a peine quelques heures avant 
qu 'une grande partie de la 2e Division canadienne ne debarque sur les cotes 
frarn;aises, pres de Dieppe. Comme a Dieppe, ce ne fut pas un evenement de bon 
augure. Bien que Flensburg fGt habituellement facile a trouver, les equipages de 
tete rencontrerent des vents particulierement forts qui les pousserent, eux et la 
force principale, loin de Flensburg, sur le Danemark occupe par les Allemands, 
ou eurent lieu la plupart des bombardements. Malgre une lune brillante, Jes 
avions eclaireurs ne reussirent pas encore a trouver Francfort, dans la nuit du 24 
au 25 aoGt, a cause de la brume et de nuages en dessous, et tout ce qui put etre 
revendique fut qu' «au moins un avion a bombarde l'objectif » . Toutefois, seize 
equipes ne rentrerent pas, soit 7 % du total envoye. Dans la nuit du 27 au 28 aoGt, 
le temps etant meilleur au-dessus de Kassel, certains avions eclaireurs reussirent 
a !arguer leurs fusees au-dessus de la ville, mais la force principale ne trouva pas 
le marquage suffisamment distinct - les Allemands avaient allume des leurres 
dans les environs- et la plus grande partie de la concentration du bombardement 
eut lieu a un mille et demi (2,4 km) du point de visee. Cette fois, IO % des 
attaquants furent abattus. Des resultats quelque peu meilleurs furent obtenus au 
cours de la semaine suivante, mais il y eut aussi un echec pitoyable quand, dans 
la nuit du 1er au 2 septembre, les avions eclaireurs manquerent totalement 
Saarbrtick, marquant a la place Saarlautem (et peut-etre Saarlouis aussi), de dix 
a treize milles (I 6 a 2 I km) au-dela. La force principale suivit docilement, ne se 
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doutant pas qu'il s'agissait d'un coup manque, et le 419e Escadron signalant 
qu'il y avait une quantite de bons incendies a bombarder, tandis que des 
equipages du 405e noterent que « personne ne trouva de difficulte a localiser 
l'objectif avec l'aide des marqueurs et des incendiaires des PFF •.• vu sur le point 
de visee et a proximite de lui » IOZ. 

Cette performance peu reluisante des avions eclaireurs pouvait etre attribuee a 
leur manque particulier d 'experience dans le marquage des objectifs, mais il est 
egalement vrai que les modifications recentes apportees au Gee n'avaient pas 
contre de fa9on satisfaisante le brouillage de l'ennemi. En fait, le brouillage 
generait la decouverte d'objectifs a l'aide du Gee pendant tout l'automne, en 
particulier lors des attaques sur Jes villes du nord, et en janvier 1943, on ne 
pouvait plus compter dessus sauf comme dispositif de radio guidage pour Jes 
equipages revenant en Angleterre apres un raid 103. Cependant, si Jes avions 
eclaireurs avaient momentanement perdu l'aide a la navigation sure, laquelle 
etait necessaire pour completer leurs capacites generalement superieures en 
navigation, ils eJaboraient de nouvelles techniques de marquage d'objectifs (et 
d'equipement) pour foumir la meilleure presentation visuelle possible aux equi­
pages de la force principale qui les suivaient. 

Le « Red Blob Fire », une bombe marqueur d 'objectifs (TI) improvisee a partir 
de la bombe incendiaire de 250 lb (112 ,5 kg) et destinee a briller intensement 
avec une brillance distincte, fut introduite au debut septembre 104. Mais realisant 
qu 'il ne pouvait s ' en remettre a un seul marqueur ou a une seule couleur (de peur 
que l'ennemi ne Jes copie et declenche des leurres), Bennett, le commandant de 
la force d'avions eclaireurs, mena une <lure Campagne pour le developpement 
d'une gamme de fusees de couleurs et de marqueurs d'objectifs. Alors que ceux­
ci commen9aient a sortir des laboratoires et des usines pyrotechniques, il fut 
capable d'imaginer un schema de marquage plus sophistique qui, avec quelques 
variantes, resterait la procedure standard jusqu'a la fin de la guerre. Les avions 
eclaireurs furent divises en un certain nombre de vagues, chacune avec des 
fonctions et responsabilites specifiques. « Les avions eclaireurs » larguaient des 
fusees en bandes paralleles de six a huit milles (IO a 13 km) de Jong menant a la 
zone de l 'objectif ; « les avions illuminateurs » larguaient des fusees blanches 
tres rapprochees pour eclairer la zone au-dessus de l 'objectif ; « Jes marqueurs 
principaux » larguaient des fusees de couleur sur le point de visee apres l'avoir 
identifie visuellement ; et « les declencheurs de feux et rempla9ants » larguaient 
leurs TI « blob » sur Jes marqueurs principaux pour attirer la force principale10s. 

Cette procedure promettait d'etre beaucoup plus valable que la technique 
Shaker introduite a Ros tock plus tot au cours de I' annee, meme si, de toute fa9on, 
on ne pouvait la considerer comme a toute epreuve. 11 y avait encore un element 
important de jugement exige de la part des equipages de la force principale. 

Les bombardiers avaient leur point de visee defini pour eux par un schema de marqueurs 
de couleurs ... [qui] ... bn1laient pendant plusieurs minutes ... A moins de recevoir un 
ordre different, on demandait aux bombardiers de la force principale de diriger leurs 
bombes sur ce qu' ils jugeaient etre la moyenne du point d ' impact de ces larges tac hes de 
lumiere, ne tenant aucun compte de tout marqueur qui etait grossierement mal place. 
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Cette evaluation du point moyen d'impact, connu sous le nom de « centrage visuel », 

etait souvent extremement difficile a cause du temps et des dangers operationnels au­
dessus d' objectifs lourdement defendus, de meme que de I' effet de distraction visuelle 
des incendies en cours, des feux, des projecteurs et des fusees . De plus, le schema 
indicateur changeait continuellement puisque pour conserver le marquage, des indica­
teurs d'objectifs supplementaires etaient )argues a intervalles ... diriges visuellement 
vers le centre estime du schema existant' 06. 

Malgre tout, les resultats des bombardements continuerent a etre inegaux. 
Lars des raids principaux contre des objectifs allemands entre le l 6 septembre et 
le IO novembre, par exemple, les avians eclaireurs ne reussirent pas a marquer 
I' objectif trois fois, marquerent le mauvais une fois, et reussirent deux fois sans 
ambigu'ite - a Osnabriick dans la nuit du 6 au 7 octobre, quand le 405e Escadron 
reconnut «!'excellent soutien des fusees PFF »,et a Kiel une semaine plus tard 107. 

Ils obtinrent egalement deux succes partiels dont l'un, le raid sur Essen dans la 
nuit du 16 au I7 septembre, donna l'une des attaques les plus devastatrices sur 
cette ville au cours de toute la guerre. Toutefois, les bons resultats obtenus grace 
a un raid a tres basse altitude - Jes equipages bombarderent entre l 000 et 
2 ooo pieds (300 et 700 m) - effectue contre Flensburg dans la nuit du ler au 2 

octobre furent attenues par la perte de douze des vingt-sept Halifax, soit 44 % 
des participants. Le 405e Escadron perdit trois des huit equipages cette nuit-la, 
to us experimentes rns. 

Ce n'etait une surprise pour personne si le temps restait encore une variable 
critique. Par nuit claire, Jes avians eclaireurs n 'avaient habituellement aucune 
difficulte a trouver leur objectif, mais ils se trompaient souvent quand le temps 
etait mauvais ou quand les vents etaient tres differents de ceux predits. En 
general, les objectifs corrects furent trouves et marques, au moins « avec un 
succes partiel », la moitie du temps. Cependant, meme ce degre de succes ne 
signifiait pas grand-chose si la force principale ne larguait pas ses bombes la ou 
on le lui indiquait. A partir des photographies de bombardement, on estimait que 
60 % de la force principale ne bombardait pas dans les trois milles (5 km) du 
point de visee, bien que la concentration du bombardement ffit amelioree. 
Lorsque le mauvais objectif etait marque, une mission complete pouvait s 'egarer 
sans que la force principale ne se rende compte que tout allait de travers. Quand, 
par exemple, le 405e Escadron felicita les avians eclaireurs pour les fusees et les 
feux qui donnaient une bonne vue des rues et des batiments en dessous d' eux, 
dans la nuit du 8 au 9 septembre, ils etaient en fait au-dessus de Riisselsheim et 
non de Francfort (25 km a court), tandis que dans la nuit du 5 au 6 octobre, ils 
bombarderent Malines (Mechelen) et non Aix-la-Chapelle (120 km a court). A 
cette occasion, toutefois, des navigateurs se plaignirent, via le Bomber Command, 
que des orages electriques importants avaient detruit leur Gee' 0 9. 

A la fin de 1942, High Wycombe, lui-meme, admettait que pas plus d'un quart 
de toutes les sorties de bombardement n'effectuaient « un travail reellement 
utile ».Des problemes normaux de navigation et de« pilotage » etaient principa­
lement responsables, dus en partie a I' entrainement inadequat en UEO, mais il 
etait egalement «apparent, en conclusion, qu'un grand nombre d'equipages 
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ayant passe par to us les risques pour atteindre le voisinage de l 'objectif n 'ant pas 
fait montre de suffisamment de devouement pour poursuivre leurs attaques avec 
determination ». Ce la eut pour resultat qu 'on reconnut - dans l 'etrange calcul 
statistique en faveur a l 'epoque - que de toutes les surfaces que le commande­
ment avait essaye d'attaquer depuis decembre 1941, mains de 3 % avait ete 
detruit.' 10 

Il y avait done des raisons de remettre en question !'offensive de bombarde­
ment, en particulier au vu des besoins desesperes des Allies d'un plus grand 
nombre de chars, de batiments de debarquement ainsi que de ressources accrues 
pour la campagne de lutte anti-sous-marins. Maintenant que !'offensive du 
bombardement etait devenue une condition sine qua non du debat allie sur la 
conduite generale de la guerre, le besoin creait parfois des alliances inattendues 
entre les chefs des services britanniques et entre les aviateurs americains et 
britanniques qui discutaient deja sur la fa9on dont on devait mener la guerre 
aerienne I l I. 

Ces alliances avaient commence a se former au cours de l'ete 1942, quand les 
chefs d'etat-major britanniques ecarterent la proposition de l'amiral americain 
Ernest King, suivant laquelle les bombardiers lourds devaient etre utilises princi­
palement dans les operations anti-sous-marins, et, par la meme occasion, persua­
derent les commandants superieurs americains que le role exact du Bomber 
Command etait d'attaquer « les centres de population» afin de causer des 
« dommages au moral» des Allemands. Pendant ce temps, un officier d'etat­
major a l'Air Ministry expliqua a son directeur des plans que « les centres 
industriels » devaient etre inseres dans les documents officiels a la place des 
«centres de population», car, dans ce dernier cas, «on allait a l'encontre des 
principes du droit international, tels qu'ils sont rediges, et aussi des declarations 
faites quelque temps auparavant par le premier ministre selon lesquelles nous ne 
devions pas diriger nos bombardements en vue de terroriser la population 
civile ». En consequence, il etait « inutile et indesirable » d 'attirer I 'attention sur 
le fait que c'etait precisement ce qui arrivait 11 2

• Bien que peu d'aviateurs qui 
risquaient leur vie nuit apres nuit y pensaient de cette fa9on, la destruction et les 
blessures des civils, autant que la destruction des zones baties, devenaient 
l 'objectif principal du Bomber Command. 

Les questions concernant !es priorites attribuees aux forces de bombardement 
furent soulevees a nouveau a l'automne, quand les chefs d'etat-major britanni­
ques essayerent de convaincre leurs collegues americains non seulement qu 'il ne 
devait pas y avoir d'invasion a travers la Manche en 1943, mais aussi qu'on 
devait tirer profit de cette annulation en intensifiant !'offensive de bombarde­
ment jusqu' au point ou, peut-etre, on n 'aurait pas besoin d 'un tel assaut. Leurs 
arguments etaient fondes principalement sur les estimations de sir Charles Portal 
qu 'une force de bombardiers combinee anglo-americaine de 4 ooo a 6 ooo 
appareils devrait !arguer 50 000 tonnes de bombes par mois a la fin de 1943 et 
90 ooo une annee plus tard - un effort, predisait-il, qui detruirait six millions de 
maisons, rendrait vingt-cinq millions d' Allemands sans logis, en tuerait pres 
d 'un million et en blesserait un million supplementaire. 11 detruirait aussi un tiers 
de l'industrie ennemie et parce que l'economie allemande etait deja etiree a la 
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limite, il le forcerait a choisir entre I' effondrement du potentiel de guerre ou celui 
de I' economie inteme 11 3. 

En fait, !'evaluation de Portal sur la fragilite de l'economie allemande etait 
exagerement fausse. II y avait encore une place considerable pour I' expansion et, 
en fait, a la fin de 1942, la production d'armements avait reellement augmente de 
80 % par rapport a l'annee precedente. De plus, il s'avera que le CAS n'avait pas 
tout le sou ti en qu' il imaginait des autres chefs de service. Le 24 novembre, il dut 
publier un memoire modifie dans lequel il parlait du bombardement comme d'un 
exercice d'affaiblissement avant !'invasion de !'Europe, et dans lequel la taille 
definitive des forces de bombardement combinees etait laissee ouverte a des 
negociations ulterieures entre les chefs de services britanniques et americains et 
entre Churchill et Roosevelt 11 4. 

Bien avant que ces discussions n'aient lieu, !'offensive de bombardement 
avait commence a changer d'aspect. L'approche de l'hiver signifiait toujours le 
retour du mauvais temps et une reduction des activites du Bomber Command. En 
outre, pour foumir un appui a l'avance de la ge Armee britannique dans le desert 
occidental a partir d'El Alamein, ainsi qu'a I 'operation Torch- le debarquement 
allie au Maroc et en Tunisie - sir Arthur Harris etait tres occupe a attaquer les 
villes italiennes de Turin, Milan et Genes, ses objectifs principaux entre le 
22 octobre et le 12 decembre. En fait, seuls trois raids principaux furent lances 
contre les villes allemandes au cours de ces six semaines, et tous les trois furent 
rates a cause des nuages, du vent et de conditions givrantes 1 1 s. Enfin, le raid sur 
Essen, dans la nuit du r6 au 17 septembre, fut la demiere operation pour un 
certain temps au cours de laquelle des equipages d 'uEo furent employes contre 
l' Allemagne. Leurs pertes, depuis le 30 mai, avaient ete de 6,4 % des sorties et le 
moral commem;;ait a en souffrir. « Depuis des semaines, il y a un mouvement 
d'insatisfaction parmi le personnel et les stagiaires » , nota un Canadien en cours 
d'entrainement, « parce qu'aucun d'entre nous n'est d'accord sur la politique 
d 'envoyer ces equipages d 'uEO au-dessus de I' Allemagne dans des av ions de­
suets ». 

Nous savions que notre commandant appuyait nos vues et qu'il avait proteste, sans 
resultat apparent. Nos pertes etaient hors de toute proportion par rapport a notre nombre 
et notre contribution a I 'effort de guerre. Un cours d' uEo avait perdu dix des quatorze 
equipages. La plupart des instructeurs ont ete tues. Le lundi 14 septembre, notre UEO 

re\:ut l'ordre encore une fois de contribuer a la force de bombardement. La tension etait 
au point d 'eclater a Atherstone, OU les equipages etaient unis dans leur opposition, et leur 
porte-parole conseilla au commandant: « Monsieur, nous ne sommes pas des trouillards, 
mais nous refusons toute participation a des operations dans ces vieux appareils. » 

Bien que comprehensif, le commandant [les] avertit des consequences terribles d 'une 
mutinerie et essay a de les convaincre qu 'ils contribuaient a I' effort de guerre ; et, dans 
tous Jes cas, ils n'avaient pas le choix. Les equipages tinrent bon, si bien que le 
commandant en chef (Aoc) fut averti et se rendit immediatement par avion a Atherstone. 
Heureusement, le temps devint mauvais et le Bomber Command annula l'activite prevue 
... Mardi, nous re\:fimes encore I' ordre de contribuer et !es equipages d' Atherstone 
accepterent d 'y aller a condition que leurs plaintes soient discutees directement au 
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quartier general du Bomber Command ... La cible etait Essen .. . La nuit suivante, on ne 
demanda aucun equipage aux UEO. 11 semblait que la « mutinerie » avail obtenu les 
resultats desires' 16 ! 

11 est fort possible que, reagissant a de tels incidents, mais acceptant aussi le fait 
qu'il ne pouvait maintenir le rythme, particulierement si cela signifiait la perte 
d'instructeurs experimentes, Harris donna l'ordre que les equipages d'UEO soient 
retires des missions de bombardement jusqu'a ce que l'effectif normal du 
BomberCommand soit suffisarnrnent important pour saturer a nouveau Jes de­
fenses ennemies 1 11. 

Le jour qui suivit le raid d'Essen, mais avant l'annonce de la nouvelle 
politique, le lieutenant-colonel d' Aviation H.L. Campbell s'etait plaint au mare­
chal de l 'Air Edwards au SU jet des taux de pertes elev es subis par des equipages 
encore a l' entrainement. Le taux de disparus des UEO s 'etait eleve a I 0 % au 
cours des trois demiers raids, remarqua-t-il, et il etait « raisonnable de penser 
qu'un certain nombre de Canadiens faisait partie des equipages». Le QGCOM 
exer~ait continuellement un tel souci du bien-etre des pilotes, navigateurs, 
mitrailleurs et bombardiers canadiens. Edward revint a cette tache quelques 
semaines plus tard, quand l'idee d'utiliser des equipages d'uEo en operations fit 
a nouveau l 'ob jet de discussions, et apres qu 'on lui eut signale que trois sergents 
canadiens avaient deserte plutot que d'effectuer des operations a bord d'avions 
d'entratnement « a bout de souffle »108. A Ia mi-septembre 1942, toutefois, le 
QGCOM avait d'autres raisons de se soucier des pertes operationnelles et canad­
iennes en UEO. Au cours des six semaines suivantes, six nouveaux escadrons de 
bombardement de l' ARC devaient etre crees si le 6e Groupe devait devenir 
operationnel le 1er janvier 1943, selon les plans. S'il devait etre canadianise au 
maximum, des le depart un taux de perte de 10 % chez les stagiaires ne pouvait 
etre admis, en particulier les lourdes pertes chez les stagiaires destines au 
425e Escadron (canadien-fran~ais) . 
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La formation du 6e Groupe (ARC) 

( automne I 942 - printemps I 943) 

L' ARC d'avant-guerre etait une institution unilingue. Assurant le fonctionnement 
d' avions principalement de conception britannique ou americaine, ses manuels 
etaient tous en anglais et, comme dans la plupart des services techniques de 
l'annee, seuls les Canadiens fran9ais bilingues pourraient s'adapter a !'instruction 
et au travail en anglais. Le declenchement de la guerre et l 'expansion de I' ARC qui 
s'ensuivit ne firent rien pour modifier le fait que l'anglais etait inevitablement la 
langue de travail. De plus, des engagements pris en vertu du Plan d'entrainement 
aerien du Commonwealth britannique (PEACE) pour former les aviateurs de toute 
origine du Commonwealth, et le fait que les navigants canadiens devaient servir 
outre-mer dans des commandements de la RAF (et dans la plupart des cas dans des 
escadrons britanniques) renforcerent, sans aucun doute, cette situation. 

Le QG (Av), a Ottawa, avait toutefois reconnu que le probleme de la langue 
constituait un obstacle principal au recrutement de Quebecois et, tres tot, ii avait 
cree une ecole de langue pour enseigner l'anglais elementaire aux aviateurs 
francophones, ouvert un depot des effectifs dans la ville de Quebec qui offrait 
des cours de sciences et de mathematiques et, sous l'egide du commodore de 
I' Air H. Edwards, alors membre dµ comite du personnel (Aviation), et du colonel 
d' Aviation J.L.E.A. de Niverville, directeur-effectifs de l' Aviation, cree une 
section speciale pour diffuser les accomplissements des Canadiens fran9ais dans 
l 'ARC, avec I' espoir que cela en encouragerait d 'autres a s 'engager. De plus, des 
officiers d' administration francophones furent affectes dans toutes les ecol es OU 
des stagiaires canadiens-fran9ais suivaient des cours, et les limites d'age qui 
pouvaient gener les engagements furent ignorees chaque fois que c'etait poss­
ible. Malgre cela, I' enrolement de Canadiens fran9ais n' atteignit pas Jes resultats 
escomptes 1• 

Pour certains, dont le capitaine d'Aviation J.P. Desloges, officier de carriere 
d'avant-guerre qui avait ete blesse pendant la bataille d' Angleterre et envoye par 
la suite effectuer une toumee de recrutement au Quebec, la seule solution 
consistait a trouver des instructeurs francophones pour doter des ecoles d' entraine­
ment aerien canadiennes-fran9aises et, enfin, a former uncertain nombre d'esca­
drons de Canadiens fran9ais ; une recommandation dans ce sens fut transmise a 
de Niverville, en avril 1941 2

• Comme moyen de stimuler des engagements, le 
plan de Desloges aurait tres bien pu marcher, mais il rencontra des difficultes 
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pratiques ii. court terme. Les infrastructures necessaires pour repondre aux be­
soins de !' instruction en frarn;ais, au sein du PEACB, ne pouvaient etre fournies 
rapidement et il faudrait encore plus de temps pour former un escadron opera­
tionnel adequatement soutenu par des remplai;ants. De plus, le plan ne tenait pas 
compte du fait que l 'anglais resterait la langue principale de travail, de comman­
dement et de controle pour toutes les unites de l' ARC. 

C'est sans doute pour cette raison que le ministre de l' Air C.G. Power, 
Quebecois lui-meme, sensible au point de vue de Desloges, choisit de ne pas 
mettre immediatement le plan en reuvre. Fin septembre 1941, avec deux elec­
tions partielles au Quebec, toutefois, Power invita les jeunes Canadiens frani;ais 
ii. se joindre ii. l' ARC avec la promesse suivante : « Depuis longtemps, je Caresse 
l 'espoir de voir se former outre-mer une escadrille* essentiellement canadienne­
frani;aise et commandee par un chef canadien-frani;ais. Des que nous compte­
rons un nombre suffisant de pilotes, de radio-telegraphistes-mitrailleurs, d'ob­
servateurs, de mecaniciens et d' auxiliaires de langue frani;aise, nous constituerons 
une telle escadrille ... Dans le ciel agite de la vielle Europe, !'escadrille cana­
dienne-frani;aise continuera les traditions de vaillance, de force hero!que et de 
fierte nationale qui caracterisent votre race3. »Six semaines plus tard, le QGCOM 

rei;ut l 'ordre de lancer le process us de creation du nouvel escadron. Dans toute la 
mesure du possible, les 183 navigants francophones qui avaient re joint l' Angle­
terre ii. ce jour devaient etre affectes ii. l'unite, et !'attribution de commissions 
d'officier ii. des Canadiens frani;ais devait etre acceleree4. 

A quelques jours de la fin de son tour comme officier commandant, le vice­
marechal de l' Air L.F. Stevenson reconnut que «la formation d'escadrons ayant 
une connotation raciale ou autre » afin d'obtenir leur soutien ii. l'effort de guerre 
pouvait avoir ses avantages. Mais il n'etait pas convaincu qu'on pouvait en tirer 
des benefices importants clans ce cas et, en fait, il se plaignit que « cette chance 
extraordinaire de souder encore plus le Canada anglais et le Canada frani;ais etait 
gaspillee ». 11 craignait aussi que « si l'escadron de Canadiens frani;ais faisait 
preuve de deveine, les consequences pourraient etre catastrophiques ». En tant 
qu 'officier superieur de l 'ARC outre-mer, Stevenson avait le droit de faire part de 
son avis au gouvernement sur des problemes politiques, et si l'Air Ministry etait 
susceptible des' opposer pour des raisons operationnelles ii. la formation d ' unites 
« raciales OU autres », il etait de son devoir d'en aviser Ottawa. Mais, depuis plus 
d'un an, la RAF avait accepte des escadrons polonais, tcheques, neerlandais, 
norvegiens et frani;ais libres, et il y avait peu de raisons de penser qu'elle 
s'opposerait ii. la creation d'un escadron francophone (bilingue) dont le gouver­
nement canadien voulait ii. tout prix5. 

11 revint aussi ii. Stevenson de transmettre le message ii. l'Air Ministry et de 
superviser la formation de la nouvelle unite. En fait, il ne tint pas compte des 
instructions qu ' il avait rei;ues, cherchant, semble-t-il, ii. retarder le processus et, 
en agissant ainsi, il depassa surement ses prerogatives. 11 demanda au Fighter 
Command de « mener une etude sur ses ressources en Canadiens frani;ais pour 

* C 'est-a-dire « un escadron » - terrne qui fut modifie et standardise par l 'oTAN (voir le renvoi , 
p.ix, au tome II). NDLR 
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voir si la formation d'un tel escadron etait realisable ou souhaitable ».De fa\:on 
plus precise, lorsque Stevenson demanda a l 'Air Ministry d '« evaluer la catas­
trophe » si le pro jet echouait et de lui faire savoir « s' il presente des possibilites 
d'echec », il sollicitait presque une reponse negative6. Toutefois, il ne fut pas la 
pour la recevoir. 11 partit pour le Canada le 23 novembre, remplace comme 
officier superieur de l 'ARC outre-mer a cause de son hostilite apparente a la 
canadianisation. 

Son successeur, le marechal de l 'Air H. Edwards, etait, tout au contraire, non 
seulement un solide defenseur de la canadianisation, mais il avait aussi soutenu 
l 'idee de former un escadron canadien-fran\:ais des le depart et etait pret amener 
le projet a terme rapidement, comme le voulaient le CAS, L.S. Breadner, et 
Power7. Edwards, semble-t-il, ne savait de la correspondance de son predeces­
seur que le seul fait que celui-ci avait transmis l'idee aux Britanniques; il 
ignorait sa correspondance negative, semi-officielle, adressee a Bentley Priory et 
au directeur general-organisation de l 'Air Ministry. Aussi, fut-il surpris par la 
reponse que lui adressa ce demi er, le I 3 decembre. « Stevenson nous a demande 
de commenter simplement la proposition, signalait le vice-marechal de l' Air 
L.N. Hollinghurst, et franchement, nous ne sommes pas tellement favorables. » 

Mis a part le fait que, plus ii ya de petits groupes, plus les affectations sont compliquees, 
etc., la procedure devient telle qu 'ii ya plus d'objections convaincantes du point de vue 
operationnel, en particulier si l'escadron doit etre un escadron de chasse. Nous compre­
nons que les Canadiens fran9ais sont des francophones et que leur anglais n'est pas 
toujours bon. Quand ils sont ensemble, ils ne parlent que fran9ais et ont tendance a 
oublier l'anglais. Si l'escadron propose doit etre de la chasse, on risque d'avoir des 
problemes de langue lies au controle. 

Par ailleurs, Stevenson n 'etait pas un chaud partisan de la proposition voulant que 
!'unite soit un escadron de bombardement. 11 etait d ' avis qu'il y avait a cela des 
objections psychologiques et aussi que, etant donne que la majorite des Canadiens qui se 
trouvaient alors en Angleterre faisait partie des escadrons de chasse ii serait sans doute 
plus facile de trouver des pilotes de chasse canadiens-fran9ais que des equipages de 
bombardier canadiens-fran9ais. 

Nous comprenons tres bien que du point de vue politique canadien, ii y a des 
avantages a avoir un escadron de Canadiens fran9ais. Le probleme est de peser le pour et 
le contre. Peut-etre pouvez-vous me faire savoir si ('opinion du Canada est pour la 
formation de cette unite, malgre les objections, ou si vous n'etes pas oppose ace que ce 
soit un escadron de bombardement. 

Apropos, ii serait bon que vous nous donniez la definition d'un Canadien fran9ais vu 
que nous comprenons que ce terme n'est pas necessairement limite aux residents de la 
province de Quebec8*. 

* S'agit-il de prejuges, de cancans ou d ' invention? nest douteux qu'Hollinghurst ait frequente 
!es mess des divers escadrons, ce qui lui aurait permis d 'exprimer une telle opinion. Pour ce 
qui est de l'anglais parle des Canadiens fran~ais qui« n'est pas toujours bon », ii aurait pu 
ajouter que l'anglais parle de certains anglophones ne l'etait pas toujours non plus, s'il avait 
tenu compte des accents divers des Cockneys, des gens du Lancashire, des Australiens et meme 
de certains Americains. NDLR 
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Edwards se trouva embarrasse. Si l'escadron canadien-frarn;ais devait etre 
forme a partir de navigants deja outre-mer, l' aide de l 'organisme du personnel de 
la RAF serait cruciale, mais d'apres la lettre de Hollinghurst, il semblait que cette 
aide serait foumie avec reticence. En outre, meme si Ottawa avait toujours 
suppose que l 'escadron servirait dans le Fighter Command, qui paraissait assez 
capable de s'occuper d'equipages polyglottes, le point de vue de I' Air Ministry 
qui preferait que ce soit une unite de bombardement soulevait de nombreuses 
questions nouvelles. Puisqu'il s'averait assez difficile de former des equipages 
de bombardiers canadiens outre-mer etant donne Jes procedures et Jes ressources 
a la disposition du Service du personnel de la RAF, la formation d'equipages 
canadiens-frarn;ais etait-elle seulement faisable ? Ne connaissant pas sa marge 
de manreuvre, Edwards fit part de ses soucis a Power et de ses commentaires, y 
compris un coup de patte subtil a I' anglais britannique et une evaluation desobli­
geante de l 'epoque passee par Des loges au Fighter Command. 

Si l'escadron canadien-fran\:ais se formait et avait la malchance de subir des pertes 
importantes au cours d'une attaque, ii faudrait s'attendre a de graves repercussions, car 
les Canadiens fran~ais au Canada croient que leurs hommes sont charges de tous les 
sales boulots. Les difficultes eprouvees par les pilotes anglophones de I' ARC pour 
comprendre les instructions R/T sont tres grandes. Les pilotes francophones en ont encore 
davantage. Le commandant d' Aviation Des loges se perdit un certain nombre de fois 
parce qu'il avait mal compris Jes instructions transmises par radio et ii parle l'anglais 
couramment. II existe de nombreux cas similaires. Les escadrons non anglophones ont 
subi des pertes elevees a cause de leur incomprehension des instructions radio. Le 
Fighter Command a ete jusqu'a mettre des contr6leurs parlant polonais dans les salles 
d'operation de secteur pour resoudre le probleme, mais \:a s'est avere peu commode. [11 
existe un] manque de pilotes de chasse suffisamment bien entralnes d'origine cana­
dienne-fran~aise pour former un escadron. Compte tenu de ces experiences, l'Air 
Ministry n 'est pas tres favorable a sa creation et demande maintenant si nous nous 
opposerions a la formation d'un escadron de bombardement9. 

Il y avait un probleme supplementaire. Alors que la canadianisation avait ren­
contre (et rencontrait) quelque opposition de la part des navigants de l 'ARC qui 
etaient assez satisfaits de rester dans leur escadron de la RAF, un certain nombre 
de pilotes canadiens-frarn;ais s'opposerent aussi a l'idee de former« un escadron 
separe »,car ils pensaient qu 'ils feraient l'objet d'une mesure de« segregation et 
seraient places dans une situation difficile ». Toutefois, Edwards ne tint pas 
compte de leur avis et recommanda de poursuivre le projet 10

• 

Power ne fut pas totalement satisfait du contenu du message d'Edwards. Il 
avait tendance non seulement a lier J'attitude negative britannique au progres 
lent et frustrant de la canadianisation en general, mais il n 'acceptait pas non plus 
les excuses, quelque peu fausses, avancees sur Jes procedures radio, en particu­
lier a la Jumiere des affectations qui avaient eu lieu recemment. « Je souhaiterais 
des renseignements sur la raison des affectations de presque tous les pilotes 
canadiens-frarn;ais dans des escadrons de la RAF au lieu de l' ARC puisqu'on pense 
qu'ils ont plus de difficulte a comprendre J'anglais cockney qu'a comprendre 
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l'anglais canadien. »Le ministre de l 'Air ne fit aucune objection a la formation 
d'un escadron de bombardement canadien-fran9ais « si cela [pouvait] etre fait 
dans un delai raisonnable » et si l' on pouvait en demontrer clairement les 
avantages. Quelle que soit la decision, la formation d'un escadron devrait avoir 
lieu « des que possible »' '. 

Edwards eut alors une meilleure idee de ce qu'il devait supporter pour 
parvenir a determiner OU se trouvait reellement la plus forte opposition au plan. 
Les autorites britanniques demanderent de nouveau, la veille de Noel, si l' ARC 

souhaitait encore former un escadron canadien-fran9ais et le type d'escadron 
qu 'elle preferait. L 'Air Ministry, pousse par Hollinghurst, avait deja effectue une 
enquete dans les commandements operationnels en Grande-Bretagne et produit 
une liste de 224 individus « qui pretendaient etre des Canadiens fran9ais ». 
Parmi eux, trente-six pilotes, un encadrement potentiel ; toutefois, la representa­
tion des autres metiers et specialistes ne donnait « guere de quoi former un 
escadron ».En fait, cette liste etait incomplete - Ottawa vit tout de suite qu'on 
avait oublie soixante-dix operateurs radio/mitrailleurs - mais au moins c 'etait un 
debut et, un debut positif effectue, chose surprenante, avec l' aide de l 'Air Ministry' 2 • 

On ne pouvait pas en dire autant des membres du personnel du QGCOM, de 
certains d' entre eux qu 'Edwards decrit comme « des depouilles du Canada » ; en 
tant qu'ancien membre du comite du personnel (Aviation), Edwards acceptait 
volontiers d'assumer la responsabilite de leur affectation a Landres. Plus que 
quiconque, ils semblaient etre a l'origine de !'obstruction. Bien que «nous 
fassions tout ce que nous pouvons pour la formation d'un escadron canadien­
fran9ais », declara Edwards au ministre adjoint S.L. de Carteret, le 6 janvier 1942, 
« je rencontre des obstacles partout. II s'avere que, jusqu'a mon arrivee ici, 
personne n'aimait l'idee et chacun trouvait mille raisons pour qu'il ne soit pas 
forme. Je dois vaincre toutes ces opinions avant de me mettre reellement au 
travail. Meme si la directive qui a ete envoyee etait nette et claire, je pense qu 'on 
s'en est moque. Dans tousles cas, elle fut transmise a l'Air Ministry avec ironie 
et beaucoup de commerages negatifs a tousles niveaux »13. Apres avoir reuni 
son personnel et fixe la regle, il avait confiance que desormais « son personnel 
pourrait « voir la lumiere » comme Lui, Edwards, souhaitait qu'il la voie ». Entre 
autres, cela signifiait aller de l 'avant avec le nouvel escadron et decider aussi 
qu'il devait etre forme dans le Bomber Command afin « d'absorber plus de 
navigants et de non-navigants, et parce qu' il pourrait etre plus facilement con­
trole d'un point de vue operationnel, les liaisons radio n'etant pas permanentes 
au cours des operations». II faudrait quelque temps avant d'obtenir du personnel 
experimente, mais douze pilotes, dix navigateurs et treize operateurs radio/ 
mitrailleurs etaient presque immediatement disponibles et, a partir de la, Edwards 
demanda l'autorisation de passer a l'action 14. 

Pres de trois semaines s 'ecoulerent avant que le commandant en chef ne re9oive 
une reponse du ministre et quand elle arriva, ce n 'en n' etait pas une.11 semblait que 
Power ne se souciait pas du type d'escadron mais qu'il voulait que 9a se fasse 
vite1s. Et le 20 janvier 1942, Breadner envoya un message indiquant non seule­
ment que la rapidite etait le principal facteur, mais que le contenu canadien­
fran9ais de la nouvelle unite pouvait aussi etre dilue, tout au moins au debut. 
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Le ministere est arrive a la conclusion que l 'escadron de bombardement serait probable­
ment ce qui conviendrait le mieux. Seul inconvenient : les delais de formation. Propose 
que cela soit dans une certaine mesure traite par la formation immediate du, disons, 425e. 
Faites savoir que celui-ci deviendra tot ou tard un escadron canadien-fran9ais. Organi­
sez-le tout de suite avec un commandant anglophone de la RAF ou de l 'ARC ayant de 
!'experience. Affectez-y immediatement les navigants experimentes mentionnes dans 
votre message. Passez au peigne fin les UEO et Jes unites detentrices pour trouver les 
Canadiens fran9ais et les entrainer comme pilotes de bombardier. Amenez-le a l'effectif 
approprie avec des pilotes, observateurs et mitrailleurs de l 'ARC experimentes. II n 'est 
pas necessaire de l'appeler escadron canadien-fran9ais immediatement ou tant que la 
majorite des navigants n 'est pas de cette origine ... lnvitez l 'Air Min is try a donner des 
commissions d'officiers aux pilotes de bombardier precites. II ne devrait pas y avoir de 
difficulte a trouver des non-navigants canadiens-fran9ais outre-mer, [mais] si c'est le 
cas, on peut en envoyer quelques-uns du Canada 16• 

La reaction de l'Air Ministry au telegramme de Breadner fut une fois de plus 
utile. La nouvelle unite pouvait s'appeler immediatement « 425e Escadron de 
bombardement ( canadien frarn;ais) de I' ARC », declara Hollinghurst a Edwards, 
« afin qu' il puisse batir sa reputation d 'escadron canadien-franc;ais ». Pendant ce 
temps, on etait a la recherche dans les unites de la RAF et de l' ARC de membres 
eventuels, ceux qui s' identifiaient volontairement comme Canadiens franc;ais, et 
les procedures pour Jes retirer de leur affectation actuelle ou les reorienter, au 
besoin, dans le systeme d'entralnement de fac;on a ce qu'ils finissent dans 
l 'escadron, furent mises au point. De meme, Jes Canadiens franc;ais arrivant au 
centre de reception de I' ARC de Bournemouth etaient designes pour le 42 Se. II se 
peut que quelques-uns aient ete constitues en equipage a ce moment-la et 
envoyes dans l'UEo Wellington approprieel7. 

Tout cela prit du temps, en particulier maintenant que la RAF avait adopte la 
politique d 'un seul pilote par a vi on au sein du Bomber Command, ce qui crea un 
excedent momentane qui fut absorbe en reduisant le rythme de l'entral:nement, et 
ce ne fut pas avant le 25 juin 1942 que le nouvel escadron fut cree a Dishforth 
comme unite du 4e Groupe. Son premier commandant fut le lieutenant-colonel 
d'Aviation J.M.W. St-Pierre, qui avait commande la 11e Ecole elementaire de 
pilotage avant son arrivee en Grande-Bretagne, en fevrier, alors que les demieres 
dispositions pour la formation de I 'escadron etaient prises. A cause de son ex­
perience dans les forces auxiliaires d'avant-guerre et dans le PEACB, on donna la 
liberte d'action a St-Pierre pour trouver des recrues pour l'escadron, tache qu'il 
ne trouva pas facile de prime abord. Comme on en eut la preuve a plusieurs 
reprises, Jes equipages developpaient vite un sentiment de loyaute envers leur 
escadron et repoussaient toute idee de quitter un foyer etabli pour quelque chose 
de nouveau. Un certain nombre de membres affectes au 425e refuserent18• Mais 
avec le temps, Jes censeurs noterent que le travail de promotion de I 'unite 
devenait plus facile. 

Quoique nullement delivree des douleurs de l 'accouchement, la formation du 
425e Escadron a cree ce qui semble une joie sans limite parmi Jes Canadiens fran9ais. 
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Les hommes a qui on a promis une affectation au 425e trouvent la perspective attrayante, 
et les lettres de ceux qui en font deja partie revelent un excellent moral et beaucoup 
d 'enthousiasme. Le fa it que les Canadiens frarn;:ais torment un groupe racial particulier 
ne permet pas de supposer sans quelque prudence que leur experience est un reflet 
valable de la situation d'ensemble. II y a quelques commentaires negatifs, l'un d'eux 
regrettant que dans un escadron francophone ii oubliera son anglais. Beaucoup s 'oppo­
sent a leur affectation au 425e simplement parce qu'ils ont un nom fran9ais, et certains 
soup9onnent que la formation de l'escadron repond a des besoins de pure propagande' 9. 

Toutefois, pour les observateurs etrangers, ii n'y avait aucun motif de douter 
de l'ardeur des navigants selectionnes par St-Pierre : Power, Iors de sa visite au 
Royaume-Uni en aout 1942, conclut que c'etait « l'escadron le plus gai et le plus 
zele que nous ayons rencontre a ce jour » - y compris les deux commandants 
d 'escadrille, les commandants d'Aviation G.A. Roy et J.L. Savard, fils de jur­
istes et d 'hommes politiques celebres du Quebec. Ils avaient tousles deux ete des 
instructeurs du PEACB et avaient acquis une experience operationnelle au sein du 
419e Escadron; les deux devaient recevoir la DFC a l'ete 1943; et les deux 
commanderaient un escadron par la suite20

. 

Les vols debuterent en aout 1942 et l'escadron fut declare operationnel en 
octobre. 11 effectua son premier raid sur Aix-la-Chapelle dans la nuit du 5 au 
6 octobre, quand des conditions givrantes et des orages electriques rendirent la 
navigation aleatoire ; ses equipages souffrirent comme les autres du Bomber 
Command. Deux rentrerent plus tot et un s'ecrasa a Debden (Angleterre) tuant 
tout le monde a bord. Les cinq qui atteignirent la zone de objectif jugerent qu'ils 
en avaient fait assez et ne firent aucune revendication importante quant a la 
precision de leur bombardement. La nuit suivante, l 'objectif etait Osnabrlick, et a 
la fin du mois, l'escadron avait participe a six operations - deux d'entre elles, 
Krefeld, le 23 octobre et Emden, le 31 octobre, de jour - et ses pertes furent tres 
legeres, une pour quarante sorties, tandis que le taux de missions avortees, que 
I' on pensait eleve dans les nouvelles unites, etait d 'un louable 12 %2 1

• 

Le nombre des operations doubla en novembre mais beaucoup furent de faible 
envergure avec la participation d 'au plus trois appareils, et le total des sorties du 
mois s'eleva a quarante-six seulement. Les pertes resterent limitees - deux 
equipages perdus - lors du raid sur Hambourg, dans la nuit du 9 au IO novembre, 
mais le taux de sorties avortees monta a quinze, soit 33 %. 11 y eut deux 
operations de jour, dont la premiere quand deux appareils furent envoyes pour 
bombarder Wilhelmshaven a 2 ooo pieds, le 6 novembre, fut la plus difficile. Un 
equipage ne fut pas du tout gene par les defenses ennemies, mais l ' autre, 
commande par le sous-lieutenant d 'Aviation A.T. Doucette, fut subitement atta­
que par trois chasseurs alors qu 'il approchait de I' objectif. Malgre Jes degats 
importants subis par l ' avion et les blessures graves de l 'operateur radio, le 
sergent G.J.R. Bruyere, Doucette effectua son attaque avant de prendre le che­
min du retour. Felicites pour leur « courage invincible et leur devouement 
inebranlable dans des conditions tres difficiles »,Doucette re\:ut la DFc et Bruyere 
la DFM. Du IO novembre 1942 au 14 janvier I 943, les operations Gardening 
compterent pour soixante-treize des 118 sorties de I' escadron. Les pertes furent 
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encore foibles , mais le taux de missions avortees s'eleva a 38 %. Le temps fut 
tau jours un facteur important dans l 'abandon des missions Gardening puisqu 'on 
avait dit aux equipages de revenir s' ils ne pouvaient reperer la zone de l' objectif ; 
mais les avortements de mission de bombardement furent presque aussi eleves22

• 

Dans d'autres circonstances, les resultats du 425e Escadron auraient pu faire 
l'objet d'un examen detaille pour voir ce qui ne marchait pas, mais au cours de 
l'hiver de 1942-1943, les autorites superieures pensaient a autre chose, notam­
ment a l'organisation et a la formation d'un groupe de bombardement canadien 
qui devait s'appeler le 6e Groupe (ARC). Les discussions pendant et apres la 
conference d'Ottawa sur l 'entralnement aerien, de mai etjuin 1942, avaient fixe 
le nombre d 'escadrons de I' ARC qui devaient etre form es avant la fin de l' annee, 
le type d'avion sur lequel ils devraient sans doute voler et a quel endroit ils 
seraient stationnes en regle generale. On convlnt aussi que, meme si la 
canadianisation serait une priorite, l 'Air Ministry essayant d 'envoyer le ban 
melange de categories de navigants dans les unites d'entralnement operationnel 
pour faciliter la constitution d'equipages de l' ARC la-bas, elle ne serait pas 
necessairement la priorite la plus importante, sauf dans le cas particulier du 
425e Escadron. Alors que Jes 405e, 408e, 42oe, 424e et 425e etaient taus comman­
des par des officiers de l ' ARC a l'automne 1942, on ne disposait pas encore d'un 
nombre suffisant de Canadiens experimentes pour commander toutes Jes unites. 
A. coup sfir, il n 'y en avait pas assez pour occuper Jes pastes de commandant de 
base et d'officiers d'etat-major au QG du 6e Groupe lorsqu'il se forma. 11 aurait 
fallu permettre et encourager le passage dans l ' ARC de Canadiens servant dans la 
RAF pour augmenter la part de I' ARC dans ces cantonnements, rendre l 'ARC mains 
dependante des officiers britanniques et ajouter a son experience !'administra­
tion des institutions, mais cela n 'eut pas lieu, en partie semble-t-il, parce que le 
QG (Av) ne voulait pas offrir a ces Canadiens de la RAF une commission perma­
nente d 'officier de I' ARc 23. 

Toute incomprehension chronique de ces questions d'ordre general aurait pu 
etre traitee quand Power arriva au Royaume-Uni pour des discussions avec les 
representants de I'Air Ministry en aofit 1942. Mais Power, plus soucieux de la 
politique d'attribution des commissions d 'officier, en general, et sur les moyens 
de tenir le QGCOM informe de la situation des Canadiens dans Jes forces, ne traita 
que brievement du probleme epineux de la canadianisation. Sauf pour soulever 
encore l'objectif a long terme d'equiper de Lancaster le groupe de bombarde­
ment, il ne fit qu 'effleurer la question de la canadianisation. Quand il se rendit a 
High Wycombe pour rencontrer sir Arthur Harris qui, avait-on prevenu, pouvait 
se montrer « difficile » sur le sujet de la formation d'un groupe de l'ARC, les 
resultats furent une surprise agreable. Promettant une totale cooperation, le 
commandant en chef laissa a Power !'impression qu'il « accueillait favorable­
ment la formation du 6e Groupe et que, sous reserve de necessites operationnel­
les, il apporterait tout son soutien a la canadianisation des escadrons de l 'ARC », 
allantjusqu 'a proposer qu ' il puisse retirer des equipages ARC complets d'esca­
drons de la RAF pour foumir un noyau autour duquel on construirait de nouvelles 
unites. 
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Pour leur part, les Canadiens n'insisterent pas sur une definition precise de ce 
qui pouvait se cacher derriere de telles exigences dans la pensee d'Harris. Ils ne 
demanderent pas non plus le transfert, dans des unites de I' ARC, de Canadiens 
isoles servant dans les escadrons de la RAF, lorsque celles-ci seraient formees, un 
point sur lequel il aurait sans doute montre son opposition. La croyance que les 
equipages existants ne devaient pas etre dissocies etait un sujet tabou a High 
Wycombe. Enfin, Power ne broncha pas quand on lui dit pour la premiere fois 
que seuls sept escadrons de l' ARC pouvaient etes Crees d'ici la fin de l'annee, au 
lieu des dix sur lesquels on s'etait mis d'accord24. 

En resume, la mise sur pied du 6e Groupe etait a ce moment-la une tache 
surtout administrative, mettant en jeu le service du personnel et les directions 
approvisionnement, organisation et mouvements de la RAF, alors que le QGCOM 

agissait comme superviseur des interets nationaux. Cependant, la tache a entre­
prendre - regrouper les personnes adequates et le materiel approprie au bon 
endroit - n'etait pas chose aisee et ne fonctionna pas toujours comme prevu. 
Meme si l 'on s 'occupait, dans une certaine mesure, de trouver dans les UEO et les 
autres escadrons des equipages de l' ARC pour les nouvelles unites-le 427e re9ut 
un certain nombre d'equipages de Wellington du 419e quand ce dernier se 
transforma sur Halifax - les taux de canadianisation initiaux n'etaient pas 
satisfaisants. En janvier 1943, par exemple, celui du 429e ne s 'elevait qu 'a 34 % 
de navigants, tandis que celui du 431e n'etait que de 17 %, surtout parce qu'il 
avait re9u des navigants de la 24e UEO (affectee recemment au 6e Groupe) avant 
qu'elle ne puisse se departir de ses stagiaires anglais, neo-zelandais et austra­
liens2s. 

Non seulement le nombre de navigants de l' ARC importait, mais encore celui 
des personnes qui se trouvaient dans ce qu'on appelait officiellement un equi­
page« canadien ».Par exemple, dans les bombardiers lourds, il y avait rarement 
des equipages entierement canadiens a cause de l'ouverture tardive d'installa­
tions d'entrainement de mecaniciens de bord au Canada, alors que le premier 
groupe n 'ob tint pas son diplome avant l 'ete 1944. Meme parmi ces categories de 
navigants produites par le PEACB, il semble qu'il y ait eu des difficultes continu­
elles a gerer les sorties et les affectations pour que, compte tenu des echecs a 
l'entrainement, des pertes et d'autres facteurs semblables, le nombre adequat de 
pilotes, navigateurs, bombardiers, mitrailleurs et radio soit atteint dans les UEO 

soutenant les escadrons de l' ARC, suivant la proportion voulue et le moment 
desire. En octobre 1942, on estimait que, meme si Jes sorties mensuelles du 
PEACB pouvaient etre organisees pour former des equipages entierement cana­
diens, il y aurait encore, respectivement, un surplus de quelque deux cents 
navigateurs et bombardiers qui, sans doute, devraient etre affectes ailleurs qu 'au 
6e Groupe26. De plus, l'affectation d 'equipages particuliers dans les escadrons, 
peu importe leur composition, dependait en partie des resultats obtenus al 'UEO. 

« La repartition des equipages dans les escadrons est encore plus compliquee du 
fait qu'ils ne sont pas tous necessairement recommandes pour servir dans les 
bombardiers lourds et que, par consequent, tout equipage qui ne repond pas aux 
normes des UEO qui soutiennent des escadrons de bombardement lourd doit etre 
transfere dans des unites de Wellington. Comme la majorite de celles-ci est 
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canadienne, elles doivent forcement recevoir la majorite des equipages qui ne 
sont pas recommandes pour les avions lourds sans tenir compte de leur origine, 
qu'ils soient Canadiens, Australiens, Britanniques ou d'une autre nationalite2 7. » 
Non seulement le nombre d'equipages etrangers du 6e Groupe serait gonfle, 
mais le niveau general des competences en vol du groupe, etabli sur les resultats 
a l'UEO, serait alors quelque peu inferieur a celui de tout le Bomber Command. 

Au depart, il etait prevu que le 6e Groupe occuperait et controlerait quinze 
bases, mais a cause d'un manque de materiaux de construction et de main­
d'a:uvre, du ralentissement de !'expansion du Bomber Command et d'un certain 
niveau d'encombrement du Yorkshire, quatre des bases prevues ne furentjamais 
construites; en janvier 1943, quand le groupe devint operationnel, sept bases 
seulement etaient pretes : Croft, Dalton, Dishforth, East Moor, Leeming, Middleton 
St George et Topcliffe28. 

La question de savoir ou, quand et pendant combien de temps un escadron 
allait servir est d'un mediocre interet. II y avait de grandes differences entre Jes 
bases d'avant-guerre avec leurs logements, leurs mess et leurs installations de 
loisirs bien construits et confortables et Jes bases qui furent ouvertes au cours des 
trois demieres annees. Ces demieres se caracterisaient par des baraques Nissen 
en tOle ondulee, avec des parois de brique ou de bois aux deux extremites, et 
souvent, comme a Dalton, elles etaient caracterisees par « le manque de chauf­
fage dans Jes locaux habites » ... ainsi que par !'absence d'eau courante et de 
systemes d'egouts satisfaisants. II est impossible de savoir precisement com­
ment l'environnement d'une base donnee a influe sur Jes officiers et Jes membres 
qui y etaient affectes, mais un observateur attentif l'a sGrement remarque. Le 
lieutenant d 'Aviation F.H.C. Reinke, un joumaliste qui avait rec;u une commis­
sion d' officier dans I' ARC et avait ete envoye outre-mer pour faire part de ses 
impressions sur la vie dans les forces aeriennes, ne doutait pas que le moral d'un 
escadron dependait, en partie au moins, de l'endroit ou ii se trouvait. Linton-on­
Ouse, une base d'avant-guerre qui hebergea a certaines epoques les 408e et 
426e Escadrons, etait esthetiquement agreable malgre ses batiments « utilitaires 
... presque tristes » et camoufles du quartier general. Partout ou c'etait possible, 
il y avait « de l'herbe luxuriante, des buissons et un grand nombre de jeunes 
arbres » et des parterres de rosiers avaient ete amenages « pour adoucir I' aspect 
general ». Les mess, les bars et les salles a manger avaient ete bien amenages 
avec des couleurs chaudes et il y avait de nombreuses installations de loisirs : 
deux terrains de baseball ainsi qu' un terrain pour lacrosse et des aires de 
lancement de fers a cheval. En outre, on recoltait des legumes dans le jardin 
potager pour ameliorer l' ordinaire. Pour ceux qui desiraient sortir de la base, il y 
avait environ une douzaine de pubs (bars), a courte distance a bicyclette, tandis 
qu'on pouvait se rendre en bus a York29. 

On ne pouvait pas en dire autant de Skipton-on-Swale, une base satellite qui 
hebergea (a diverses periodes) les 42oe, 432e, 433e et 424e escadrons. Elle etait 
« sans attrait et peu pratique », « cloturee seulement par des haies et avec 
quelques arbres disperses » afin de dissimuler l'aridite des rangees de baraques 
Nissen« noires ou d'un brun defralchi ».A l'epoque ou Reinke s'y trouvait, les 
douches des aviateurs etaient situees a un mille de leur logement, le mess des 
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officiers etait triste et la Canada House du YMCA, destinee a etre un refuge, 
exigeait que les aviateurs mettent de vieilles chaussettes sur leurs bottes pour 
proteger Jes parquets super-polis, un reglement qui en dissuadait plusieurs d'y 
aller. Les cuisines ne disposaient pas de tables chauffantes si bien que les 
cuisiniers devaient preparer plusieurs services ou servir de la nourriture tiede ou 
froide : de plus, aucune installation de loisirs n 'existait jusqu 'al' affectation d' un 
officier des sports, en mai r944. Un certain nombre de pubs se trouvaient a 
distance raisonnable, mais les brasseries ne livraient pas aux mess de la base a 
cause de leur total isolement. Chose plus importante: il n'y avait pas de bus 
assurant la liaison avec Skipton, et les membres revenant de permission ou d ' une 
nuit a York devaient marcher depuis la gare de Topcliffe, a un mille et demi (2 
km) de la, ou depuis celle de Thirsk qui , elle, se trouvait a trois milles (5 km)3°. 

Toutefois, comme Reinke le decouvrit quand il visita Tholthorpe, les nouv­
elles bases n'etaient pas forcement momes. A Skipton, personne ne semblait 
s 'etre Soucie des agrements de la base depuis son ouverture a I' automne I 942. Le 
mess des officiers avait refuse, par exemple, I' off red 'un piano, mais a Tholthorpe, 
qui ouvrit en aout I 940, des pelouses avaient ete semees autour des baraques 
Nissen, les mess etaient bien decores (celui des officiers « a peu de frais mais 
avec un reil competent pour les effets ») et ils etaient devenus le centre de la vie 
de la base malgre la presence de pubs a proximite. Reinke fut d'avis que les 
differences etaient probablement attribuables a la personnalite des commandants 
de la base, de la station, et de l 'escadron3'. 

Deja physiquement attrayante, Linton-on-Ouse beneficia aussi de la person­
nalite d'au mains un de ses commandants, un ancien des operations de lutte anti­
sous-marins sur les cotes atlantiques du Canada, le colonel d 'Aviation C.L. Annis. 
Son caractere sociable et la facilite avec laquelle celui-ci se melait aux autres 
militaires, independamment de leur grade, le mirent a part de certains autres 
commandants de base de l'ARC - assez pour qu'on en parle a l'epoque, faut-il 
ajouter - et assurerent la loyaute et la cooperation de tous a Linton. Il etait 
charmeur et encourageait les gens, faisant preuve de tolerance, d 'humour et de 
comprehension. Son enthousiasme et son piquant etaient contagieux ; sa sympa­
thie pour ses hommes etait particulierement appreciee des non-navigants32

• A 
une occasion, par exemple, il mit en garde contre les absences non autorisees en 
S 'y prenant d 'une fa\:On totalement etrangere a I 'application habituelle du regle­
ment. « II y en a beaucoup trop », annon\:a+il sur le circuit de diffusion de la 
base. 

II allait done sevir, nous lancer le reglement par la tete, c 'est-a-dire, a moins que nous 
ayons un bon alibi, par exemple, la femme de cet aviateur vit a Londres et ii a une 
permission de quarante-huit heures. Elle doit le retrouver a la gare de King 's Cross. II va 
prendre le bus pour York, mais la queue est si tongue que le bus est bonde et qu'il doit 
attendre une heure de plus. Quand ii arrive a York, ii doit prendre un train plus tard pour 
Londres. Sa femme, lasse d'attendre, est rentree a la maison. Quand ii est arrive, elle 
prenait un bain et ii fallut des heures et des heures pour secher ses vetements. Yous devez 
en tenir compte, s'il y a une bonne excuse. Eh bien, presque tous dans la salle ont 
commence a rire et ii m'a fallu du temps pour comprendre ce qu'il y avait d'amusant33. 
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On fit appel a des officiers de l'effectif de guerre du Canada pour deux des 
nouveaux escadrons de l' ARC formes a l'automne 1942. Le lieutenant-colonel 
d' Aviation H.M. Carscallen, un de la force reguliere d'avant-guerre, diplome du 
Royal Military College of Canada, alla au 424e. Il avait commande les 5e et 
me escadrons (B) entre novembre 1940 etjuillet 1942, tandis que le lieutenant­
colonel d' Aviation S.S. Blanchard, qui avait re joint I' ARC en I 93 I et avait dirige 
le ge et le I 16e escadrons (B), prit le commandement du 426e. Carscallen resta au 
424e jusqu'en avril 1943 quand un autre Canadien lui succeda, et il commanda 
par la suite les bases de Leeming et East Moor34. Toutefois, quand Blanchard fut 
tue au combat le 14 fevrier 1943, ii fut remplace par le lieutenant-colonel 
d' Aviation L. Crooks, un officier britannique qui avait deja gagne une oso et une 
oFc3s. Les officiers britanniques commanderent aussi, au depart, les nouveaux 
escadrons formes en novembre 1942 mais, reflet de !'experience croissante du 
6e Groupe, ils furent, par la suite, remplaces par des officiers de l 'ARC. Douce­
ment mais inexorablement, !es Canadiens obtenaient I' experience et I' expertise 
operationnelles et administratives qui !es rendaient aptes a commander leurs 
propres escadrons, stations et bases. 

Tout de meme, !'affectation de Carscallen et de Blanchard directement de 
l'effectif de guerre, encore plus que celle de St-Pierre au 425e Escadron, apres 
son bref apprentissage au 419e, souleva une interessante question. Est-ce que 
I' ARC de temps de guerre etait une entite au plein sens du terme, dans laquelle les 
officiers et les militaires du rang (mais surtout !es officiers superieurs) qui 
n'avaient servi qu 'au Canada etaient competents pour occuper des postes opera­
tionnels outre-mer, malgre leur manque d'experience Ia-bas? Ou !es conditions 
en Europe etaient-elles si differentes que le service en Amerique du Nord etait 
grandement hors de propos ? Quand vint le temps de combler cinquante postes 
vacants d'officiers et 175 de sous-officiers et hommes du rang auQG du 6e Groupe, 
assez curieusement, ce fut le CAS d'Ottawa qui voulut que tous les postes, a 
quelques exceptions pres, soient tenus par du personnel deja en Grande-Bret­
agne. Et, ce fut le commandant en chef outre-mer qui demanda des renforts du 
Canada parce que le groupe d' officiers d'etat-major et de techniciens canadiens 
experimentes en Angleterre n'etait pas assez important pour combler tous les 
postes. En fait, quand Breadner insista, de fa\'.on peu obligeante, pour qu 'Edwards 
se debrouille, celui-ci avertit ses superieurs d'un ton indigne qu'« ii n'y [avait] 
aucune raison de poursuivre !'organisation [d'un] groupe canadien puisque le 
personnel necessaire n'[etait] pas disponible dans ce pays »36. 

En tant qu'ancien membre du conseil du personnel (Aviation), Edwards 
connaissait bien la plupart des officiers superieurs disponibles au Canada et ii dut 
realiser que si !'experience operationnelle outre-mer devenait le critere princi­
pal, ses amis et collegues encore au pays ne viendraient peut-etre jamais en 
Angleterre. En consequence, il est possible d'interpreter sa position comme une 
manifestation du desir de favoriser la carriere de ses amis, mais comme seule­
ment trois officiers de l 'ARC avaient commande des escadrons de bombardement 
ace jour, ii n'aurait pas pu constituer un quartier general de groupe totalement 
canadien sans nuire aux unites operationnelles. Compte tenu de l'enthousiasme 
avec lequel ii poursuivit son mandat pour placer I' ARC « sur la carte », ii est plus 
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vraisemblable qu'il per~ut le manque essentiel de logique et l'hypocrisie qu'il y 
avait a former un QG de groupe de bombardement canadien si, faute d'aide de la 
part du Canada, il devait se toumer vers la RAF pour trouver !'expertise voulue. 

Encore convaincu qu 'on disposait outre-mer de ceux qui avaient les connais­
sances techniques, administratives et operationnelles appropriees, Breadner ne 
se laissa pas influencer et declara a nouveau a Edwards qu 'il devait prelever sur 
ses propres ressources outre-mer le personnel du QG du groupe. Le probleme en 
resta la jusqu'a ce que le CAS aille en Angleterre a la mi-aout; il rencontra 
Edwards, lui rappela son point de vue qu 'il fallait d 'abord affecter du personnel 
d'outre-mer, apres quoi ii admit qu'il ne s'opposait pas a ce que quelques 
affectations viennent du Canada. Cela se termina sur deux des affectations les 
plus elevees du 6e Groupe attribuees a des officiers venant du Canada, une a un 
officier de l 'ARC outre-mer, une autre a un officier canadien de la RAF et une autre 
encore a un specialiste britannique. Le colonel d 'Aviation C.R. Siemon, affecte 
d 'Ottawa ou il avait ete directeur-operations aeriennes, connut un franc succes 
comme officier superieur d'etat-major ( osEM)*. L' officier superieur d'etat-major 
(administration) (osEM-Admin), le lieutenant-colonel d'Aviation C.G. Durham, 
etait un ancien combattant du Royal Flying Corps de la Premiere Guerre mon­
diale qui avait ete officier principal d'administration de la base RAF Digby. Le 
chef de l'entrainement, le lieutenant-colonel d'Aviation T.C. Weir, etait un 
Canadien de la RAF, tandis que le chef des transmissions, le lieutenant-colonel 
d' Aviation T.W. Hodgson, etait un Britannique. Le bras droit de Slemon, en 
qualite d'officier superieur d'etat-major (operations) (osEM-Ops), fut le lieute­
nant-colonel d' Aviation J.E. Fauquier, qui venait de quitter le commandement 
du 405e Escadron. Toutefois, selon l 'avertissement d 'Edwards, il n 'y avait pas 
assez d 'officiers de l 'ARC disponibles outre-mer pour occuper tous les postes, et 
le I er janvier I 943, vingt des quarante-sept officiers males et cinquante-cinq des 
177 sous-officiers et militaires du rang de sexe masculin venaient de la RAF37. 

Il y avait aussi une femme officier venant du Service feminin de l 'ARC. Elle fut 
la premiere de plusieurs centaines. Le 8 mai, 1945, il y avait pas moins de 
567 femmes officiers et 372 aviatrices du rang, a Allerton Park seulement. Elles 
servirent sur toutes les bases du 6e Groupe, au debut comme commis, cuisin­
ieres, chauffeurs, operatrices telephonistes et aides infirmieres. En avril 1943, 
les reglements avaient ete modifies pour permettre aux femmes de servir comme 
radio (au sol), plieuses de parachutes, meteorologistes et mecaniciennes d'ins­
truments, ainsi que pour interpreter Jes photos de reconnaissance et de bombar­
dement. Dans ces fonctions, elles jouerent, en fin de compte, un role important et 
direct dans la vie operationnelle des bases de I' ARc38. 

Une affectation, celle du commandant superieur du groupe (Aoc), devait aller 
a un Canadien et a un officier servant alors au pays, puisque personne outre-mer 
n'avait la bonne combinaison d'experiences administratives et operationnelles. 
De plus, selon Edwards,« ii ne fallait pas envoyer quelqu 'un qui etait soup~onne 

* Siemon devint par la suite commandant en chef adjoint de l' ARC outre-mer, CAS d 'apres­
guerre, et finalement commandant adjoint du Commandement de la Defense aerienne de 
l 'Amerique du Nord pendant la guerre froide. 
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d'avoir des opinions contraires a la canadianisation ou qui s'y opposait autre­
ment - une tentative, peut-etre, pour s'assurer qu'on ne ferait pas venir du 
commandement de la region aerienne de l 'Ouest le vice-marechal de l' Air 
L.F. Stevenson. En fait, Edwards avait trois personnes a !'esprit: le vice-mare­
chal de l' Air G.E. Brookes, commandant de la Region aerienne n° 1 (PEACB), son 
prefere ; le commodore de l 'Air C.M. McEwen, combattant actuellement la 
menace des U-boote avec le premier groupe de la Region aerienne de l'Est qu'il 
commandait; et le vice-marechal de l' Air J.A. Sully, le membre du comite du 
personnel (Aviation), du QG (Av). Ce fut Brookes, ne en Grande-Bretagne, mais 
qui etait arrive au Canada avec sa famille en 1910, qui fut choisi39. 

Alors age de quarante-sept ans, Brookes avait servi outre-mer dans le Royal 
Flying Corps au cours de la Premiere Guerre mondiale. 11 avait rejoint I' ARC a sa 
creation le rer avril 1924 et etait considere comme un specialiste de J'entraine­
ment aerien, un talent utile au moment OU le groupe canadien travaillait a devenir 
operationnel. II avait aussi I' experience d' un QG operationnel important, comme 
osEM-Air de la Region aerienne de l'Est pendant son extension en 1939- 1940. 
De type patemaliste qui, on s'en rendit compte, pouvait prendre soin de sa 
formation et l'enrichir, et qui s'entendit bien avec les officiers superieurs britan­
niques pendant la mise sur pied du groupe, Brookes paraissait ideal pour cette 
tache4°. La seule question qui se posait: avait-il le talent et l'interet voulus pour 
assumer Jes responsabilites operationnelles qu'exigeaient Harris de ses com­
mandants de groupe? « A cause des conditions meteo et d'autres facteurs, pour 
organiser une operation normale, le preavis etait rarement superieur a une 
journee et ii etait pratiquement impossible au commandant en chef de donner 
tous Jes ordres detailles necessaires directement a ses bases. 11 diffusait les 
ordres, fixant I' objectif et le plan general de la coordination de toute attaque, aux 
quartiers generaux de groupe, lesquels devaient diffuser a leur tour les ordres 
detailles aux unites ... Les commandants de groupe res:urent toute latitude dans 
les limites etablies par la necessite de coordonner une attaque4 1

• » 
Apres son arrivee en Angleterre, le 26 juillet 1942, la premiere tache de 

Brookes fut de trouver un site pour son quartier general, le choix initial de North­
allerton ayant ete rejete parce qu ' ii ne convenait pas aux systemes de communi­
cations necessaires pour diriger un groupe operationnel. Le 1er septembre, on 
parvint a un accord avec l 'Air Ministry sur la requisition du chateau d 'Allerton 
Park, un immense manoir de soixante-quinze pieces, situe pres de Knaresborough, 
a quatorze milles (22,4 km) du QG du 4e Groupe qui se trouvait a York. Le 
proprietaire, plein de ressentiment- « le pire pessimiste que j'aie jamais rencon­
tre chez un homme de quarante-sept ans, sans patriotisme et imbu de lui-meme 
et de ses ennuis », selon Brookes - souleva tant de questions et formula telle­
ment de plaintes concemant les inevitables modifications (et l ' endroit ou ii allait 
vivre pendant Ce temps) que Je QG n'etait pas tout a fait pret quand le groupe 
devint operationnel le Ier janvier 1943. 11 fallut trouver des logements temporai­
res pour le personnel du quartier general, dans les environs ainsi qu 'a Dishforth 
et Linton, et certains habitaient et mangeaient encore dans ces deux villes en 
mai 1943. Le QG du 6e Groupe fut officiellement cree le 25 octobre 1942, mais 
jusqu'a ce que Jes travaux de modification soient termines a Allerton Park, J 'etat-
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major travaillait aussi a partir de Linton, a un peu mains de sept milles (11 km) 
de la42

• 

Pendant ce temps, Brookes assistait aux conferences quotidiennes du 4e Groupe 
pour se faire une idee du travail, et surveillait les progres des nouveaux esca­
drons a I' entrainement. Finalement, il put disposer d 'es pace pour les tac hes 
administratives elementaires a Allerton Park, en novembre, mais des ouvriers 
bourdonnaient encore au-dessus des bureaux tandis que I' approvisionnement en 
eau insuffisant - le service incendie d'Harrogate dut remplir des reservoirs a 
meme le sol- signifiait que le systeme de chauffage et la plomberie n 'etaient pas 
fiables43 . Brookes emmenagea dans son bureau le 4 decembre, mais comme il 
n'y avait pas de lampes, ii ne put travailler le soir. Une semaine plus tard, ii 
constata quelques ameliorations, mais ii restait encore beaucoup a faire . « Le hall 
commence a paraltre enfin plus propre et il n'y a plus autant de bruit et de coups 
de marteau a cote demon bureau. Le plombier a fini d'installer une salle de bain, 
et la plupart des bureaux au premier etage [sont] maintenant utilises, mais Jes 
lignes [telephoniques] ne sont installees qu'a 70 %. J'ai fait une tournee d'ins­
pection du site de construction des batiments et des egouts, chausse de bottes de 
caoutchouc, et suis rentre a nouveau avant la nuit. Les batiments avancent bien, 
travaux d'egouts tres lents44. » 

Comme nous l'avons vu, des penuries de materiaux de construction et de 
main-d'reuvre mena9aient tout le programme de construction de terrains d'avia­
tion cette annee-la, mais ce ne fut qu 'en decembre 1942 que Brookes apprit qu'il 
perdait definitivement les bases proposees de Piercebridge, West Tanfield, 
Easingwold et Strensall. Cela entralna quelques reamenagements necessaires 
dans Jes affectations, et des dispositions durent etre prises plus tot que prevu, 
pour equiper quelques terrains-satellites de pistes en dur, ce qui necessita encore 
le deplacement des escadrons d'une base a l'autre quand Jes travaux commen-
9aient et se terminaient45. 

Pendant ce temps, le commandant continuait a donner un sens a sa nouvelle 
affectation et a apprendre la conduite et la gestion des operations de bombarde­
ment a partir d'observations faites lors de ses visites a High Wycombe et aux 4e 
et 5e Groupes. Malheureusement, le journal personnel de Brookes sur son sejour 
outre-mer fut strictement personnel. Il ne contient que peu d 'information sur ses 
soucis operationnels, ce qui rend impossible de decrire son evolution, depuis 
l'espece de stagiaire neophyte en gestion du personnel qu'il etait, en aout 1942, 
jusqu'au commandant de groupe qualifie qu'il devint cinq mois plus tard. De plus, 
ce qui s'y trouve consigne manifeste un singulier detachement des <lures realites de 
la guerre du bombardement. II admet avoir « aide quelque peu a etablir les details » 
d'un raid sur Nuremberg dans la nuit du 28 au 29 aout 1942, par exemple, mais ne 
fait qu 'une reference sur Jes 34 % de pertes subies par Jes equipages de Wellington 
qui y avaient participe. «Nos gars leur ont assene un bon coup la nuit derniere, 
note-t-il, et ont aussi re9u un bon coup». II maintient la meme approche distante 
sur les pertes operationnelles de son groupe au moment ou elles se produisent, du 
mains dans son journal intime. Ce que Harris a pense du commandant canadien 
quand il est arrive a High Wycombe, nous l'ignorons; mais, au debut decembre, ii 
etait « inquiet de l'avenir »du 6e Groupe sous Jes ordres de Brookes46. 
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Lorsque le 6e Groupe fut finalement declare operationnel, Brookes re\:ut, 
malgre tout, un telegramme de felicitations de Harris. « Joyeux anniversaire et 
une annee fructueuse au 6e Groupe. A titre individuel et comme escadrons de 
l' ARC, vous avez deja fait du ban travail. En tant que groupe de l 'ARC, je souhaite 
que vous mainteniez et meme surpassiez VOS propres normes elevees. Nous 
sommes fiers de vous compter parmi nous. Vive le Canada, Heil Hitler avec des 
bombes47. » Retrospectivement, dans l'intimite de sa chambre, le commandant 
canadien nota simplement : 

Travail habituel, tout est pret pour la nuit. Ai souleve beaucoup de vagues a notre 
conference admin., re : lenteur a installer le materiel pour Jes Ops. Registre et envoye au 
diable (mon officier d'etat-major personnel) sur quelques sujets. Salle des operations 
prend forme, propre avec des cartes a jour et tout est pret pour y aller sauf que les 
techniciens-telephone du bureau de poste passent encore des fils 9a et Ia. La matinee est 
vite passee avec de nombreuses discussions, des coups de fil, etc., etj'ai pu lire un peu ... 
jusqu 'a I 8 h 45, et al ors j 'ai re uni I' equipe pour diner. A 2 I h, les nouvelles et puis retour 
au bureau ... tour du batiment et alors une petite soiree dans mon bureau pour passer le 
Jour de l'an; environ douze d'entre nous48. 

Le 6e Groupe prit le controle de Middleton-St-George et Croft une minute 
apres minuit le rer janvier 1943, Leeming et Skipton-on-Swale la nuit suivante, 
et Topcliffe, Dishforth et Dalton une nuit plus tard. Ses debuts operationnels 
furent presque aussi calmes que la soiree du jour de l 'An de son commandant. 
Quatorze equipages furent designes pour une operation Gardening dans la nuit 
du 1er au 2 janvier, mais le mauvais temps fut de la partie, et la nuit suivante six 
avians seulement furent envoyes mouiller des mines (avec trente-six autres 
avians du Bomber Command) au large des cotes du golfe de Gascogne. Toute­
fois, Je temps fut encore une gene et trois equipages de J 'ARC rentrerent a leur 
base avec leurs munitions49. Ces six appareils faisaient partie du 425e Escadron. 

La prochaine nuit c'etait le tour du 427e Escadron qui, n'ayant ete forme que le 
7 novembre, avait rapidement fait des progres remarquables en devenant opera­
tionnel. Il faut accorder un certain merite a son commandant britannique, le 
lieutenant-colonel d' Aviation D.H. Burnside, DFC, qui occupa le paste jusqu'a la 
fin de son tour en septembre 1943. Son developpement fut aussi materiellement 
aide par l'afflux de personnel chevronne venant du 419e Escadron. En fait, si le 
427e n'avait pas fait de tels progres, Brookes n'aurait pu compter que sur deux 
escadrons le Ier janvier 1943 : Jes 42oe et 425e. L'escadron le plus ancien du 
groupe, le 405e, etait detache au Coastal Command ou ii effectuait des escortes 
de convoi et des patrouilles anti-sous-marins, tandis que Jes autres se transfor­
maient sur bombardiers lourds ou n'avaient pas atteint les normes operationnel­
les. Ils n'etaient pas responsables de la lenteur de leur progres. Le 431e, faisant 
toujours partie du 4e Groupe, n'effectua sa premiere mission qu'en mars, princi­
palement a cause de problemes de disponibilite technique avec la nouvelle 
generation de Wellington x. Tousles appareils durent subir une reparation ou un 
changement d 'hetice, et quand le probleme fut regle, le personnel de mainte­
nance decouvrit des defauts dans la peau de l 'avion et le montage des tourelles 
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qui causerent encore l' arret des vols d 'entrainement. Malgre tout, a la fin janvier, 
tous Jes escadrons furent declares prets pour Jes operations5°. 

Les mauvaises conditions de vol habituellement subies au cours de l'hiver 
signifiaient que !'effort general du Bomber Command contre Jes objectifs alle­
mands etait limite meme si le groupe de Brookes s'ajouta a l'ordre de bataille. 
Lorient, le port fran9ais dans le golfe de Gascogne, qui servait de base principale 
aux U-boote de laKriegsmarine, fut toutefois bombarde cinq fois entre le 14 et le 
31 janvier. Sir Arthur Harris n'avait jamais ete un chaud partisan de l'attaque 
contre Lorient, la traitant de « tache enfantine de rebonds de bombes sur des 
abris impenetrables de sous-marins ». Mais le succes ennemi dans la bataille de 
l' Atlantique- les U-boote avaient coule pres de cinq millions de tonnes fortes de 
navires de commerce dans l' Atlantique Nord en 1942, trois millions de plus que 
l'annee precedente - causait suffisamment de souci a Londres pour que le 
Bomber Command abandonne ses objectifs a long terme afin d'aider l'amiraute 
(et de negliger le risque de blesser des civils fran9ais, ce qui avait ete jusqu'alors 
une contrainte majeure dans Jes operations sur la France). En consequence, a 
partir du 14 janvier, Harris re9ut 1 'ordre d'entreprendre des« bombardements de 
zone contre la base d' U-boote operationnels sur Jes cotes occidental es fran9ai­
ses » - Lorient, Saint-Nazaire, Brest et La Pallice- avec comme but de « devas­
ter efficacement toutes les zones dans lesquelles se trouvent Jes sous-marins, 
leurs installations d 'entretien et !es services ... et d 'autres ressources dont depend 
leur mise en reuvre ». En d ' autres mots, ces villes pouvaient etre reduites en 
poussiere. Toutefois, d 'accord avec la conviction de l 'Air Ministry que l' offen­
sive contre le territoire ennemi devait se poursuivre, Harris fut aussi autorise a 
attaquer Berlin et d' autres objectifs importants en Allemagne et en Italie, chaque 
fois que le temps le permettrait5'. 

L ' importance des U-boote allemands, en tant que systeme d'objectifs, fut 
accentuee par la directive du bombardement strategique publiee par Jes chefs des 
etats-majors americain et britannique, a la suite de leur reunion a Casablanca, en 
janvier 1943. Harris et le general Carl Spaatz, commandant la Eighth US Air 
Force, furent inform es : « Votre objectif principal sera la destruction progressive 
et la dislocation du systeme militaire, industriel et economique allemand et 
l'ebranlement du moral du peuple allemand jusqu'au point ou sa capacite de 
resistance armee sera fatalement affaiblie. » 

Dans Jes limites de ce concept general, vos objectifs principaux, en fonction des 
conditions meteorologiques et de la faisabilite technique seront, a partir de maintenant, 
dans l'ordre de priorite suivant: 
(a) chantiers de construction sous-marins ; 
(b) industrie aeronautique ; 
(c) moyens de transport; 
( d) raffineries ; 
( e) autres objectifs de I' industrie de guerre ennemie. 

L'ordre de priorite ci-dessus peut evoluer de temps en temps en fonction des develop­
pements de la situation strategique. De plus, d'autres objectifs de grande importance, du 
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point de vue politique ou militaire, doivent etre attaques. Par exemple : 
(i) Jes bases d'operation des sous-marins le Jong des cotes du golfe de Gascogne .. . ; 
(ii) Berlin, qui do it etre attaquee quand !es conditions se pre tent a I' obtention de resultats 

particulierement valables, defavorables au moral de l'ennemi ou favorables au moral 
de la Russie ... s2

• 

Des le debut, le 6e Groupe se trouva en plein dans la nouvelle campagne anti­
sous-marins. Des 3 I 6 sorties ordonnees en janvier, 195 eurent lieu contre Lo­
rient et quatre-vingt-huit furent des operations Gardening dans le golfe de 
Gascogne et en mer du Nord. Les vingt-trois autres furent des operations Moling 
de jour, sur la Ruhr, qui ne devaient etre montees que lorsqu'il y avait une 
couverture nuageuse. Ces dernieres couterent deux equipages qui, ace qu'on 
pensa, « avaient desobei aux ordres » et s 'etaient rend us sur I' objectif al ors qu 'il 
n'y avait pas de nuages. Meme si le mouillage de mines etait, en general, mains 
risque -quatre equipages, soit 3, 7 %, ne rentrerent pas - comme le 6e Groupe en 
fit I' experience dans la nuit du 21 au 22 janvier, Jes operations individuelles 
pouvaient couter cher. Quarante-deux appareils furent envoyes dans le secteur 
Nectarine, au large des Iles de la Prise. Le beau temps facilitait le reperage de la 
zoned' objectifs, mais facilitait aussi la tache des artilleurs ennemis qui abattirent 
trois Wellington53. 

Bien defendu par la Flak et Jes chasseurs, Lorient etait un objectif de plus en 
plus dangereux et, avant la fin du mois, huit avians, soit 4,1 % de ceux envoyes 
au cours de six raids, furent abattus. Le dernier de ces raids, monte dans la nuit du 
29 au 30 janvier et comprenant soixante-neuf appareils du groupe canadien, fut 
de loin le pire. Le temps etait effroyable, avec de serieuses conditions givrantes, 
de fortes pluies et des orages electriques qui rendirent les conditions de vol 
difficiles ; sans avians eclaireurs pour marquer l 'objectif, les bombardements 
furent disperses. Vingt-trois equipages deciderent de rentrer tot a la base, tandis 
que Jes quarante-deux qui bombarderent le port signalerent une Flak importante. 
Quatre furent perdus, constituant toutes les pertes du bombardement de cette 
nuit-las4. 

Pour le Bomber Command ainsi que pour le 6e Groupe il y eut, en fev­
rier 1943, beaucoup plus d' activites. Le demi er effectua 1 005 sorties, dont 312 
en quatre raids sur Lorient, 193 autres sur Wilhelmshaven et 88 !ors d 'un raid sur 
Saint-Nazaire. Les pertes totales s'eleverent a neuf equipages (1,6 %). II y eut 
neuf operations Gardening de nuit qui couterent sept equipages sur Jes 203 sor­
ties (3,4 % ). II y en eut egalement trois contre des villes allemandes - deux 
contre Cologne et une contre Hambourg - au cours desquelles les pertes s 'eleve­
rent a 3,5 % des quelque deux cents sorties effectuees. L'attaque sur Hambourg 
fut particulierement difficile. Surles quarante-six equipages canadiens envoyes, 
seuls dix-neuf atteignirent en fait la zone de I' objectif, Jes autres firent demi-tour 
a cause du givre et des nuages ; mais, al ors que le QG reconnaissait que I' on 
n' avait pas obtenu de bans resultats au vu de I' effort fourni, on esperait nean­
moins que « si la force d'avions eclaireurs larguait bien ses fusees, Jes avians 
attaquants bombarderaient I' objectif avec une bonne concentration ». En fait, le 
marquage ne fut ni concentre ni entretenu et le bombardement fut assez disperse. 
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Toutefois, peut-etre a cause du retour anticipe de tant d'equipages, le taux de 
perte du 6e Groupe fut bien inferieur au 6,1 % que subit le Bomber Command. 
Pour une fois, les chasseurs ennemis furent efficaces malgre le mauvais tempsss. 

On vit aussi de plus en plus de chasseurs au cours des operations Gardening, et 
on pensa qu 'ils etaient responsables de la perte de quelques-uns des sept equip­
ages. Dans la nuit du 18 et 19 fevrier, alors qu'un ciel sans nuages et un brillant 
clair de lune etaient ideaux pour des interceptions, plusieurs chasseurs furent 
rencontres, mais seul un Halifax du 419e fut porte disparu tandis que trois 
chasseurs ennemis furent signales endommages ou detruits. La revendication la 
plus plausible fut celle de !'equipage du sergent T.V. Sylvester, du 428e Escadron, 
qui fut attaque deux fois, une fois a l ' aller et une fois au retour de I'objectif. Ce 
fut au cours de ce demi er engagement qu 'il signala qu 'un Ju 88 s 'etait ecrase en 
mer, en feu, apres avoir ete touche plusieurs fois56. 

Mais a nouveau, Lorient fut la principale preoccupation du Bomber Command. 
Le 6e Groupe fut tres heureux de ses performances dans la nuit du l 6 au 
17 fovrier, signalant d'excellents resultats avec de nombreux incendies dans la 
zone de l 'objectif et « to us les equipages rentrant de fort bonne humeur », 

alorsqu'une analyse des photographies de reconnaissance mantra que ce fut le 
raid le plus minable ace jour, avec 37 % seulement des equipages bombardant a 
mains de trois milles (5 km) du point de visee. (La meilleure operation avait eu 
lieu deux semaines plus tot, dans la nuit du 4 au 5, quand la proportion avait ete 
de 80 %.) Neanmoins, vers la fin du mois, les effets cumules de six semaines de 
bombardement indiquaient que la Campagne contre Lorient avait ete, en fait, tres 
efficace. Les docks et la ville etaient pratiquement detruits, et la moitie de la 
banlieue avait ete rasee. On vit aussi des crateres de bombes autour des abris de 
sous-marins57. 

Ce ne fut pas la derniere fois que les apparences furent trompeuses. Apres la 
serie d'attaques de 1941, les Allemands avaient mis taus leurs approvisionne­
ments et leurs installations de maintenance et de reparation dans des abris 
extremement solides qu 'ils avaient construits, sans etre genes, faut-il dire, par Jes 
raids supplementaires du Bomber Command. Et, ils avaient deplace taus les 
services non indispensables dans les villages des environs, si bien que meme si 
Lorient fut rasee et un certain nombre de Fran~ais furent tues, Jes installations de 
sous-marins ne subirent pour ainsi dire aucun dommage. La ville ne fut pas 
attaquee en mars. 11 y eut deux raids sur Saint-Nazaire, et, a la mi-avril, I' effort 
des operations de nuit contre la Bretagne fut stoppe. On devait encore poursuivre 
Jes raids de harcelement surtout avec «de jeunes equipages ... pour qu'ils 
acquierent I 'experience des operations », mais les plus gros bombardements 
devaient etre realises de jour par les Americainss8. 

L'insistance tetue de Harris pour que les villes allemandes constituent la base 
de I' offensive de nuit et son mepris pour de telles questions accessoires (selon 
lui) comme la campagne anti-U-boote, orienterent le Bomber Command dans 
une campagne de cinq mois contre la Ruhr. Fin juillet, alors qu'on changerait 
d 'objectif encore une fois, il avait lance I 4 I 77 sorties contre les viii es indus­
trielles de la Ruhr et de la Rhenanie et perdu 673 equipages, c'est-a-dire 4,7 %. 
Le 6e Groupe y avait contribue avec 2 095 sorties, mais avec la perte de 161 equi-
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pages, ce qui representait 7,6 %. En outre, le taux de pertes du groupe, qui 
figurait regulierement parmi Jes plus eleves du Bomber Command, augmenta 
presque continuellement: il fut de 2,8 % en mars, de 5,1,% en avril, de 6,8, % en 
mai, de 7,1 % en juin et de 4,3 % en juillet59. 

Meme si on a tot ou tard avance uncertain nombre de raisons pour expliquer la 
situation, ii etait clair des le depart que la relative inexperience des escadrons de 
I' ARC fut parmi les facteurs les plus importants qui sous-tendaient ces chiffres. 
L'origine du probleme fut facile a discerner. La formation de sept nouveaux 
escadrons a la fin 1942 avait exige un large apport de jeunes diplomes des uEo 
dans le groupe ainsi que de non-navigants qui venaient determiner leur entra'ine­
ment au Canada, et cela exen;ait simplement trap de pression sur le systeme du 
personnel. En janvier, par exemple, on avait releve quarante-cinq erreurs mi­
neures causees par les armuriers du 6e Groupe, dont vingt-huit furent jugees 
« evitables ». Dans un cas, un escadron ne fut pas capable d 'armer to us les 
avians designes pour une mission de nuit parce que l'officier armement de 
!'unite n'avait pas pu trouver les bombes ; dans un autre cas, un armurier retira 
Jes canons d'une tourelle alors qu'ils etaient charges, et dans un troisieme, des 
bombes incendiaires furent chargees alors que les barres d 'ejection etaient 
armees si bien que, des la fermeture des circuits electriques, les bombes tombe­
rent sur la piste60. 

Les resultats de fevrier ne furent pas meilleurs. Ces gaffes techniques et 
administratives etaient facilement verifiables : celles qui avaient des consequen­
ces sur Jes resultats operationnels au-dessus du territoire ennemi etaient moins 
faciles a constater puisque leurs auteurs en etaient souvent les victimes. Et ce 
n'est pas en affectant aces nouvelles unites quantite d'anciens venant d'esca­
drons bien etablis qu 'on pouvait compenser I' effet de dilution cause par l 'expan­
sion sur le niveau general d'experience du groupe. Pour compliquer le probleme, 
le 6e Groupe n'avait dispose que d'une courte periode pour s'installer avant 
qu 'uncertain nombre d'escadrons ne commencent a se recycler sur bombardiers 
lourds, avec de J'avance sur le calendrier, pour les simples raisons qu'on avait 
prevu que les Canadiens recevraient la premiere unite de conversion sur bombar­
diers lourds (HCU) qui devrait etre formee, et qu'ils avaient besoin d'un groupe 
d'escadrons d 'Halifax pour foumir des equipages entra'ines aux unites d'avions 
eclaireurs61 . 

Quand le 405e Escadron quitta le groupe en avril 1943 pour devenir !'element 
canadien du 3e Groupe (Pathfinder), il fut remplace a Leeming par le 427e qui 
echangea ses Wellington contre des Halifax v, en mai, permettant ainsi la 
formation du 432e avec les bombardiers moyens que le 427e avait abandonnes. 
Apres un long programme de transformation, le 419e etait devenu operationnel 
sur Halifax le mois precedent et devait etre bientot re joint a Middleton St George 
par le 428e qui etait passe du Wellington m aux en fevrier, puis au Halifax v en 
juin. Le 429e devait se transformer sur Halifax 11 en aout, alors que le 43 Ie, 
operationnel sur Wellington x depuis janvier, se transforma sur Halifax v en 
juillet. Pendant ce temps, le 426e abandonna ses Wellington en juin et fut le 
premier escadron de l' ARC a recevoir des Lancaster (des n propulses par des 
moteurs Hercules, inferieurs, de l 'aveu de tous, aux versions 1 et m equipees de 




