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MESSAGE
DU RÉDACTEUR PRINCIPAL

Bienvenue en 2014! Cette année promet 
d’être intéressante et palpitante à plus 
d’un égard. Non seulement l’Aviation 

royale canadienne (ARC) célébrera-t-elle ses 
90 ans (et elle ne montre toujours pas son 
âge), mais le pays en entier soulignera des 
événements et des réalisations remarquables 
en lien avec les guerres mondiales et la période 
d’après-guerre. Lorsque les activités en lien 
avec ces célébrations auront été approuvées, 
nous vous en ferons part dans ces pages pour 
que vous puissiez planifier à l’avance.

Je suis toujours étonné de voir combien 
notre passé inf luence notre avenir. Parfois 
de façon très subtile. Mais jamais il ne m’est 
venu à l’idée que j’aurais à réapprendre 
à reconnaître les insignes d’étoiles et de 
couronnes pour savoir si je m’adresse à un 
capitaine ou à un major de l’Armée. De 
même, jamais je n’ai pensé que je devrais 
me rappeler les anciens grades de l’ARC 
(quoique « commandant d’aviation » me plaît 
beaucoup). Chaque fois qu’on reprend comme 
ça un élément du passé, une ancienne chanson 
de Meatloaf me revient à l’esprit : « Objects 
in the Rear-view Mirror May Appear Closer 
than They Are. » (pour les gens de la jeune 
génération, vous pouvez trouver ce chanteur 
avec Google).

À titre d’anecdote intéressante, on m’a 
demandé de préparer un résumé de l’ancienne 
structure des grades de l’ARC, et j’ai trouvé 
de l’information que vous pouvez utiliser, à 
vos périls... Apparemment, à une certaine 
époque, le grade d’adjudant de première 
classe (Adj 1), qui a été remplacé de nos jours 
par le grade d’adjudant-chef, était désigné 
pendant un moment comme sous-officier 
breveté, 1re classe (SOB 1). Le hic, c’est que 
cette abréviation signifie toute autre chose en 
anglais... Ainsi, lorsque nous reviendrons aux 
anciens grades, vous pourrez raconter cette 
anecdote et appeler votre adjudant-chef un 
SOB de première classe. J’en ai fait l’essai, et 
mon adjudant-chef ne m’a pas trouvé drôle.

Des fois, il faut regarder comment les 
acronymes s’écrivent dans les DEUX langues.

Bonne lecture. 

Sic Itur Ad Astra

Major William March, CD, M.A.
Rédacteur principal



Retour aux grades de l’Aviation royale du Canada : un examen historique



Le gouvernement du Canada a reconnu 
l’histoire des différentes armées des 
Forces canadiennes (FC) en réintégrant 

la mention « royal » dans les appellations de la 
Marine royale canadienne (MRC), de l’Aviation 
royale canadienne (ARC) et de certaines autres 
unités de l’Armée canadienne1. D’autres 
manifestations de cette reconnaissance, comme 
l’emploi de la boucle d’officier pour les grades 
de la Marine, l’utilisation du pavillon de beaupré 
et le retour des étoiles et des couronnes de 
l’Armée de terre, ont amené certains militaires 
à se demander si l’ARC reviendrait bientôt à ses 
grades traditionnels. Il y a eu de nombreuses 
discussions autour d’un repas sur la façon de 
mettre en œuvre l’ancienne structure de grades 
de l’ARC, alors que la rectitude politique exige 
l’élimination du sexisme, et sur la manière de 
reconnaître la nomination d’un caporal-chef tout 
en honorant notre histoire et notre patrimoine. 
Et comment peut-on être « Squadron Leader » 
sans commander d’escadron? Lorsqu’on se pose 

de telles questions, il importe de comprendre 
que les débuts de l’histoire que nous avons 
décidé de reconnaître n’ont pas été faciles. 
Le présent article, qui traite de l’histoire des 
grades de l’ARC et des Forces canadiennes, 
vise à éclairer les discussions qui animent 
actuellement la Force aérienne. Comme nous 
le verrons, beaucoup des réflexions sur le 
développement d’un esprit de corps au sein de 
l’ARC, indépendamment des autres armées, sont 
aussi pertinentes aujourd’hui qu’elles l’étaient 
à la naissance de notre Force aérienne.

La naissance d’une force 
aérienne

Même si l’ARC a décidé que le 1er avril 1924 
était sa date de constitution, l’histoire de 
l’Aviation canadienne (AC) remonte plus loin, 
soit à la création d’une escadre canadienne en 
Europe qui « est entrée en fonction neuf jours 
après la fin de la Première Guerre mondiale »2. 
La démilitarisation qui a suivi la Première 
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Guerre mondiale a été le premier obstacle qu’a 
dû surmonter notre force aérienne déjà en plein 
essor. À cette époque, des « fonctionnaires de 
niveau intermédiaire à Ottawa » ont relevé 
le défi de « convertir à des fins pacifiques 
constructives le vaste potentiel de l’aviation, 
démontré de façon si évidente durant la 
guerre »3. « [L]e gouvernement délégua la 
responsabilité de l’aviation à un Conseil de 
l’Air [sic] autonome à l’été de 1919 »4. La 
Commission de l’Air se préoccupait avant 
tout de conserver l’expérience acquise dans 
l’aviation pendant la Première Guerre mondiale 
en faisant la promotion de l’aviation civile. L’aile 
militaire de la Commission de l’Air, l’AC, a été 
établie sur le modèle de la milice. Le colonel 
Oliver Mowat Biggar, « l’un de ces quelques 
militaires de grade intermédiaire qui se 
trouvaient à Ottawa » [traduction], a proposé en 
novembre 1919 de former l’Aviation canadienne 
en tant que « service non permanent »5 pour 
travailler aux côtés de la division de l’aviation 
civile, les deux organisations devant relever 
de la Commission de l’Air. En février 1920, le 
gouvernement souscrivait à l’argument invoqué 
pour la création de l’Aviation canadienne. Sir 
Willoughby Gwatkin est donc devenu le premier 
inspecteur général de l’AC en avril 1920 et le 
commodore de l’Air A. K. Tylee a été nommé 
commandant de l’aviation. L’intégration d’une 
aile militaire dans la Commission de l’Air ne 
faisait pas l’unanimité, et en fait, elle a failli 
ne pas se produire.

Le chef de l’opposition de l’époque, 
William Lyon Mackenzie King, a très bien 
résumé la question de savoir si le Canada 
devait même disposer d’une force aérienne 
lorsqu’il a demandé en Chambre, « D’où le 
ministre prévoit-il une invasion? … Contre 
qui? »6 Le concept de la Commission de 
l’Air n’était pas nouveau. Le Royaume-Uni 
avait constitué l’Air Board en 1916, qu’il a 
remplacée par l’Air Council en 1917. Toutefois, 
contrairement à la Commission de l’Air 
canadienne, l’Air Council au Royaume-Uni, 
centrait tous les progrès du commandement 
et du contrôle de la puissance aérienne sur 
les aspects militaires7.

Le premier quartier général de l’AC, entré 
en service le 17 mai 1920 au 529, rue Sussex, 
à Ottawa, était composé de six militaires : le 
lieutenant-colonel d’aviation R. F. Redpath, le 
capitaine d’aviation G. J. Blackmore, l’adjudant 
H. H. Atkinson, le sergent de section F. Aldridge 
et le sergent A. H. McKay8. Étant donné la 
petite taille du quartier général, les premiers 
règlements de l’AC se sont inspirés de ceux 
de la Royal Air Force (RAF). La chaîne de 
commandement de l’AC établie pour le premier 
commandant de l’aviation était relativement 
directe, passant de l’inspecteur général à la 
Commission de l’Air.

Même si les membres du premier groupe 
d’officiers et de militaires du rang étaient 
considérés « comme étant en service continu, 
mais en congé sans solde et non en service actif, 
sauf lorsqu’ils suivaient un entraînement de 
recyclage »,9 ils pouvaient reprendre les grades 
qu’ils avaient obtenus dans la RAF ou dans 
l’armée pendant la Première Guerre mondiale 
lorsqu’ils avaient terminé leur première période 
d’instruction. De ce fait, tant les grades de la 
RAF que les grades traditionnels de l’armée 
étaient acceptables10 et utilisés de façon 
interchangeable à la discrétion du titulaire. 
Il semble que dans les premiers temps, les 
militaires choisissaient d’utiliser les grades de 
la RAF ou de l’armée selon qu’ils participaient 
à des missions de vols civiles ou militaires. 
Assez souvent, les militaires employaient 
les grades de l’armée pour des missions de 
la division civile de la Commission de l’Air 
et utilisaient ensuite le grade de la force 
aérienne lorsqu’ils volaient pour la division 
militaire11. La structure établie pour l’Aviation 
canadienne comprenait les grades suivants : 
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vice-maréchal de l’Air, commodore de l’Air, 
colonel d’aviation, lieutenant-colonel d’aviation, 
commandant d’aviation, capitaine d’aviation, 
lieutenant d’aviation, sous-lieutenant d’aviation, 
adjudant, sergent de section, sergent, caporal, 
mécanicien de l’Air (1re classe) et mécanicien 
de l’Air (2e classe)12.

Comme nous l’avons déjà mentionné, la 
Commission de l’Air était composée de deux 
divisions — la division civile et l’Aviation 
canadienne — et elle devait conserver cette 
double structure jusqu’en 1922. C’est seulement 
lorsqu’on l’a éliminée qu’on a pu résoudre la 
question de l’utilisation parallèle des grades 
de l’armée et de la force aérienne dans la 
Commission de l’Air. Les ordres courants 
du Camp Borden du 28 novembre 1922 sont 
révélateurs à cet égard :

L’utilisation des équivalents militaires 
des grades de l’Aviation canadienne 
cessera immédiatement dans l’ensemble 
du service et seuls les grades mentionnés 
ci-dessous (c.-à-d. de colonel d’aviation à 
sous‑lieutenant d’aviation) seront employés 
tant dans la correspondance que dans la 
conversation.13 [Traduction]

L’Aviation royale du Canada
Le 1er janvier 1923, l’ancienne Commission 

de l’Air (qui était jusque-là essentiellement 
civile) est intégrée à l’Aviation canadienne, 
au sein du nouveau ministère de la Défense 
nationale, sous la direction du chef d’état-major 
général. Même s’il avait déjà été question de 
demander la désignation « royal » avant la fusion 
du 1er janvier 1923, la requête n’a été présentée 
au secrétaire d’État aux Affaires extérieures 

que le 5 janvier 1923. La réponse officielle du 
secrétaire d’État aux colonies, en Angleterre, 
est arrivée au Canada le 15 février 1923. Le 
12 mars 1923, l’ordre hebdomadaire no 21‑23 
annonçait l’adoption du nouveau titre Royal 
Canadian Air Force14. Même si l’annonce a eu 
lieu en 1923, la mention « royal » n’a pas été 
officiellement adoptée avant le 1er avril 1924.

Avant que la force aérienne ne porte 
officiellement le nom de Royal Canadian 
Air Force, les uniformes étaient librement 
inspirés de la tenue de l’armée tout comme 
les insignes qui imitaient le style de l’armée 
(étoiles et couronnes)15. Par la suite, on a décidé 
d’adopter la tenue et la devise de la RAF, et 
l’uniforme correspondait à l’uniforme du jour 
de la RAF. Ces changements ont persisté jusqu’à 
l’unification, soit le 1er février 1968. Soit dit en 
passant, la question de la traduction de la Royal 
Canadian Air Force n’a pas été résolue avant 
juin 1940, qui à partir de là s’est appelée en 
français le Corps d’aviation royal canadien, dont 
l’abréviation était CARC16. Le 1er avril 1924, que 
nous célébrons aujourd’hui comme la date de 
naissance « officielle » de l’ARC, était un jour 
important. En effet, c’est à cette date que les 
Ordonnances et règlements royaux applicables 
à l’ARC, finalement achevés après deux ans de 
travail d’état-major, sont entrés en vigueur. De 
plus, on entamait la nouvelle année financière, 
qui marquait le début de l’application de la 
nouvelle solde et des nouvelles indemnités17. 
En outre, c’est à partir de cette date que les 
Ordonnances et règlements royaux permettaient 
l’utilisation de la mention « royal ». Toutefois, 
comme nous l’avons montré, la vraie date de 
la naissance de la Force aérienne du Canada 
aurait pu être fixée beaucoup plus tôt.

L’adoption des Ordonnances et règlements 
royaux applicables à l’ARC, largement fondés 
sur les Ordonnances et règlements royaux 
de la RAF et la United Kingdom Force Act, 
a entraîné les modifications suivantes aux 
grades des militaires du rang : adjudant de 
1re classe (adj 1), adjudant de 2e classe (adj 2), 
sergent de section (sgt s), caporal (cpl), aviateur-
chef (avc), aviateur, 1re classe (av1) et aviateur, 
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2e classe (av2). Mis à part l’ajout des grades de 
maréchal de l’Air et de maréchal en chef de l’Air, 
aucun changement important n’a été apporté aux 
grades des officiers. La RAF avait opté pour cette 
structure de grades afin d’établir une coupure 
entre la Force aérienne et les autres services. Il 
s’agissait « de protéger et de mettre en évidence 
le principe de l’indépendance et de l’intégrité de 
la Royal Air Force en tant que service distinct 
parmi les armes de combat au service de la 
Couronne » [traduction], tout en reconnaissant 
l’obligation de la force aérienne de servir les 
besoins particuliers de l’armée et de la marine, 
« en plus [d’avoir] un champ d’action stratégique 
et tactique indépendant des deux autres armes 
de combat »18 [traduction]. Juste au moment où 
la Force aérienne du Canada, en plein essor, 
tentait elle aussi d’obtenir son indépendance, 
la RAF s’efforçait de s’établir en tant que force 
crédible et autonome, indépendante de l’Armée 
britannique et de la Marine royale19. Le Canada 
a automatiquement appliqué les grades de la 
RAF à l’ARC en basant les Ordonnances et 
règlements royaux applicables à l’ARC sur 
ceux de la RAF et sur l’United Kingdom 
Force Act. Ces grades devaient demeurer en 
vigueur jusqu’à l’unification, qui a eu lieu de 
nombreuses années plus tard, soit en 1968. 
Pendant la Seconde Guerre mondiale, on a 
inclus des termes propres à chaque sexe pour 
les titres de grades, comme aviateur et aviatrice, 
pour tenir compte de l’intégration des femmes 
dans les forces armées. En même temps que se 
développait l’ARC, des questions concernant 
la possibilité d’un soutien aérien réservé à la 
Marine commençaient à occuper les esprits.

Avant même l’unification de  1968, 
l’utilisation de la structure de grades de la RAF 
dans l’ARC suscitait certaines controverses. 
L’auteur (le chef adjoint du personnel)20 d’une 
note de service, adressée au Groupe consultatif 
supérieur de l’ARC en février 1965, affirmait ce 
qui suit au sujet des titres : « dans de nombreux 
cas, [ils] tirent leur origine du Royal Naval 
Air Service, ils ont ensuite été adoptés par le 
Royal Flying Corps, qui est lui-même devenu 
la RAF en 1918 »21 [traduction]. Selon l’un des 
principaux arguments invoqués, les grades 

employés dans l’ARC ne représentaient plus la 
fonction des officiers comme au moment de leur 
création, 40 ans auparavant. L’auteur avançait 
aussi, entre autres, que les grades formés de 
plus d’un mot portaient à confusion dans la 
population. En outre, il n’était pas aisé, selon 
lui, de traduire en français les titres des grades 
de l’ARC, contrairement à ceux de l’Armée 
canadienne. Finalement, en 1965, on a jugé 
avantageux d’adopter la structure de grades de 
l’Armée canadienne puisqu’elle était semblable 
à celle de membres des Nations Unies et de 
l’Organisation du Traité de l’Atlantique Nord 
aux côtés desquels l’ARC pouvait s’attendre à 
travailler. La note de service recommandait de 
conserver les insignes de grade, mais d’adopter 
les titres de grade de l’Armée canadienne 
puisque cette décision constituait « le meilleur 
compromis »22 [traduction].

Avant l’unification de 1968, l’Armée 
canadienne et la MRC avaient mis sur pied 
leurs propres forces aériennes, qui ne relevaient 
pas de l’ARC. À la lumière de ces faits, on 
s’interroge aujourd’hui dans les communautés 
de l’aviation tactique et de l’aviation maritime 
sur la pertinence de rétablir les grades de l’ARC. 
La question s’avère un peu plus compliquée 
puisque les liens entre ces forces aériennes et 
l’ARC étaient, comme nous allons le montrer, 
plus étroits que de nombreux aviateurs 
d’aujourd’hui le croient.

Le développement de 
capacités d’aviation dans la 
Marine et l’Armée de terre

Au Canada, la division de l’aviation 
soutenant directement la Marine a évolué 
au fil du temps. Le Service aéronaval de 

Photo FC
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la Marine royale du Canada a été créé le 
5 septembre 1918 en vertu d’un décret, pour être 
dissous trois mois plus tard après l’armistice23. 
La création de ce service témoignait de 
l’importante contribution des aviateurs 
canadiens au sein du Royal Flying Corps et 
du Royal Navy Air Service, tout au long de la 
Première Guerre mondiale. Toutefois, comme 
le Canada ne possédait pas de navire capable de 
lancer et de récupérer des avions à cette époque, 
les chances de survie du Service aéronaval de 
la MRC étaient bien minces. Le développement 
d’un service de soutien basé à terre destiné 
à la MRC s’est lentement poursuivi, si bien 
que le 15 septembre 1938, le Commandement 
de l’Est a été établi pour surveiller les eaux 
territoriales du Canada24. Ce qui ne signifie 
pas qu’il n’y avait pas d’aviation à l’appui de la 
Marine avant 1938. En fait, la station Dartmouth 
de l’ARC existait alors depuis près de 20 ans, 
tout comme la station Vancouver de l’ARC — 
des hydravions décollant de ces deux endroits. 
Le Groupe maritime a été formé en avril 1949 
et, finalement, le Commandement aéronaval, 
en janvier 1951. Le Commandement aéronaval 
a été intégré au Commandement maritime des 
Forces canadiennes en janvier 196625.

Dans les années d’après-guerre, un réel 
intérêt pour l’aviation est apparu dans les cercles 
de l’Armée de terre. L’ARC a développé ses 
projets d’acquisition pour de nouveaux avions 
de transport en étroite consultation avec 
l’Armée de terre (cette dernière craignait 
que les exigences de l’ARC ne correspondent 

pas tout à fait aux siennes)26. Tout comme la 
MRC qui avait entrepris de se doter d’une 
capacité d’aviation complète, l’Armée de terre 
a développé des capacités d’aviation, telles que 
des observatoires aériens, tout au long de la 
période qui s’est écoulée entre 1946 et 1975, ce 
qui a mené, en septembre 1968, à la formation 
du 10e Groupement aérien tactique. Ce dernier 
comprenait deux escadrons de chasseurs CF5, 
des avions de reconnaissance T33, des avions 
de transport tactique et divers hélicoptères 
utilisés pour le transport ainsi que l’observation 
et la reconnaissance. En septembre 1975, les 
Forces canadiennes « s’éloignèrent un peu 
du concept de l’unification […] au moment 
de la création du Commandement aérien ». 
« Ainsi, les aviateurs des Forces canadiennes 
[trouvaient] désormais dans le Commandement 
aérien un cadre concret où [s’exprimaient] leurs 
traditions et où [s’affirmaient] les compétences 
professionnelles propres à leur arme. »27

Unification
Le processus d’unification, qui a abouti en 

février 1968, avait en réalité commencé en 1964 
dans le but d’éliminer les dédoublements dans 
le recrutement, l’instruction et d’autres aspects 
du soutien militaire, mais aussi de regrouper 
des systèmes comme celui de la solde28. Cette 
structure de commandement unique, relevant 
du chef d’état-major de la Défense, était une 
solution tout à fait logique. L’unification s’est 
traduite par l’abolition des uniformes distinctifs 
au profit de nouveaux uniformes, « qui furent 
décrits de bien des façons pas toujours très 
flatteuses »29, et par l’élimination des grades 
de l’ARC, entre autres changements. Alors 
que les membres de la Marine s’opposaient 
farouchement aux aspects de l’unification qui 
menaçaient leur histoire et leur patrimoine, 
il semble que de nombreux hauts gradés de 
l’ARC aient discrètement pris leur retraite ou 
qu’ils aient appris à accepter les changements 
sans créer de désaccord30. Néanmoins, cette 
interprétation de hauts gradés de l’ARC partant 
sans faire de vague ne fait pas l’unanimité. Le 
lieutenant-général (à la retraite) William Carr, 
qui est devenu en 1975 le premier commandant 
du Commandement aérien, était commodore 
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de l’Air en 1968, au moment de l’unification. 
Il ne se souvient d’aucun haut gradé qui aurait 
pris sa retraite par suite de l’unification31. La 
note de service rédigée en 1965 au Groupe 
consultatif supérieur de l’ARC confirme ses 
souvenirs. Il ressort, de cette source à tout le 
moins, que l’ARC était favorable à l’adoption des 
grades de l’Armée de terre, et le changement a 
été approuvé par la Commission de l’Air juste 
avant l’unification en 1968.

L’ARC, version 2.0
Ce bref survol historique de l’évolution de 

l’ARC nous amène à la discussion de l’heure. La 
dernière modification apportée à la Loi sur la 

défense nationale (LDN), datée du 19 juin 2013, 
prévoit le rétablissement d’une structure de 
grades propre à l’ARC32. Il est à noter que le 
titre de « caporal-chef » ne figure sous aucune 
des trois armées. Toutefois, puisque le titre de 
« caporal-chef » est une nomination, il n’est 
pas considéré comme un « grade » selon la 
définition de la LDN. Les grades sont présentés 
dans le tableau 1.

Aux termes de l’article 21(2) de la Loi 
sur la défense nationale, il est actuellement 
permis d’utiliser d’autres désignations de 
grades. En effet, le gouverneur en conseil peut 
tout simplement, par règlement, « fixer les cas 

Grades de l’unification 
(colonne I)

Grades de l’ARC 
(colonne IV)

Français Anglais

Général Maréchal en chef de l’Air Air Chief Marshal

Lieutenant-général Maréchal de l’Air Air Marshal

Major-général Vice-maréchal de l’Air Air Vice-Marshal

Brigadier-général Commodore de l’Air Air Commodore

Colonel Colonel d’aviation Group Captain

Lieutenant-colonel Lieutenant-colonel d’aviation Wing Commander

Major Commandant d’aviation Squadron Leader

Capitaine Capitaine d’aviation Flight Lieutenant

Lieutenant Lieutenant d’aviation Flying Officer

Sous-lieutenant Sous-lieutenant d’aviation Pilot Officer

Élève-officier Élève-officier Officer Cadet

Adjudant-chef Adjudant de 1re classe Warrant Officer Class 1

Adjudant-maître Adjudant de 2e classe Warrant Officer Class 2

Adjudant Sergent de section Flight Sergeant

Sergent                   Sergent Sergeant

Caporal Caporal Corporal

Soldat Aviateur Aircraftman

Tableau 1. Annexe de l’article 21 de la LDN
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d’emploi, par le titulaire d’un grade figurant 
à la colonne I de l’annexe, de la désignation 
énoncée aux colonnes II, III ou IV en regard 
de son propre grade »33.

Au début du présent article, nous nous 
sommes demandé comment il était possible 
d’être « squadron leader » sans commander 
d’escadron? Cette question ne semble pas 
préoccuper la MRC qui a adopté le grade de 
capitaine de corvette, même si sa flotte ne 
compte plus aucune corvette. En outre, nos 
alliés tels que la RAF ou la Royal Australian 
Air Force (RAAF) ne s’en soucient pas non 
plus. Selon des discussions informelles avec 
des officiers de la RAF, ils estiment qu’un 
« squadron leader » est un « leader » au sein de 
l’escadron — et non le « leader » de l’escadron. 
Le commandant d’un escadron dans la RAF et 
la RAAF détient traditionnellement le grade de 
lieutenant-colonel d’aviation (wing commander). 
Même si à l’origine, ces grades décrivaient les 
responsabilités fonctionnelles exercées par une 
personne, ce n’est pratiquement plus le cas 
dans les pays du Commonwealth qui se sont 
dotés de grades à l’image de ceux de la RAF. 
Tout comme la question dont nous venons de 
traiter, celle de l’élimination du sexisme dans 
les grades ne soulève aucune préoccupation 
chez nos alliés. Toutefois, alors que nous 
continuons de nous soucier de cette question 
dans le contexte canadien, l’emploi des grades 
de l’ARC dans le passé, soit entre la Seconde 
Guerre mondiale et 1968, montre qu’on utilisait 
déjà des titres de grade propres à chaque sexe. 
Par exemple, au grade d’aviateur correspondait 
celui d’aviatrice. Ces titres de grade propres 
à chaque sexe pourraient vraisemblablement 
être encore employés; néanmoins, il faudrait 
modifier la Loi sur la défense nationale de façon 
à reconnaître de nouveau le grade d’aviatrice.

Conclusion
Le présent article suscite une réflexion sur 

l’historique de notre structure de grades. Cette 
structure met en évidence la contribution de 
nos prédécesseurs et favorise un sentiment de 
fierté et un esprit de corps dans notre service, 
aujourd’hui comme demain. L’évolution de 

l’ARC s’est poursuivie durant de nombreuses 
décennies et elle a été marquée par certains 
points de vue discordants quant à la façon de 
la structurer. On peut donc s’attendre, étant 
donné les faits historiques, à ce que les 
discussions concernant le retour d’une structure 
de grades propre à l’ARC donnent lieu à des 
divergences d’opinions. Le fait que la RAF ait 
tenu compte, en établissant sa structure de 
grades, de la contribution que lui apportait la 
culture de la marine et de l’armée témoigne de 
la nature inclusive et du dynamisme de ces 
deux armées. Probablement par extension, la 
structure des grades de l’ARC constitue un 
compromis raisonnable pour toutes les parties. 
Peu importe quelle sera la prochaine étape dans 
l’évolution de l’ARC, il devrait être maintenant 
clair, à la lumière de notre histoire, qu’aucune 
solution unique ne peut être considérée comme 
la « bonne façon » de reconnaître notre passé. 

Le lieutenant-colonel (Lcol) John Alexander, 
CD, sert dans les Forces canadiennes 
depuis plus de 23 ans. Il est titulaire d’un 
baccalauréat en histoire de la Western 
University et d’une maîtrise en études de la 
défense du Collège militaire royal du Canada. 
Pilote d’aviation tactique et d’opérations 
spéciales, il commandait jusqu’à tout 
récemment le 427e Escadron d’opérations 
spéciales d’aviation à Petawawa, en Ontario. 
Le Lcol Alexander occupe maintenant le poste 
de directeur – Intégration des structures 7 au 
Quartier général de la Défense nationale, à 
Ottawa, en Ontario.

Abréviations
AC Aviation canadienne
ARC Aviation royale du Canada devenue 

Aviation royale canadienne
CARC Corps d’aviation royal canadien
FAC Forces armées canadiennes
FC Forces canadiennes
LDN Loi sur la défense nationale
MRC Marine royale du Canada devenue 

Marine royale canadienne
RAAF Royal Australian Air Force
RAF Royal Air Force
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Note du rédacteur : Les opinions exprimées dans le présent texte n’engagent que l’auteur et ne représentent 
pas nécessairement la politique ou la position officielle du ministère de la Défense, de la Royal Australian 
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le texte. Le Commonwealth d’Australie ne sera pas tenu responsable de façon contractuelle, délictuelle 
ou de toute autre façon pour toute déclaration faite dans le présent document.

L
Introduction

a mission première de toute force aérienne 
est la défense du pays contre des agressions 
étrangères. Or, dans le contexte mondial 

actuel, cette éventualité de grands conflits 
entre États semble peu probable. Au contraire, 
ces 60 dernières années, les forces aériennes 
ont surtout combattu dans le cadre de petites 
guerres moins conventionnelles. Afin de 
trouver le bon équilibre quant à la structure 
d’une force aérienne, il est essentiel de 
connaître les scénarios les plus probables de 
l’emploi d’une puissance aérienne. Souvent, 
ces opérations moins conventionnelles sont 
passées d’une phase initiale de grande guerre 
classique, comme une participation à la chute 
d’un régime, à une phase plus longue de guerre 
non conventionnelle, notamment des opérations 
de contre-insurrection. Cette réalité dictera non 
seulement les types d’aéronefs et plates-formes 
d’armes employés, mais aussi leur utilisation.

Compte tenu de leur nature, les guerres 
irrégulières se déroulent dans des situations 
et opposent des adversaires qui ne sont jamais 
pareils d’une fois à l’autre. Il y a bien sûr 
des expériences et leçons communes, mais 
il est primordial que les forces aériennes ne 
soient pas structurées de manière à livrer la 
dernière guerre. C’est pourquoi nous estimons 
qu’une puissance aérienne conventionnelle 
doit continuer de servir d’assise aux forces 
aériennes et que ces dernières doivent être en 
mesure de s’adapter aux impératifs des guerres 
irrégulières.

Doctrine de la puissance aérienne 
conventionnelle

Au temps de la guerre froide, le Canada 
préparait sa puissance aérienne à combattre 
la menace d’une grande guerre posée par 
le bloc soviétique. Depuis, la taille des
Forces canadiennes a été réduite de façon 
importante, et un accent accru a été mis sur 

 

les actions interarmées.1 Toutefois, malgré les 
nombreuses opérations qui ont été menées au 
cours de cette période et qui visaient à soutenir 
des conflits de petite envergure, la doctrine de 
la puissance aérienne continue d’être axée sur 
la mission première qui consiste à protéger les 
citoyens et les intérêts nationaux.2 Or, c’est la 
doctrine qui dicte la méthode de commandement 
et contrôle, la structure de la force et le concept 
d’opérations. La doctrine aérospatiale dicte 
également les types de plates-formes d’armes 
et, surtout, d’aéronefs à acheter, ainsi que leur 
mode d’emploi.

L’Aviation royale canadienne (ARC) définit 
trois fonctions essentielles de la puissance 
aérienne : le Commandement, l’Action et la 
Détection. Ces fonctions essentielles sont 
illustrées entourées des fonctions habilitantes 
à la figure 1. La fonction du Commandement 
comprend le commandement et contrôle, y 
compris les systèmes, procédures et structures 
permettant au commandant d’exercer son 
autorité.3 Les pratiques de commandement 
traditionnelles sont basées sur la structure 
hiérarchique du concept européen d’état-major.4 
La fonction de la Détection inclut la collecte et 
le traitement de données qui, traditionnellement, 
visent le niveau stratégique de la « connaissance 
de la situation des approches terrestres, aériennes 
et maritimes ».5 La fonction de l’Action inclut 
les opérations exigeant des manœuvres, une 
puissance de feu et la collecte d’information et se 
divise en deux sous-fonctions, soit l’Acquisition 
de l’avantage et la Projection.6 La sous-fonction 
de l’Acquisition de l’avantage, soit la maîtrise 
de l’espace aérien, est la pierre angulaire de la 
guerre conventionnelle. Elle comprend le soutien 
des forces terrestres et maritimes grâce à l’appui 
aérien rapproché et aux capacités d’interdiction 
et de frappe. La Projection a trait à la mobilité 
aérienne et à la récupération du personnel. Ces 
deux domaines ont été forgés et structurés pour 
des scénarios de guerre conventionnelle.
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Le Canada est tenu de maintenir certaines 
fonctions essentielles de puissance aérienne 
conventionnelle afin de s’acquitter de ses 
obligations de contribuer au Commandement 
de la défense aérospatiale de l’Amérique du 
Nord et à l’Organisation du Traité de l’Atlantique 
Nord (OTAN) et de remplir son rôle unique de 
protection de l’Arctique.8 Il est essentiel que le 
Canada maintienne sa force conventionnelle, qui 
lui a valu des succès par le passé et continuera 
d’être essentielle à l’avenir.9

Définition des opérations de petite guerre
Le Centre de compétences en matière de 

puissance aérienne interarmées de l’OTAN 
prévoit qu’il y aura trois types de conflit armé 
à l’avenir : les grandes guerres, les guerres de 
longue durée et les guerres circonscrites. Les 
grandes guerres s’entendent de confrontations 
conventionnelles entre États. Les guerres de 
longue durée sont celles « visant à lutter contre les 
activités irrégulières », et les guerres circonscrites 
se résument entre autres choses aux « opérations 
d’interdiction, de blocus et d’interdiction de 
vol10. » [Traduction] Les opérations de petite 
guerre sont une combinaison des deuxième et 
troisième types de conflit armé – lutte contre les 
activités irrégulières et opération limitée d’une 
guerre circonscrite.

Les guerres irrégulières ne sont pas
nouvelles; elles sont documentées dans
l’histoire ancienne sous forme de rébellions et 

 
 

sont courantes dans les conflits modernes. Tout 
au long de l’histoire, les méthodes de combat 
employées ont été diverses, notamment la 
guérilla, l’insurrection et le terrorisme.11 Il est 
difficile d’adapter une puissance aérienne pour 
répondre à ces divers scénarios, puisqu’il n’y 
a pas d’approche unique convenant en toutes 
circonstances.12 D’où la conclusion que les forces 
aériennes doivent déterminer le fondement de 
leur doctrine en matière de puissance aérienne 
puis maintenir une capacité d’adaptation pour 
relever les défis des situations propres aux guerres 
irrégulières. Selon Steven Metz, les opérations de 
contre-insurrection doivent être menées moins 
à titre de pays belligérant et plus en qualité de 
« médiateur et artisan de la paix neutre ». Il fait 
aussi valoir que la meilleure option est toujours 
de réduire « la souffrance humaine associée à la 
violence13. » [Traduction] La puissance aérienne 
peut jouer un rôle important à cet égard et devrait 
faire partie d’une approche tous azimuts à la 
guerre irrégulière.14 Cela laisse entendre qu’il 
est impossible de concevoir une force aérienne 
fondée sur une possibilité précise de petite 
guerre. Les forces aériennes doivent donc cerner 
le meilleur moyen d’adapter leur puissance 
aérienne aux petites guerres et conserver la 
souplesse nécessaire pour réagir aux exigences 
opérationnelles changeantes.

La puissance aérienne dans les 
opérations de guerre circonscrite

Une guerre circonscrite constitue un moyen 
efficace de venir en aide à une population locale, 
soit contre des insurgés ou des gouvernements au 
pouvoir. La récente aide de l’OTAN aux rebelles 
en Libye est un exemple type de l’utilisation 
de la puissance aérienne dans le cadre d’une 
guerre circonscrite. L’établissement d’une zone 
d’interdiction de vol a empêché le gouvernement 
libyen d’employer sa puissance aérienne contre 
son propre peuple, ce qui, essentiellement, a mis 
les rebelles sur un pied d’égalité.15 Des forces 
spéciales de transport par voie aérienne ont 
permis d’évacuer le personnel occidental afin 
de le mettre à l’abri du danger. Ces opérations 
envoyaient un message clair d’appui aux insurgés 
et un message de dissuasion au régime établi. 
Par contre, le blocus et la zone d’interdiction 
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de vol en Iraq contre l’administration de
Saddam Hussein n’ont pas été aussi efficaces 
en vue de faire respecter le mandat des Nations 
Unies en Iraq. Toutefois, ces deux exemples
illustrent bien l’utilité d’une puissance aérienne 
conventionnelle, ainsi que son armement, dans 
le cadre des petites opérations de guerre.16

La puissance aérienne dans les 
opérations de contre-insurrection

La puissance aérienne confère souvent un 
avantage asymétrique essentiel sur les forces 
irrégulières en assurant vitesse, souplesse
et portée.17 Les forces conventionnelles ont
de la difficulté à s’adapter aux tactiques
anti-insurrectionnelles et doivent modifier 
leurs actions en fonction de la menace et
de l’environnement en jeu. Par exemple,
le succès conventionnel de la campagne de
« choc et stupeur » en Iraq a été suivi d’années 
d’opérations de contre-insurrection et de
reconstruction. La campagne en Afghanistan 
nous a montré qu’on pouvait atteindre de
meilleurs résultats grâce à des « unités
terrestres mobiles plus légères, soutenues
par une puissance aérienne de précision18. »
[Traduction] Sous le « modèle afghan », un petit 
nombre de forces spéciales agissent de façon 
intégrée avec une puissance aérienne et des
troupes locales.19 Cette 
façon de faire permet le 
recours plus fréquent à 
des opérations facilitées 
par réseau dans le cadre 
desquelles de petites 
unités sont capables de 
réagir rapidement, fortes 
d’une bonne connaissance 
de l’environnement 
local. Pour soutenir ces 
opérations, la puissance 
aérienne peut exécuter ces
fonctions grâce « à un contrôle
centralisé et à une exécution
décentralisée »,20 ce qui permet
d’optimiser l’allocation des
ressources aériennes limitées
et onéreuses. La puissance
aérienne peut offrir diverses

 

 

 
 
 

 
 
 

 

 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

capacités de lutte contre les forces insurgées : 
frappes aériennes, opérations d’information et 
mobilité aérienne.

Frappes aériennes
La pensée traditionnelle veut que la 

puissance aérienne offre la possibilité de 
« frapper le centre de gravité de l’adversaire » 
à l’aide d’une activité cinétique de précision.21 
Or, en général, les forces irrégulières sont très 
dispersées et ne présentent pas les mêmes cibles 
à cet égard que les forces conventionnelles. 
Cela dit, la capacité de frappe de précision offre 
tout de même de nombreuses possibilités dans 
le cadre des petites guerres, par exemple la 
destruction de centres d’opérations, l’interdiction 
de l’accès aux refuges et la dispersion continue 
des forces insurgées. En plus de ce rôle 
stratégique de frappe de précision, l’appui 
aérien rapproché permet de jouer un rôle 
tactique essentiel, notamment un éventail 
d’options pour réagir rapidement aux besoins 
des forces terrestres au moyen d’engagements de 
précision pour la destruction physique des forces 
insurgées. Les avions de frappe et de chasse 
conventionnels peuvent demeurer au-dessus 
d’un champ de bataille, prêts à frapper des 
cibles désignées de façon précise grâce à des 
méthodes comme le marquage laser.22

Photo FC : Cpl Mathieu St-Amour

Photo FC : Cpl Mathieu St-Amour

Bombe à guidage laser GLB-12 montée sur un CF18
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L’un des arguments employés contre 
l’utilisation des aéronefs de combat rapides 
conventionnels fait valoir qu’ils sont
habituellement déployés à partir de bases de 
soutien sécuritaires de l’échelon arrière situées 
à quelque distance des premières lignes, ce qui 
exige que l’on déploie les avions en avance 
des opérations terrestres prévues ou que leur 
temps de réaction aux demandes de soutien des 
forces terrestres soit plus long.23 Une solution 
de rechange aux aéronefs conventionnels 
serait un aéronef petit, conçu spécialement 
pour les opérations de contre-insurrection. Les 
appareils petits, spécialisés et pilotés (comme les 
Skyraider employés au Vietnam) représentent 
une option spécialisée, mais ils sont vulnérables 
aux armes légères et aux systèmes portatifs 
de défense aérienne. Les véhicules aériens 
sans pilote (UAV) sont bien adaptés à ce rôle 
puisqu’ils peuvent être déployés à l’avant, réagir 
rapidement aux besoins des forces terrestres et 
employer des munitions très précises, bien que 
de calibre inférieur à celles transportées par 
les appareils pilotés.24 Les UAV ont fait leurs 
preuves comme puissance complémentaire au 
cours de grandes guerres, comme l’opération 
DESERT STORM, mais aussi dans le cadre de 
petites guerres comme au Kosovo. Les aéronefs 
conventionnels, quant à eux, sont toujours utiles 
pour leur grande force de frappe nécessaire 
pour soutenir des opérations prévues.

La capacité de frappe aérienne peut 
présenter plusieurs problèmes dans une 

 

petite guerre. Le premier objectif des forces 
armées américaines et de coalition dans le 
cadre des opérations actuelles au Moyen-Orient 
était la protection de la population locale.25 Or, 
les frappes aériennes « peuvent aggraver une 
situation d’insurrection »26 [traduction] par 
leurs dégâts collatéraux ou tout simplement 
en terrorisant la population civile. Il est donc 
essentiel de prendre des décisions de ciblage 
sages et réfléchies, à l’aide d’information aussi 
précise et récente que possible.

Opérations d’information
L’exactitude de l’information et sa 

disponibilité en temps utile sont cruciales pour 
lutter efficacement contre des forces insurgées. 
La fonction de la Détection de l’ARC comprend 
plusieurs opérations d’information comme le 
renseignement, la surveillance, l’acquisition 
d’objectifs et la reconnaissance (ISTAR) 
ainsi qu’une capacité de commandement et 
contrôle aérienne. Les ressources aéroportées 
peuvent recueillir et diffuser toutes sortes 
d’information, y compris des transmissions, 
des communications et des images de cibles 
fixes et mobiles.27 Cette information peut être 
diffusée rapidement aux commandants ou 
directement aux forces terrestres, ce qui rend 
possibles les opérations facilitées par réseau. 
Afin d’éviter les doubles emplois et d’assurer 
la hiérarchisation des besoins dans un contexte 
de ressources limitées, il est plus efficace de 
contrôler ces éléments de la puissance aérienne 
à partir d’un commandement centralisé.28

UAV Reaper MQ-9
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Les forces irrégulières sont souvent 
dispersées sur un vaste territoire et intégrées 
à la population civile locale. Or, la puissance 
aérienne s’est révélée essentielle en vue 
de repérer, d’identifier et de surveiller des 
insurgés et leurs chefs,29 puisqu’elle autorise la 
surveillance de périmètres, de routes et de lieux 
suspects jour et nuit. La technologie aéroportée 
actuelle permet de retracer l’origine d’un engin 
explosif improvisé jusqu’à son lieu de fabrication 
et de repérer le lieu de lancement de roquettes 
et d’obus.30

En Afghanistan, ces fonctions ont 
été assurées grâce aux plates-formes
conventionnelles et spécialisées. Les plates-
formes ISTAR conventionnelles (comme les 
E-3D Sentry, Sentinel R1, Nimrod R1 ou 
Tornado GR4 équipés de RAPTOR) ont été 
déployées contre des adversaires irréguliers en 
Iraq ainsi qu’en Afghanistan, et les résultats ont 
été positifs.31 Ces plates-formes conventionnelles 
sont souvent adaptées pour répondre aux 
besoins particuliers des opérations de contre-
insurrection. Par exemple, le
CP140 Aurora de l’ARC et le P3-C
Orion de la Royal Australian Air
Force avaient été acquis à titre
de plate-forme de surveillance
maritime et anti-soumarine. En
plus de leur rôle de lutte contre 

 

 
 
 
 
 
 

des forces maritimes irrégulières, ces plates-
formes ont toutefois été modifiées pour qu’elles 
puissent mener des opérations terrestres ISTAR 
en Afghanistan en vue de fournir de l’imagerie et 
une foule d’autres techniques de surveillance.32 
D’autres aéronefs conventionnels conçus à 
des fins particulières (comme les chasseurs et 
bombardiers B-1 et B-52) et non habituellement 
considérés comme des plates-formes ISTAR 
ont également démontré « une grande capacité 
à recueillir du renseignement33. » [Traduction]

Les UAV se sont avérés 
particulièrement utiles à assumer 
un rôle ISTAR. Les Forces 
canadiennes ayant déterminé 
que des véhicules sans pilote 
devaient assumer ce rôle, elles 
se sont procuré le Heron à 
« une vitesse record »,34 ce qui 
illustre l’importance qu’une 
force aérienne puisse s’adapter 
pour répondre aux besoins 
d’une technologie et d’un 
environnement stratégique en 
constante évolution.

Sentry E-3D

Photo : Adrian Pingstone

Photo : Antoine Letarte, CC BY 3.0

Aurora CP140 et CF18
Photo FC : Cpl Andrew Saunders

UAV Heron

http://fr.wikipedia.org/wiki/Portail:Forces_canadiennes/Image/47
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Mobilité aérienne
La puissance aérienne assure l’importante 

capacité de mobilité aérienne dans les petites 
guerres. Le général Norton Schwartz affirme 
que la mobilité aérienne est « la plus importante 
contribution de la puissance aérienne à la contre-
insurrection » [traduction] et qu’elle joue un 
rôle crucial dans les opérations de contre-
insurrection.35 En effet, la puissance aérienne 
permet de transporter un grand volume de 
troupes et de matériel sur de grandes distances 
en très peu de temps. La mobilité aérienne 
permet aux forces de manœuvrer comme le veut 
la sous-fonction de la projection de la fonction 
de l’action de l’ARC. Par ailleurs, elle appuie la 
fonction subsidiaire du maintien en puissance.

La mobilité aérienne donne aux forces 
armées la portée nécessaire pour agir en 
territoire étranger. En effet, les forces anti-
insurrectionnelles sont souvent déployées en 
région reculée, où c’est la mobilité aérienne qui 
permet l’infiltration, l’exfiltration et le soutien 
logistique en continu. Toutefois, en plus de cet 
appui physique, le transport par voie aérienne 
fournit un soutien moral important, ce qui 
a un effet extrêmement positif en réduisant 

le sentiment d’isolement des forces anti-
insurrectionnelles et en les rassurant qu’elles 
« recevront des renforts et du matériel et seront 
évacuées au besoin36. » [Traduction]

L’un des nombreux avantages de la mobilité 
aérienne dans le cadre des opérations de contre-
insurrection est qu’elle permet de surmonter 
les problèmes touchant les transports terrestres. 
Les lignes de communication intrathéâtre 
empruntent souvent des réseaux de transport 
locaux de piètre qualité en terrain difficile. 
Qui plus est, les convois de transport terrestre 
représentent des cibles aussi irrésistibles que 
vulnérables.37 La mobilité aérienne offre le 
moyen de contourner ces problèmes en plus 
de fournir l’élément de manœuvre critique. 
En Afghanistan, les convois routiers sont 
particulièrement vulnérables aux attaques 
des talibans qui emploient des kamikazes, des 
mines et des engins explosifs improvisés, ce 
qui a amené le lieutenant-colonel Ian Hope, 
ancien commandant de la Force opérationnelle 
Orion, à dire : « Ceci a produit un risque qui 
serait réduit si nous pouvions nous déplacer 
en hélicoptère38. » [Traduction] À la suite 
des recommandations du rapport Manley, 
l’ARC a procédé à un achat initial de six 
CH147D Chinook des États-Unis et a entamé 
un long processus d’amélioration de sa flotte 
d’hélicoptères de transport lourd.39

En plus de soutenir les forces anti-
insurrectionnelles, la mobilité aérienne peut 
exercer une influence sur la psychologie de 
la population civile en appuyant le nouveau 
gouvernement et en offrant une aide humanitaire 
et médicale. Ce rôle de reconstruction d’une 
nation est immédiatement visible et améliore 
la qualité de vie de la population en général.40

La mobilité aérienne est également une 
force habilitante conjointe, puisqu’elle permet 
aux petites unités terrestres d’étendre leur rayon 
d’action sur un terrain plus vaste41, ce qui a eu 
un effet multiplicateur de la force dans diverses 
situations anti-insurrectionnelles. Par exemple, 
pour combattre les forces irrégulières en Algérie, 
l’armée française a misé sur la mobilité aérienne Photo FC : Cpl Tina Gillies

Chinook CH47
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afin d’éviter les grandes concentrations de la 
force, choisissant plutôt de disperser de petites 
unités dont les niveaux de commandement sont 
inférieurs.42 Cette stratégie de multiplier la force 
grâce à la mobilité aérienne a également été 
employée avec succès par la Grande-Bretagne 
au Kenya, en Malaisie et en Oman.43

En menant cet éventail d’opérations, la force 
aérienne peut compter sur ses capacités générales 
de transport par voie aérienne en n’apportant 
que de légers ajustements au mode d’emploi, à 
la doctrine et à l’instruction.44 Du point de vue 
tactique, les guerres conventionnelles et non 
conventionnelles peuvent être essentiellement 
identiques, mais les planificateurs et opérateurs 
doivent modifier leurs tactiques en fonction du 
contexte particulier de la menace, par exemple 
en établissant un calendrier aléatoire des vols 
et en changeant les itinéraires et les profils des 
vols à mesure que le renseignement concernant 
les armes et les zones d’opérations des insurgés 
est mis à jour.

La mobilité aérienne anti-insurrectionnelle 
intrathéâtre exigerait toutefois un autre équilibre 
quant au type d’aéronef employé, contrairement 
à la situation dans le cas des guerres entre États. 
En effet, la proportion du transport par voie 
aérienne lourd serait moindre, et le nombre 
de petites missions de réaction rapide serait 
accru, ce qui exigerait donc un aéronef capable 
de satisfaire à ces objectifs.45

Adaptation de la puissance aérienne 
conventionnelle aux petites guerres

Tout en maintenant sa doctrine, sa structure, 
ses tactiques et ses aéronefs qui constituent une 
assise fondée sur les concepts d’une guerre 
conventionnelle, une force aérienne doit 
savoir s’adapter pour répondre aux besoins 
particuliers des petites guerres. Robert Owen 
fait instamment valoir que les forces aériennes 
doivent pouvoir s’adapter à tout type de guerre 
plutôt que de porter toute leur attention sur un 
type de guerre en particulier.46 Cette affirmation 
découle du principe selon lequel les opérations 
aériennes de contre-insurrection, bien que 
présentant des exigences particulières, ne sont 
par très différentes des opérations aériennes 
conventionnelles. Selon le chef d’état-major 
de la force aérienne de la Grande-Bretagne, le 
maréchal en chef de l’Air sir Stephen Dalton, 
« le modèle afghan pourrait ne pas convenir aux 
scénarios futurs » [traduction], et la puissance 
aérienne doit conserver la souplesse nécessaire 
pour agir « contres des adversaires rompus aux 
rouages militaires et technologiques » dans des 
opérations futures.47

Pour pouvoir s’adapter au contexte 
d’une petite guerre, une force aérienne doit 
maintenir un centre d’expertise sur la guerre 
anti-insurrectionnelle et assurer la formation 
et le perfectionnement de son personnel 
relativement aux concepts des petites guerres.48 
De plus, il faut continuer de développer une 

Photo FC : Cpl Mathieu St-Amour

Globe Master CC177
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doctrine commune sur l’utilisation de la 
puissance aérienne et intégrer des spécialistes 
de l’aviation aux processus de planification 
interarmées et de décision.49 Enfin, les processus 
d’approvisionnement doivent être allégés 
pour s’assurer que les aéronefs spécialisés 
correspondant à la nature de la menace 
puissent être achetés en temps opportun. À 
cet égard, il suffira de copier le processus 
d’approvisionnement des C17 et des Heron.50

Conclusion
Bien que toutes les petites guerres 

présentent cer taines caractéristiques 
communes, jamais deux ne présenteront le 
même environnement stratégique ou les mêmes 
scénarios tactiques. Ainsi, une force aérienne 
ne doit pas être structurée afin de se préparer à 
livrer la dernière guerre. La mission première 
de toute force de défense d’une nation est la 
protection du territoire national et des intérêts 
du pays, et le Canada a plusieurs obligations 
qui exigent le maintien d’une force aérienne 
conventionnelle. La puissance aérienne doit donc 
avoir une doctrine, une structure et des types 
d’aéronefs constituant son assise basée sur la 
conduite conventionnelle de la guerre. Toutefois, 
étant donné la nature même des guerres et la 
situation mondiale en constante évolution, cette 
assise doit permettre la possibilité de réagir aux 
nouveaux défis et de s’adapter en conséquence.

La puissance aérienne offre un avantage 
asymétrique essentiel dans les opérations de 
contre-insurrection, notamment en ce qui 
concerne les frappes aériennes, les opérations 
d’information et la mobilité aérienne. Les 
capacités de frappe aérienne conventionnelles 
ont pu être adaptées aux besoins de la guerre 
ant i-insu r rect ionnel le g râce à une
compréhension du besoin de disposer 
d’information exacte et de cibles précises. Le 
Canada s’est vite adapté en misant sur les 
véhicules aériens sans pilote pour assumer ce 
rôle. Les aéronefs conventionnels se sont 
également avérés utiles dans les opérations 
d’information moyennant quelques modifications 
à la technologie et aux tactiques d’opérations. 
La mobilité aérienne s’est avérée être cruciale 

 

dans les petites guerres, même si les opérations 
sont essentiellement les mêmes que le conflit 
soit conventionnel ou non. Une fois de plus, 
l’adaptation à l’environnement opérationnel est 
la clé du succès d’une puissance aérienne. Il 
importe donc que les forces aériennes 
maintiennent une assise basée sur une puissance 
aérienne conventionnelle, tout en étant en 
mesure de s’adapter pour répondre aux défis 
des guerres irrégulières. 

Le commandant d’escadre David Glasson est 
un pilote de transport chevronné de la Royal 
Australian Air Force, ainsi qu’un pilote-
instructeur qualifié. Il vient de terminer le 
Programme de commandement et d’état-major 
interarmées du Collège des Forces canadiennes 
et sert actuellement dans la réserve active, dans 
le domaine du développement des capacités, au 
sein du groupe de transport par voie aérienne 
du quartier général.

Abréviations
ARC Aviation royale canadienne
ISTAR renseignement, surveillance, 

acquisition d’objectifs et 
reconnaissance

JAPCC Centre de compétences en matière 
de puissance aérienne interarmées

MDN ministère de la Défense nationale
OTAN Organisation du Traité de 

l’Atlantique Nord
UAV véhicule aérien sans pilote
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Note de la rédaction  : Le présent article a été fourni dans le cadre d’une lettre 
adressée au rédacteur en chef (La Revue de l’Aviation royale canadienne , 
vol. 2, no 4) et rédigée en réponse à l’article intitulé « Une foi inébranlable : le 
commandement déficient de Bomber Harris » signé par le major Lynne Chaloux 
(La Revue de l’Aviation royale canadienne, vol. 2, no 2). Une grande partie du 
texte contenu dans le présent article provient du livre de l’auteur None But the 
Brave, édité en 2009.

Introduction

Peu de gens, même parmi ses critiques 
les  plus  v i r u lent s ,  osera ient  n ie r 
que Si r   Ar thur Travers Har r is ,  le 

commandant du Bomber Command de 
la Royal Air Force (RAF) ayant servi 
le  plus  long temps en ce t te  capacité 
p e n d a n t  l a  g u e r r e ,  a  é t é  u n  c h e f 
remarquable, mais cela ne signif ie pas 
que son leadership a été parfait, ou qu’il 
n’a pas suscité bien des controverses. 
Cependant, il faut situer les défauts de 
ce leadership dans leur contexte et les 
évaluer par rappor t aux gains obtenus 
en  faveu r  de  l a  v ic toi r e  des  A l l ié s 
grâce aux plans d’act ion st ratégiques 
que Sir Harris a suivis avec autant de 
déte r minat ion .  C’es t  pou rquoi  nous 
tenterons ici  d’examiner la  major ité 
des éléments cont roversés l iés à son 
leadership, en met tant l’accent , dans 
l’ensemble, sur la réussite ou l’échec 
d e  l a  c a m p a g n e  s t r a t é g i q u e  d e 
bombardement de zone.

Et m a intena nt, à la gu er r e

P e n d a n t  u n e  b o n n e  p a r t i e  d e  l a 
guerre, l’offensive de bombardement 
a  é t é  p o u r  l a  G r a n d e - B r e t a g n e  e t 

les  dominions la  seule forme viable 
d’attaque contre un régime carrément 
diabolique et répressif. Dépourvue d’une 
solide armée continentale, répugnant 
à  reproduire l ’abat toir  engendré par 
l’affrontement sanglant entre des armées 
massives enlisées dans l’impasse qui 
avai t  caractér isé le  front  de l ’Ouest 
pendant la Première Guerre mondiale, 
et sachant que l’imposition d’un blocus 
naval  à  l’Allemagne étai t  désormais 
impossible (à cause de la puissance de 
la marine nazie), l’Angleterre a compris 
q u e  l ’ o f f e n s i v e  d e  b o m b a r d e m e n t 
cons t i tua i t  pour  e l le  le  seu l  moyen 
viable de r iposter.  Cette offensive a 
détourné d’énormes forces ennemies 
qui se seraient autrement tournées vers 
les alliés soviétiques, à un moment où 
rien d’autre n’aurait pu le faire, et elle 
a véritablement représenté une stratégie 
globale de guéri l la,  car l’Angleterre 
at taquait  les  éléments périphériques 
d e  l ’ e n n e m i ,  e n  l ’ o c c u r r e n c e  s e s 
centres industriels.

À  p a r t i r  d e  1 9 4 2 ,  l ’ o f f e n s i v e 
d e  b o m b a r d e m e n t  m u l t i n a t i o n a l e 
( C o m b i n e d  B o m b e r  O f f e n s i v e ,  o u 
CBO) a été un effort prolongé et très 
efficace de coopération entre les United 
States Strategic and Tactical Air Force 
(USSTAF)  e t  l e  Bomber  Command 
«  britannique  ». Chacun de ces deux 
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intervenants faisait parfois porter ses 
effor ts  sur  des  volets  différents  des 
capacités de guerre ennemies, mais il 
existait entre eux une synergie globale 
e t  un sout ien mutuel  considérables . 
Par exemple, les efforts conjoints du 
Bomber Command et des USSTAF ont 
fini par détruire à peu près toutes les 
industries de coke (le charbon, une fois 
débarrassé des gaz connexes), d’alliages 
ferreux et de caoutchouc synthétique de 

l’Allemagne, 95 p.  100 de sa capacité 
allemande de production de carburant, 
d ’ a n t h r a c i t e  e t  d e  c a o u t c h o u c  e t 
90 p. 100 de sa capacité de production 
d ’ a c i e r 1.  E n  r e v a n c h e ,  l e  B o m b e r 
Command a attaqué de nombreux centres 
de fabrication de précision tout au long 
de la guerre.

Tr è s  t ô t ,  l e  B o m b e r  C o m m a n d  a 
constaté  que les  a t taques de jour  se 
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soldaient par des pertes d’équipages 
e t  d ’ a v i o n s  t r o p  l o u r d e s  e t  i l  a 
accepté le fait que le voile protecteur 
de  l a  nu i t  nu i ra i t ,  jusqu’à  l ’ appor t 
d’améliorations,  à la navigation et  à 
l a  p r é c i s i o n  d e s  b o m b a r d e m e n t s . 
Pu is  a  su iv i  une  longue  pér iode  où 
les priorités des attaques ont changé 
et où les résultats des bombardements 
ont été ternes et  peu concluants.  Par 
ailleurs, pour ce qui était des réflexions 
s t r a t ég iques  fourn ies  pa r  l e s  hau t s 
dirigeants, Churchill avait écrit, dès le 
8 juillet 1940 :

Quand je réfléchis aux moyens à 
prendre pour gagner la guerre, je 
vois qu’il  n’y a vraiment qu’une 
seule voie à suivre. Nous n’avons 
aucune armée continentale capable 
de vaincre la puissance mili taire 
allemande. Le blocus a été rompu, et 
Hitler peut puiser dans les ressources 
de l’Asie et, sans doute, dans celles 
de l’Afrique. Si nous réussissons ici 
à le repousser ou s’il n’essaie pas de 
nous envahir, il se tournera vers l’est 
et nous n’aurons rien pour l’arrêter. 
Cependant, nous avons un atout qui 
le fera reculer et  le mâtera  :  une 
attaque absolument dévastatrice et 
exterminatrice exécutée par les gros 
bombardiers de notre pays contre la 
mère patrie nazie2. [Traduction]

En contrepoint,  le 9  octobre  1940, 
après  avo i r  déc lenché  des  a t t aques 
répétées contre les villes britanniques, 
le Reichsmarschall  Hermann Göring, 
commandant en chef de la Luftwaffe, a 
annoncé publiquement un plan qui visait 
non seulement à anéantir Londres et à 
démoraliser ses citoyens au moyen de 
bombardements, mais aussi à paralyser 
l’ensemble du complexe industriel et 
commercial de la Grande-Bretagne.

C e  n ’ e s t  q u e  p e t i t  à  p e t i t  e t 
péniblement  que  la  pol i t ique  de 
bombardement  des  Allemands et 
des Britanniques passa d’objectifs 
précis au bombardement de zones 
avec des nuances psychologiques. 
Le 2 septembre, par exemple, Portal 
[Sir  Charles Portal ,  commandant 
de l’aviation en chef (AOC-in-C) – 
Bomber Command] remarqua que, 
bien qu’il ne fût pas encore engagé 
dans des  tentat ives  pour  réduire 
e n  c e n d r e s  d e s  v i l l e s  e n t i è r e s , 
«  cette étape serait franchie  ». Le 
lendemain, Churchill demanda au 
Bomber  Command  «   de  dé t ru i re 
c o m p l è t e m e n t  l e s  s t r u c t u r e s 
scientifiques et industrielles  » de 
l ’économie de guerre  a l lemande 
et, trois jours plus tard, il ordonna 
une série d’attaques mineures mais 
d i spe r sées  su r  de  pe t i t e s  v i l l e s 
a l l e m a n d e s  a f i n  d e  d é t r u i r e  l a 
confiance de la population civile 
dans sa défense aérienne3.

Les ressources pétrolières ennemies 
demeuraient des objectifs primordiaux 
quand la météo était  favorable,  mais 
le 9  juillet   1941, une autre directive 
stratégique a souligné que « les maillons 
l e s  p l u s  f a i b l e s  d e  l a  d é f e n s e  [ d e 
l’ennemi] se trouvent dans le moral des 
populations civiles et dans son système 
de transport terrestre4 ». Cette directive 
annonçait une révision encore plus large 
des politiques, de sorte que, dès lors, 
l ’Al lemagne  se ra i t  bombardée  p lus 
souvent, avec une intensité accrue et sans 
que l’on se soucie autant de la nature 
des objectifs.

Pendan t  tou te  l a  p remière  moi t i é 
de 1941, il est devenu de plus en plus 
évident  que la  campagne de nui t  ne 
produisait pas les dommages escomptés. 
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La précision des bombardements était 
encore  t e r r ib lement  médiocre .  Une 
ana lyse  commandée  en  1941 par  le 
conseil ler  scientif ique de Churchil l , 
Frederick Lindemann (qui devient plus 
tard Lord Cherwell), et appelée rapport 
Butt a en fin de compte mis en lumière 
la nécessité d’examiner les techniques 
de bombardement et  d’améliorer  les 
méthodes de navigation, car la seule 
au t re  so lu t ion  de  rechange  réa l i s te 
–  l e s  r a id s  mass i f s  de  jou r  –  é t a i t 
considérée comme étant tout simplement 
trop dangereuse.

En résumé,  les  auteurs  du rapport 
Butt  ont jugé que la précision et  les 
r é s u l t a t s  d e s  b o m b a r d e m e n t s  p a r 
rapport aux pertes subies avaient été 
dér isoi res .  Dans  l ’avenir  immédiat , 
p r e n a n t  c o n s c i e n c e  d e s  c a p a c i t é s 
existantes et en devenir, les décideurs 
autoriseraient  une dist inct ion moins 
rigoureuse entre les cibles, et d’autres 
aides à la navigation et à la désignation 
des  c ib les  se ra ien t  mises  au  po in t . 
Lord Cherwell, qui croyait fermement 
en l’efficacité des bombardements de 
zone et qui souscrivait entièrement au 
rapport Butt, a présenté un document 
marquant au cabinet; il y faisait valoir 
que les bombardements de zone étaient 
la pierre angulaire d’une campagne de 
bombardement stratégique concentré 
contre  les  forces  de  l ’Axe.  Dans  le 
p l a n ,  o n  p r o p o s a i t  d ’ a t t a q u e r  l e s 
centres industriels de l’Allemagne afin 
de détruire autant de résidences de la 
classe ouvrière que possible, de déplacer 
a ins i  la  main-d’œuvre  a l lemande e t 
de perturber ou de réduire sa capacité 
de travailler5.

La prochaine politique déterminante 
sur  le  bombardement  a  é té  adoptée 
le 14  février  1942; il  s’agissait de la 

directive d’orientation no  22, diffusée 
p a r  l e  m a r é c h a l  e n  c h e f  d e  l ’ a i r , 
Sir Charles Portal, ancien commandant 
d e  l ’ a v i a t i o n  e n  c h e f  –  B o m b e r 
Command et désormais Chef de l’état-
major de l’air. Elle résultait directement 
du rapport Butt et  de la présentation 
a p p r o u v é e  p a r  C h e r w e l l  d e v a n t  l e 
cabinet; Portal y affirmait qu’à partir 
de ce moment-là, le principal objectif 
du Bomber Command devait  être  de 
miner «  le moral de la population civile 
ennemie et ,  en part iculier,  celui  des 
ouvriers de l’industrie6. » [Traduction] 
Les attaques devaient prendre la forme 
de  grands  ra ids  contre  des  sec teurs 
c h o i s i s  d a n s  l e s  g r a n d e s  r é g i o n s 
industrielles de l’Allemagne; il fallait 
toujours repérer et désigner précisément 
les objectifs industriels, militaires et 
infrastructurels ,  mais on considérait 
que  l e s  dommages  co l l a t é r aux  qu i 
«  priveraient la population civile de 
ses logements  » étaient des résultats 
supp lémenta i res  accep tab les ,  vo i re 
souhaitables, des bombardements. La 
région de la Ruhr, en particulier Essen, 
et  Berlin étaient considérées comme 
présentant  un intérêt  primordial .  En 
outre, «  pour bien s’assurer que tous 
comprenaient bien les exigences, Portal 
a ordonné le lendemain à son adjoint 
de dire au Quartier général du Bomber 
Command que «  les objectifs à viser 
devaient être les zones construites et non, 
par exemple, les chantiers navals ou les 
usines d’avions quand ces installations 
étaient mentionnées7.   » [Traduction] 
Il convient de s’arrêter sur ce dernier 
po in t ,  c a r  i l  con f i rme  l ’ i ncapac i t é 
d u  c o m m a n d e m e n t  d ’ e x é c u t e r  d e s 
bombardements précis à cette époque-là 
de la guerre et la propension générale 
dans l’Ouest à construire des banlieues 
a u t o u r  d e s  c o m p l e x e s  i n d u s t r i e l s . 
Il importe aussi de comprendre qu’en 
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visant le cœur d’une ville industrielle, on 
avait de bonnes chances d’endommager 
d e s  é l é m e n t s  c l é s  d e s  r é s e a u x  d e 
transport  et  de communications,  par 
exemple  les  serv ices  té léphoniques 
et télégraphiques de commandement, 
les  s tat ions ferroviaires et  les  cours 
de triage, étant donné qu’ils tendaient 
à  ê t r e  concen t r é s  à  l ’ i n t é r i eu r  des 
complexes urbains.

I l  est  sans doute juste de dire que 
les centres urbains industriels ont été 
des  object i fs  par  défaut  du Bomber 
Command pendant la majeure partie de 
la guerre, mais il importe de souligner 
que le bombardement de ces centres n’a 
représenté qu’un aspect des efforts du 
commandement. Disons plus précisément 
que le Bomber Command a largué sur 
l’ennemi près d’un million de tonnes 
[907 000  tonnes] de bombes pendant la 
guerre, soit la moitié du total combiné 
lâché par  les  Anglo-Américains  sur 
l e  Tr o i s i è m e  R e i c h  e t  s e s  a l l i é s , 
mais  que seulement  431  000  tonnes 
[391   000  tonnes ]  (43   p .   100 )  son t 
tombées sur  les  vi l les  industr ie l les . 
Autrement di t ,  le  Bomber Command 
n’était pas une force qui se consacrait 
exclusivement à l’attaque de l’appareil 
économique allemand8.

Un nou v el hom m e à la 
ba r r e

Le 24  févr ier   1942,  Arthur  Harr is 
e s t  devenu  l ’AOC- in-C du  Bomber 
Command.  Pendant  toute  la  guerre , 
i l  e s t  d e m e u r é  h o s t i l e  a u  c o n c e p t 
des  object i fs  de  type «   universel   » , 
c .-à-d.  des éléments part iculiers des 
c a p a c i t é s  m i l i t a i r e s ,  i n d u s t r i e l l e s 

e t  i n f r a s t r u c t u r e l l e s  d e  l ’ e n n e m i 
d o n t  o n  p e n s a i t  q u e  l ’ é l i m i n a t i o n 
to t a l e  l ’ empêche ra i t  t o t a l emen t  de 
poursuivre la  guerre.  En outre,  bien 
que la précision du Bomber Command 
se  fû t  cons idé rab l emen t  amé l io rée 
au cours de la guerre, Harris estimait 
qu’il n’était pas possible, en attaquant 
n’ importe  quel  é lément  donné de la 
structure économique et sociale d’un 
ennemi ,  de  d is loquer  ce t te  dernière 
e t  d e  l ’ o b l i g e r  a i n s i  à  p r e n d r e  l a 
décis ion pol i t ique de capi tuler.  Des 
a ides  é lec t roniques ,  des  techniques 
de balisage évoluées,  des viseurs de 
bombardement automatiques stabilisés, 
u n  a r m e m e n t  c o n s i d é r a b l e m e n t 
amél ioré  e t  des  tac t iques  d’a t taque 
très raffinées et perfectionnées allaient 
accroître sensiblement la précision des 
raids effectués par la force principale 
du Bomber Command au cours de la 
guerre, bien que beaucoup de ces atouts 
n’aient fourni leur plein potentiel que 
pendant les derniers mois de la guerre 
en  Europe.  Toutefois ,  à  l ’except ion 
de plusieurs  uni tés  t rès  spécial isées 
exécutant  des  a t taques  de  précis ion 
(p. ex. les 617e et 9e Escadrilles munies 
d’avions Lancaster et la 106e Escadrille 
de la  Force d’at taque légère de nuit 
équipée d’appareils Mosquito), le gros 
du Bomber Command est demeuré une 
«  arme contondante  »,  généralement 
i n c a p a b l e  d ’ a t t a q u e r  d e s  o b j e c t i f s 
avec la  précis ion,  l ’exact i tude et  la 
fiabilité étonnantes des forces et armes 
d ’ a u j o u r d ’ h u i .  C o n s c i e n t  d e  c e l a , 
Harr is  a  appl iqué une s tratégie  plus 
large qui allait lui permettre, croyait-il, 
d’exploiter cette arme de la meilleure 
façon; sa persistance obstinée à rejeter 
tous les types particuliers ou exclusifs 
d’objectifs (notamment, les usines de 
roulements à bil les,  mais surtout les 
raff ineries de pétrole)  al lai t  devenir 
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l’argument principal de ses critiques 
pendant tout le temps où il a été à la tête 
du commandement pendant la guerre9. 
Toutefois, pour être juste envers Harris, 
il faut dire qu’il avait de bonnes raisons 
d’appliquer sa stratégie élargie.

Le prochain document  s t ra tégique 
d é t e r m i n a n t  a  é t é  «   l e  r a p p o r t  s u r 
l e  bombardement  de  l ’Al lemagne   » 
rédigé par un évaluateur indépendant 
en la personne du juge John Singleton. 
Bien que, dans son rapport, Singleton 
ai t  mis  en sourdine la  not ion que le 
bombardement de zone pourrait à lui 
seul  permet t re  aux All iés  de gagner 
l a  g u e r r e ,  i l  c r o y a i t  q u e  c e l u i - c i 
entraverait l’effort de guerre allemand 
e t  a l l ége ra i t  l e  f a rdeau  de  l ’Un ion 
s o v i é t i q u e ,  c e  d o n t  c e t t e  d e r n i è r e 
avai t  grand besoin.  I l  a  aff i rmé que 
l e s  a t t a q u e s  c o n t r e  l e s  u s i n e s  d e 
guerre et  les  dommages aux réseaux 
de  communica t ions  e t  aux  se rv ices 
d’ut i l i té  publ ique pouvaient  l imi ter 
e t  g ê n e r  l e s  e f f o r t s  d e  g u e r r e  d e 
l’Allemagne. Des comptes rendus de 
la  pér iode fa i t s  par  des  c i toyens  de 
pays  neutres  en  vis i te  au  Trois ième 
Reich tendaient  à étayer ce point  de 
vue. Singleton croyait  que des gains 
i m p o r t a n t s  é t a i e n t  à  l a  p o r t é e  d e s 
Alliés s’ils paralysaient les ressources 
dont  l ’ennemi  ava i t  beso in  pour  se 
défendre  cont re  les  bombardements 
e t  réparer  les  dommages  causés  par 
l es  bombes ,  e t  i l  a  sou tenu  que  les 
bombardements mineraient sans doute 
aussi le moral de l’ennemi. Pour lui, il 
fallait  également des dispositifs plus 
évolués d’identification des objectifs, 
disposit ifs  qui ne seraient pas gênés 
par les conditions atmosphériques, et 
i l  a  recommandé de met t re  sur  p ied 
une force spécialisée d’identification 
des objectifs10.

C e s  c o n c l u s i o n s  o n t  g r a n d e m e n t 
encouragé Harris et ses planificateurs 
et, par conséquent, en août, une unité 
s p é c i a l i s é e  d ’ i d e n t i f i c a t i o n  e t  d e 
marquage  des  ob jec t i f s  a  é té  c réée 
officiellement  : il s’agissait de la Force 
d’éclaireurs (Pathfinder Force) appelée 
8e  Groupe. Grâce à l’expérimentation 
et  à la mise au point et  en œuvre de 
techniques et d’équipements novateurs 
d e  d é t e c t i o n  e t  d e  m a r q u a g e  d e s 
objectifs, les Éclaireurs ont sensiblement 
accru l’exactitude des bombardements de 
la force principale, surtout vers la fin du 
conflit en Europe.

Fai t  encourageant  pour le  Bomber 
Command en 1942, des signes de plus 
en plus  nombreux montraient  qu’en 
dépit des dommages directs causés à 
l’industrie allemande par les raids de 
b o m b a r d e m e n t ,  «   l e  p r o b l è m e  l e 
plus grave qui se posait aux autorités 
a l l emandes  cons i s ta i t  à  re loger  l es 
h a b i t a n t s  d o n t  l a  r é s i d e n c e  a v a i t 
é t é  dé t ru i t e  e t  à  l eu r  p rocu re r  des 
vêtements et d’autres nécessités de la 
vie11. » [Traduction] Ici encore, divers 
comptes rendus ont semblé fournir la 
preuve irréfutable de la  validi té des 
bombardements de zone. Voici ce que 
disait à l’époque une source clandestine 
bien placée qui avait des rapports étroits 
avec le Reichsluftfahrtministerium (RLM 
ou ministère allemand de l’Air) :

À  l ’ h e u r e  a c t u e l l e ,  o n  c r a i n t 
beaucoup plus les raids de la RAF 
qu’une invasion… Ces grands raids 
causent une destruction massive. 
Malgré ce que disent les rapports 
de  l a  Wehrmacht ,  l e s  us ines  de 
g u e r r e  o n t  s u b i  d e s  d o m m a g e s 
assez  cons idérab les .  Les  per tes 
dues à la destruction des magasins 
et des dépôts d’alimentation sont 
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énormes, car la nourriture ne peut 
pas être remplacée. Il ne faut pas 
sous-est imer l ’effet  de ces  raids 
sur la population. Par exemple, à 
Cologne, i l  y a eu entre 3  000  et 
4 000 morts [officiellement, on en 
a signalé un peu plus de 100], et, 
bien sûr, la population de la ville 
le sait. Les citoyens transmettent ces 
renseignements, de sorte que l’on 
doute de l’exactitude des rapports de 
la Wehrmacht. Toujours à Cologne, 
au moins 200  000  personnes sont 
s ans  ab r i ,  e t  l a  p lupa r t  on t  é t é 
évacuées, car dans la ville même, on 
n’a pu ériger assez vite de nouveaux 
bâtiments ou locaux temporaires. Le 
problème des sans‑abri est le plus 
difficile. Il manque de logements 
et de maisons dans tout le pays et 
dans les villages. Par conséquent, 
on a construit partout des cabanes 
de bois… Au RLM, des officiers 
supér ieurs  exerçan t  une  g rande 
influence craignent beaucoup que 
l’hiver n’apporte des troubles et 
des  manifestat ions ,  à  moins  que 
l’on réussisse à enrayer les raids 
m a s s i f s .  C e p e n d a n t ,  s i  o n  d o i t 
utiliser la SS [Schutzstafel] contre 
la population civile, une situation 
déplorable s’ensuivra.  Selon ces 
officiers, le pire danger, ce n’est pas 
une invasion, mais la destruction 
systématique des villes allemandes 
par la RAF12. [Traduction]

Il importe de citer des extraits de ces 
documents sources pour faire valoir que 
l’offensive de bombardement évoluait et 
se développait en fonction des capacités, 
des analyses et des observations directes 
ob tenues  auprès  de  sources  f i ab les 
de renseignements. Les politiques de 
bombardement n’étaient pas élaborées 
sans que l’on tienne compte de la réalité.

À ce stade-ci, il convient sans doute 
de  d i re  que lques  mots  sur  l a  façon 
dont Harris remplissait ses fonctions 
en temps de guerre et sur sa méthode 
de commandement. Il  ne pouvait pas 
rendre visite à ses aviateurs et  à ses 
équipes au sol aussi souvent qu’il l’aurait 
voulu, mais il réussissait malgré tout à 
mériter et à conserver leur respect, leur 
loyauté et leur confiance, même quand 
ils faisaient face aux pires perspectives, 
et il  se souciait  profondément de ses 
hommes.  Le biographe de Harris ,  le 
commodore de l’air Henry Probert, nous 
donne des précisions :

D’autres pouvaient facilement voir 
entêtement et obstination dans la 
f e r m e t é  d e  H a r r i s ;  s a  t é n a c i t é 
pouva i t  ê t re  perçue  comme une 
incapaci té  de  voi r  les  poin ts  de 
vue  d ’au t ru i  ou  de  comprendre 
les grandes contraintes politiques 
et militaires; ses exagérations, par 
trop fréquentes, dont il se servait 
d ’ h a b i t u d e  p o u r  r e n f o r c e r  s e s 
opinions, étaient souvent considérées 
c o m m e  é t a n t  d e s  e r r e u r s  d e 
jugement. De telles critiques ne sont 
pas entièrement fausses, et, malgré 
l e  bon  t r ava i l  qu ’ i l  a  accompl i 
pendant ses deux périodes de service 
au ministère de l’Air, il n’a jamais 
eu  l ’é toffe  pour  occuper  un  des 
postes d’état‑major supérieurs, et 
il le savait. C’était essentiellement 
l e  genre  de  commandant  qu i  se 
distingue au cours d’une crise, que 
ses connaissances et son expérience 
semblent l’avoir particulièrement 
bien préparé à enrayer…

Trop souvent, pourtant, on continue 
de présenter  Harris  comme étant 
u n  h o m m e  d u r  e t  i n s e n s i b l e , 
o b s é d é  p a r  l ’ i d é e  d ’ u t i l i s e r 



33La contribution de Bomber Harris et du bombardement de zone : remettre les pendules à l’heure

LA REVUE DE L’AVIATION ROYALE CANADIENNE   VOL. 3  |  NO 1  HIVER 2014

s e s  b o m b a r d i e r s  p o u r  b a t t r e 
l ’ennemi en  dét ruisant  sa  pat r ie 
e t  indi fférent  aux  conséquences 
pour les êtres humains concernés. 
La  vér i té  es t  tout  aut re .  Cer tes , 
i l  p o u v a i t  p a r f o i s  ê t r e  d i s t a n t 
et difficile, mais tous ceux qui le 
connaissa ien t  b ien ,  sur tout  lo in 
de ce qui l’absorbait au travail, le 
trouvaient genti l ,  généreux, doté 
d’un sens de l’humour, compatissant 
e t  t o t a l e m e n t  c o n s c i e n t  d e  l a 
r é a l i t é  h u m a i n e .  I l  s e  s o u c i a i t 
vraiment des autres et surtout des 
hommes  qu i  se rva ien t  sous  son 
commandement ,  y  compris ,  tout 
particulièrement, ceux qui venaient 
d e s  p a y s  d u  C o m m o n w e a l t h  e t 
d’ailleurs. À l’égard de l’ennemi, 
il  détestait le massacre causé par 
les bombardements,  mais i l  étai t 
p r o f o n d é m e n t  c o n v a i n c u  q u ’ i l 
f a l l a i t  gagner  l a  gue r re  l e  p lus 
v i te  poss ib le ,  dans  l ’ in térê t  des 

populat ions ennemies aussi  bien 
q u e  d a n s  c e l u i  d e  s e s  p r o p r e s 
compatriotes13. [Traduction]

Des a mis se joignent au 
combat

À partir de juillet  1942, la Grande-
Bretagne et les dominions n’ont plus 
été seuls pour mener leur campagne de 
bombardement contre le Reich. Avec 
la vigueur et l’enthousiasme typiques 
des Américains, la puissante 8e  Force 
aé r i enne  de  l a  Uni ted  S ta tes  Army 
Air Force (USAAF) avait  commencé 
à  rassembler  rapidement  des  uni tés 
dans le sud et le centre de la Grande-
Bretagne. Ensemble, la 8e Force aérienne 
et  les  nombreuses s tat ions occupées 
par le Bomber Command ont bientôt 
transformé le petit pays insulaire en un 
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immense porte‑avions fixe. En fin de 
compte, la contribution américaine allait 
être immense; à partir de janvier 1944, 
des bombardiers lourds de la 15e Force 
aérienne se sont joints  à la  8e  Force 
aér ienne e t  i l s  décol la ient  de  bases 
situées en Afrique du Nord et en Italie. 
Au début  d’août   1942,  les  premiers 
équipages de la 8e Force aérienne arrivés 
en  Ang le t e r r e  ava i en t  é t é  déc l a ré s 
prêts à combattre, mais à la lumière de 
ce qu’ils avaient vécu au début de la 
guerre, les Britanniques manifestaient un 
grand scepticisme au sujet des tactiques 
américaines axées sur le déploiement de 
formations massives le jour seulement.

Malgré tout, en dépit des inquiétudes 
bri tanniques,  les  Américains étaient 
r é s o l u s  à  m e t t r e  e n  œ u v r e  u n e 
s t ra tégie  de  bombardement  de  jour. 
À  la  confé rence  de  Casab lanca ,  en 
janvier  1943, des relations de travail 
synergiques ont été établies fournissant 
le  modèle  à  su ivre  pour  l ’e ffor t  de 
coopération qui allait  caractériser la 
campagne de bombardement en Europe 
jusqu’à la fin des hostilités. Après que 
Churchill et Roosevelt eurent réaffirmé 
leur  plan global  en ver tu  duquel  i ls 
plaçaient l’Allemagne au sommet de la 
liste et visaient à écraser le Troisième 
Reich  e t  ses  a l l iés  avant  de  «   f in i r 
le travail   » dans le Pacifique, ils ont 
convenu d’un compromis stratégique 
pour porter ensuite la guerre terrestre 
en Sicile et en Italie. Ils continueraient 
d’attaquer l’ennemi à la limite de son 
territoire, mais reporteraient une invasion 
depuis l’Angleterre pour le moment. 
Entre-temps, les forces conjointes de 
la  Grande-Bre tagne ,  des  dominions 
et  des États-Unis organiseraient  une 
puissante opération de bombardement 
m u l t i n a t i o n a l e  ( O B M )  c o n t r e  d e s 
object i fs  dans l ’ensemble du Reich, 

contre les puissances de l’Axe en Europe 
et dans l’Europe occupée. Sir Charles 
Por ta l ,  en  par t icul ier,  en  sa  qual i té 
de chef de l’état-major de l’air,  était 
convaincu que l’OBM ferait 25 millions 
de sans-abri en Allemagne et,  aspect 
plus important, qu’elle y paralyserait 
c o m p l è t e m e n t  l a  p r o d u c t i o n  d e 
guerre .  Cet te  campagne entraînerai t 
«   l a  d e s t r u c t i o n  e t  l a  d i s l o c a t i o n 
progressives de l ’apparei l  mil i taire , 
industriel et économique allemand et 
minerait le moral de la population au 
point d’affaiblir fatalement sa capacité 
d’opposer  une résis tance armée 14.   » 
[Traduction] En vertu de ce concept 
général, les principaux objectifs à ce 
moment-là, sous réserve des aléas de la 
météo et des exigences de la faisabilité 
tactique, et par ordre de priorité, étaient 
les chantiers de construction de sous-
marins,  l’ industrie aéronautique,  les 
réseaux de transport et les raffineries 
de pétrole  en Allemagne et  d’autres 
o b j e c t i f s  d e s  i n d u s t r i e s  d e  g u e r r e 
ennemies. Il fallait profiter de toutes les 
occasions pour attaquer l’Allemagne 
de jour,  dét rui re  les  object i fs  ne  se 
prêtant pas à une attaque de nuit (en 
d’autres mots, c’était là le mandat des 
Américains), assujettir le moral de la 
population allemande à des pressions 
constantes et imposer de lourdes pertes 
aux chasseurs de jour ennemis, tout en 
contenant la chasse allemande et en la 
tenant éloignée des théâtres de guerre 
soviétiques et méditerranéens.

Le «  bombardement perpétuel  » est 
devenu un énorme effort de coopération 
stratégique entre les Britanniques et les 
Américains, effort qui s’est poursuivi 
pendant 16  mois jusqu’au printemps 
de 1944, quand le Bomber Command 
a été détaché temporairement auprès 
du Quartier général suprême des forces 
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expéditionnaires alliées (SHAEF) sous le 
commandement du général Eisenhower 
pour exécuter des missions à l’appui du 
débarquement devant avoir lieu le jour J, 
en France.

Dans le cadre de la stratégie globale 
d o n t  l e s  c h e f s  a v a i e n t  c o n v e n u  à 
Casablanca, chacune des deux armadas 
de bombardement anglo-américaines 
ferait porter ses efforts opérationnels 
sur  di fférentes  ressources  ennemies 
prioritaires, à des périodes différentes 
de  l a  campagne ,  ma i s  i l  ex i s t e r a i t 
aussi une synergie et une collaboration 
c o n s i d é r a b l e s  t o u t  a u  l o n g  d e s 
opérations. Néanmoins, jusqu’au moment 
où le Bomber Command a été détaché 
auprès  du  SHAEF en  avr i l   1944,  i l 
tendait à favoriser les attaques contre les 
grandes assises industrielles de l’Axe, 
en particulier les industries primaires 
et l’infrastructure connexe, telles que 
les usines de production de charbon, 
d ’ ac i e r  e t  de  gueuse  de  fon t e ,  qu i 
approvisionnaient et alimentaient les 
centres de fabrication de précision, ainsi 
que les nœuds des réseaux de transport, 
les sources d’énergie et les mines. En 
revanche, les Américains préféraient 
a t t aque r  d i r ec t emen t  l e s  u s ines  de 
construction d’avions et de production 
de roulements à billes et les ressources 
pétrol ières  de l ’ennemi.  Cependant , 
le  lecteur doit  se rappeler ici  que le 
Bomber  Command ava i t  dés igné  le 
pétrole ennemi comme étant un objectif 
important beaucoup plus tôt pendant la 
guerre, mais qu’il s’était temporairement 
détourné de cet objectif, vu l’exactitude 
maximale exigée pour at taquer avec 
succès les raffineries et l’incohérence 
que cela  présenta i t  par  rappor t  à  la 
s t ra tégie  de  bombardement  de  zone 
nocturne. C’est ainsi qu’a commencé 
pour de bon le grand matraquage aérien 

coopéra t i f  de  l a  For te resse  Europe 
(Fes tung  Europa )  de  Hi t l e r   :  deux 
millions de tonnes [1 814 000  tonnes] 
de  bombes  on t  é t é  l âchées  su r  des 
objectifs de l’Axe en Europe. Cependant, 
le bilan des pertes humaines chez les 
aviateurs a été énorme  :  au cours de 
la guerre, le Bomber Command de la 
RAF et l’USAAF ont ainsi perdu plus de 
81 000 membres d’équipage.

L’importa nce du pétrole 
ennemi, sou rce de 
différ ends entr e les 
Br ita nniqu es et les 
A m ér ica ins

L’importance accordée au début au 
pétrole en tant qu’objectif prioritaire a 
suscité un différend digne de mention 
e n t r e  l e  B o m b e r  C o m m a n d  e t  l e s 
Américains. En outre, ce différend allait 
about i r  p lus  ta rd  à  un  aff rontement 
ent re  Si r   Char les  Por ta l ,  a lors  chef 
de l’état-major de l’air, et Sir Arthur 
Harris, dans son rôle de chef du Bomber 
Command. À la fin de septembre 1944, 
la campagne terrestre s’enlisait dans le 
Nord-Ouest de l’Europe et les forces 
de  bombardiers  s t ra tégiques  é ta ient 
revenues sous la direction de leur état-
major de l’air respectif. Harris a alors 
eu le sentiment qu’un retour total à sa 
campagne générale de bombardement 
de zone contre les centres industriels 
de l’Allemagne allait se produire, mais 
ce n’était pas là l’intention primordiale. 
À  c e  m o m e n t - l à  e t  d a n s  l ’ a v e n i r 
imméd ia t ,  b i en  que  l e s  campagnes 
antérieures menées contre le potentiel 
aé r ien  ennemi  n ’eussen t  désormais 
p l u s  a u c u n e  p r i o r i t é  p a r t i c u l i è r e , 
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la supériorité aérienne relative ayant 
é té  a t te in te ,  l ’offensive  général isée 
contre les villes ne devait avoir lieu que 
lorsque les conditions ne favorisaient 
pas l’exécution des nouvelles priorités. 
Celles-ci faisaient certes l’affaire du 
généra l   Spaa tz ,  é t an t  donné  que  l e 
pétrole, qui figurait parmi les objectifs 
primordiaux des Américains depuis l’été 
de 1943, avait carrément été placé au 
plus haut rang des objectifs par l’État-
major de l’air  bri tannique,  lequel ,  à 
l ’ a u t o m n e   1 9 4 4 ,  s ’ é t a i t  p e u  à  p e u 
rapproché du point de vue américain; 
encore  une  fo i s ,  c ’ é t a i t  Har r i s  qu i 
semblait ne plus marcher au pas. Pour 
lu i ,  l e  pé t ro le  demeura i t  l ’ob jec t i f 
universel qu’il détestait depuis le début, 
bien que pour de bonnes raisons, étant 
donné  l a  cap tu re  de  P loes t i  e t  de s 

autres champs pétrolifères roumains 
par  les  Soviét iques en août  1944,  le 
refus concomitant de la Roumanie de 
fournir du pétrole aux puissances de 
l’Axe et le fait que le Bomber Command 
avai t  déjà ,  comme nous l ’avons vu, 
fourni beaucoup de temps et d’efforts 
à la destruction du pétrole ennemi. En 
outre, l’exactitude relative qu’exigeait 
le bombardement de ces objectifs était 
compromise dans les camps tant  des 
États-Unis que du Commonwealth par 
les  capr ices  de  la  météo  en  Europe 
du Nord pendant cette période.  Cela 
d i t ,  à  l a  f i n  d e  l ’ a u t o m n e   1 9 4 4  e t 
pendant toute l’année 1945, le Bomber 
C o m m a n d  a  e n  f a i t  e x é c u t é  p l u s 
de sorties que les Américains contre 
les  ressources pétrol ières  ennemies. 
Cependant, selon Probert :
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I l  [ H a r r i s ]  s e  m é f i a i t  e n c o r e 
profondément  des  pronost ics  du 
ministère de la Guerre économique; 
du pétrole synthétique était produit 
dans de nombreuses usines, souvent 
petites, dans différentes parties de 
l’Allemagne, et des renseignements 
à jour sur el les étaient  diff ici les 
à  ob t en i r ;  sous  l a  gouve rne  de 
Speer,  les  Allemands excellaient 
a u x  c h a p i t r e s  d e  l a  d i s p e r s i o n 
et  des réparat ions;  en outre,  une 
a t t a q u e  e f f i c a c e  n é c e s s i t a i t  u n 
degré d’exactitude qui, craignait-il 
[Harris], n’était pas à la portée de ses 
avions, surtout contre des objectifs 
plus éloignés15. [Traduction]

Comme Harris  l’a lui-même admis 
plus tard, le pétrole s’est effectivement 
avéré plus vital qu’il ne l’avait pensé 
à l’époque. Influencé par les opinions 
d’Albert Speer, ministre de l’Armement 
d e  H i t l e r ,  H a r r i s  a  é c r i t  e n  1 9 4 7 
qu’au cours  des  dernières  semaines 
de la guerre, toutes les forces armées 
allemandes avaient été immobilisées par 
le manque de carburant; cela confirmait 
l e  t r i omphe  to t a l  e t  i r r é fu t ab l e  de 
l’offensive menée contre les ressources 
pétrolières. C’était la panacée qui avait 
en fait produit des résultats.

Malgré  tout ,  i l  n’y  a  pas  à  douter 
du  succès  f ina l  du  P lan  concernant 
le  pétrole .  Une quest ion demeure,  à 
l a q u e l l e  o n  n e  p e u t  r é p o n d r e   :  à 
quel point aurait-on pu raccourcir la 
guer re  en  Europe ,  s i  tan t  es t  qu’on 
l’ait abrégée, si Harris avait souscrit 
a u  p l a n  a v e c  p l u s  d ’ e n t h o u s i a s m e 
au  tou t  début?  Cela  d i t ,  malgré  les 
divergences d’opinions susmentionnées, 
l a  c ampagne  con t r e  l e s  r e s sou rce s 
pétrolières a été un effort de coopération 
très fructueux.

La gu er r e contr e les 
r éseau x de tr a nsport 
ennemis

Un effort conjoint antérieur, connu 
sous le nom de Plan des transports, a 
l u i  au s s i  con t r i bué  avec  beaucoup 
d ’ e f f i c a c i t é  à  l a  p r é p a r a t i o n  d e s 
d é b a r q u e m e n t s  e n  N o r m a n d i e .  L e 
Plan visait à perturber les liaisons par 
chemin de fer grâce à l’attaque d’environ 
74 centres ferroviaires clés en France et 
en Belgique; c’était une priorité évidente 
en vue de l’opération OVERLORD. Le 
15  avril  1944, le Bomber Command a 
é t é  c h a rg é  d ’ a t t a q u e r  3 7   o b j e c t i f s 
ferroviaires; l’autre moitié a été confiée 
aux Américains.  La veil le du jour   J , 
une soixantaine d’attaques distinctes 
avait mis hors d’usage pour un mois au 
minimum au moins les deux tiers des 
objectifs attribués au Bomber Command, 
soit un résultat nettement meilleur que 
celui obtenu par les Américains contre 
les objectifs leur ayant été assignés16. 
Par  a i l leurs ,  des  press ions exercées 
s a n s  r e l â c h e  p a r  l e s  b o m b a r d i e r s 
stratégiques contre les réseaux routiers, 
f e r rov ia i res  e t  f luv iaux  de  l ’Axe  à 
part ir  de ce moment-là et  jusqu’à la 
fin des hostilités allaient produire des 
résu l ta t s  t rès  concre ts ,  ces  réseaux 
ayant déjà été éprouvés à l’extrême à 
cause des exigences opérat ionnelles 
dynamiques et  toujours nouvelles et 
du formidable fardeau supplémentaire 
e n g e n d r é  p a r  l a  d é c e n t r a l i s a t i o n 
industrielle forcée qu’avaient provoquée 
les bombardements.

En  ce  qu i  conce rne  l a  campagne 
globale menée contre les transports, 
le bombardement de zone délibéré des 
centres urbains industriels par le Bomber 
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Command, dès le début de la guerre, a 
c a u s é  a u x  r e s s o u r c e s  r o u t i è r e s  e t 
ferroviaires clés des dommages graves, 
prolongés et  durables beaucoup plus 
concentrés que ceux infl igés par les 
attaques sporadiques des Américains 
jusqu’à ce que ces derniers s’en prennent 
expressément aux centres urbains plus tard 
au cours de la guerre. Après les attaques 
ayant précédé l’opération OVERLORD, 
le Bomber Command a affecté de vastes 
r e s sources  aux  a t t aques  con t re  l e s 
réseaux et les installations de transport 
ennemis. Aucune n’a sans doute été plus 
efficace que celles qui ont été lancées 
contre les réseaux fluviaux allemands, en 
particulier ceux du Rhin et du canal de 
Dormund‑Ems. Pendant les quatre derniers 
mois de la guerre, le Bomber Command a 
dirigé 15,4 p. 100 de tous ses efforts contre 
les moyens de transport ennemis. Entre 
octobre 1944 et mars 1945, les attaques 
contre les réseaux ferroviaires et fluviaux 
de transport ont été si efficaces que les 
Allemands arrivaient à peine à acheminer 
12  p.  100 des ressources essentielles 
dont les centres industriels de la Ruhr 
avaient besoin, et il faut mentionner à 
cet égard le blocage à peu près total des 
expéditions de charbon17.  Toujours à 
cause des bombardements stratégiques, 
l’effondrement quasi complet des réseaux 
de transport en 1945 a alors empêché 
l’Allemagne d’approvisionner ou d’armer 
de façon fiable ses forces encore énormes 
déployées en campagne.

Attaqu es m assiv es contr e 
le R eich

C ’ e s t  p e n d a n t  l a  d e r n i è r e  a n n é e 
civile de la guerre que la capacité de 
des t ruc t ion  du  Bomber  Command a 

atteint son apogée. Le 3 novembre 1942, 
e n  p r é v i s i o n  d e  l a  c o n f é r e n c e  d e 
Casablanca ,  Por ta l ,  avec  un  appor t 
important de Harris, avait présenté aux 
chefs d’état-major britanniques le plan 
d’une offensive de bombardement anglo-
américaine; le plan fondait la stratégie 
de bombardement sur l’hypothèse selon 
laquelle une flotte combinée de 4 000 
à  6  000  bombardiers  serai t  toujours 
disponible18.  Or,  l ’année 1944‑1945 
a  é té  décis ive  pour  la  campagne de 
bombardement  s t ratégique,  plus  des 
deux tiers de toutes les bombes larguées 
pendant  la  guerre sur  l ’ensemble du 
Reich allemand l’ayant été à partir de 
juillet 1944. Par ailleurs, outre que les 
capacités défensives de l’Allemagne 
avaient été considérablement affaiblies, 
par suite, dans une large mesure, de la 
neutralisation des stations allemandes 
d’aler te  avancée pendant  la  batai l le 
terrestre pour la maîtrise du continent, 
le nombre mensuel moyen de sorties 
effectuées  par  le  Bomber  Command 
est passé de 5 400 en 1943 à 14 000 en 
1944, et la charge utile moyenne par 
sortie a presque doublé19. En outre, à 
partir de l’été 1944, une fois acquise la 
supériorité aérienne relative dans le ciel 
de l’Europe du Nord-Ouest, le Bomber 
Command a  exécuté  des  opéra t ions 
de  j ou r  p lu s  f r équen te s  pou r  f a i r e 
complément à ses attaques nocturnes.

À  c e  s t a d e - c i ,  i l  c o n v i e n t 
d’examiner  e t  de  s i tuer  dans le  bon 
con tex te  l e s  concep t s  souven t  ma l 
compris  de la  précis ion américaine, 
de s  bombardemen t s  de  j ou r  e t  de s 
bombardemen t s  de  zone  noc tu rnes 
britanniques.

En fai t ,  à  par t i r  de la  f in  de 1943 
et du début de 1944, les Britanniques 
e t  l e s  A m é r i c a i n s  o n t  e x é c u t é  d e s 
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b o m b a r d e m e n t s  d e  z o n e ,  o u  d e s 
« bombardements sans visibilité » (blind 
bombing) comme on les décrivait dans 
les milieux de l’USAAF. Voici un extrait 
de l’histoire officielle de l’USAAF :

Environ 80  p .   100 de  toutes  les 
missions de la 8e Force aérienne et 
70 p. 100 de celles de la 15e Force 
aé r ienne  accompl ies  pendant  l e 
dernier trimestre de 1944 ont été 
caractérisées par l’emploi de radars 
pour bombardement sans visibilité. 
Sans ces apparei ls ,  d’ importants 
objectifs auraient profité de semaines 
ou de mois  de répi t ;  à  plusieurs 
o c c a s i o n s ,  d e  g r a n d e s  f o r c e s 
opérationnelles n’ont pas réussi à 
a t t e indre  l eurs  ob jec t i f s ,  même 
avec ces radars, à cause du mauvais 
temps… À la mi-novembre  1944, 
les analystes des opérations de la 
8e  Force aérienne ont estimé que 
p r è s  de  l a  mo i t i é  de s  mi s s ions 
fa i tes  sans  vis ibi l i té  avaient  é té 
des quasi-échecs, ou pire encore20. 
[Traduction]

Richard Overy va encore plus loin  : 
«   Les  forces  aér iennes  amér ica ines 
ont  vi te  cessé de prétendre qu’el les 
pouvaient bombarder des cibles avec 
précis ion,  e t  les  deux t iers  de leurs 
bombes ont été largués à l’aveuglette 
à  t ravers  les  nuages  e t  le  smog.  Un 
pourcentage stupéfiant  – 87  p.  100 – 
de toutes les bombes a raté la cible21. » 
[Traduction]

À leur décharge, il faut dire que les 
conditions météorologiques au-dessus 
du continent européen obligeaient les 
deux camps à recourir au bombardement 
sans visibilité. Fait ironique, toutefois, 
l ’USAAF ava i t  commencé  pour  de 
bon à exécuter  des at taques de zone 

à  pa r t i r  de  l a  f in  de  1944 ,  ma is  l e 
Bomber Command menait maintenant 
des  a t t aques  de  p réc i s ion  de  façon 
sélective, tant de nuit que de jour, contre 
des objectifs militaires et industriels 
particuliers. Les progrès technologiques 
se multipliaient. Le système Gee-H22 a 
représenté une évolution gigantesque des 
systèmes de navigation, car il combinait 
des degrés d’exactitude comparables 
à  ceux de l ’Oboe 23 à  l ’appl icabi l i té 
universel le  du Gee.  I l  avai t  é té  mis 
e n  s e r v i c e  d a n s  l e  3 e   G r o u p e  e n 
1943, puis il  a ensuite été utilisé par 
d’autres formations.  À peu près à la 
même époque, le radar H2S  Mark VI 
utilisant la bande K a été mis en service 
et il a atténué certaines limitations des 
systèmes, à la verticale des objectifs mal 
définis ou voilés. En outre :

Le Bomber Command a combiné 
ce s  nouveaux  d i spos i t i f s  à  de s 
tactiques révisées.  La navigation 
était désormais si précise que des 
tirs-pièges et des raids trompeurs 
pouvaient être utilisés à quelques 
mil les  de la  véri table route.  Les 
n a v i g a t e u r s  e t  l e s  v i s e u r s  d e 
lance-bombes étaient  maintenant 
suffisamment habiles pour se servir 
d’un point  de  bombardement  en 
déport choisi pour sa visibilité et 
d i r iger  ensui te  leurs  bombes  en 
calculant la distance et l’azimut à 
partir de ce point24. [Traduction]

Le der nier rou nd

En 1945, les techniques de marquage 
des objectifs, dans le Bomber Command, 
avaient  at teint  de nouveaux niveaux 
d’évolution et de perfectionnement, et 
l ’on recourai t  notamment davantage 
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à des  tact iques  de visée par  déport . 
Celles-ci  réduisaient  la  prévisibi l i té 
des attaques et, ainsi, la vulnérabilité 
des bombardiers attaquants. En outre, 
les All iés uti l isaient  couramment en 
1945 de multiples axes d’attaque que 
suivaient en même temps de grosses 
f o r m a t i o n s  s e  d i r i g e a n t  v e r s  d e s 
objectifs différents, ce qui ajoutait à la 
confusion des défenseurs et réduisait 
e n c o r e  p l u s  l a  p r é v i s i b i l i t é  d e s 
attaques. À ce stade de la guerre, étant 
donné les conditions météorologiques 
dominantes au-dessus du continent, le 
Bomber Command avait acquis une telle 
expérience des bombardements  sans 
visibilité et de l’utilisation novatrice 
du radar et d’autres aides électroniques 
que ses équipages les plus expérimentés 
é t a i e n t  e n  g é n é r a l  a u s s i  à  l ’ a i s e 
quand i l s  e ffec tuaient  des  miss ions 
par temps voilé, la nuit,  que pendant 
les bombardements « par temps clair » 
le jour, et ils obtenaient des résultats 
comparables dans les deux cas. Quant à 
eux, les Américains avaient accepté que 
la météo, la navigation et le repérage 
des objectifs posaient des problèmes 
importants qui nuisaient aux opérations.

Au début de 1944, la 8e Force aérienne 
en étai t  venue à miser beaucoup sur 
l ’a t taque  sans  v is ib i l i té  d’objec t i f s 
avec les systèmes Oboe et H2X25. En 
fait, « en six semaines [en janvier et au 
début de février  1944], le ciel n’a été 
qu’une seule fois suffisamment dégagé 
p o u r  e x é c u t e r  d e s  b o m b a r d e m e n t s 
à vue26.  » [Traduction] Or, ce recours 
a u x  a i d e s  é l e c t r o n i q u e s  n ’ e s t  a l l é 
qu ’en  augmentan t  pendan t  l e  r e s t e 
de  l a  campagne  de  bombardemen t . 
A u  d é b u t  d e  1 9 4 5 ,  d a n s  l e  c a d r e 
d’une autre  dis t i l la t ion générale  du 
bombardement de précision et par suite 
de l’admission tacite que les attaques 

de zone faisaient désormais partie de 
la  s t ra tégie  américaine,  un nouveau 
membre d’équipage appelé «  largueur/
préposé à l’armement des bombes » (en 
anglais, « togglier ») remplaçait souvent, 
dans les  équipages des  bombardiers 
américains, le viseur de lance-bombes 
doté d’un entraînement beaucoup plus 
poussé (et généralement titulaire d’un 
brevet d’officier).

Dr esde

L e s  o p é r a t i o n s  d u  B o m b e r 
C o m m a n d  e t  d e  l ’ U S A A F  l e s  1 3 
et 14  février  1945 contre Dresde ont 
entraîné des destructions massives et 
d’énormes pertes de vie. Les conditions 
ont contribué à engendrer une véritable 
tempête de feu,  une des trois  seules 
s ’ é t a n t  p r o d u i t e s  d a n s  l e  t h é â t r e 
européen : les deux autres avaient eu lieu 
à Hambourg, en juillet 1943, et à Kassel, 
en octobre 1943.

D r e s d e . …  L a  v i l l e  e t  s o n  n o m 
même sont  devenus des i l lustrat ions 
symboliques pour les opposants à la 
campagne de bombardement de zone, 
m a i s  t o u t e  u n e  m y t h o l o g i e  a  é t é 
créée au sujet  de ces  raids  exécutés 
à  l a  f i n  d e  l a  g u e r r e .  C e r t e s ,  l e s 
bombardements ont causé d’énormes 
pertes matérielles et  tué des milliers 
d ’ A l l e m a n d s ,  m a i s  l e  n o m b r e  d e 
morts  a  é té  grandement  exagéré dès 
le  début  (par  un facteur maximal de 
1   000  p .   100)27 dans  le  cadre  d’une 
campagne de propagande extrêmement 
e f f i c a c e  m e n é e  p a r  l e  m i n i s t è r e 
allemand de la Propagande agissant par 
l’intermédiaire des pays neutres et des 
États-Unis et ,  plus tard,  par l’URSS 
pendant la guerre froide.
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En outre ,  contrairement  aux idées 
reçues ,  Dresde  é ta i t ,  en  1945,  b ien 
plus qu’un magnifique centre baroque 
revêtant  une  impor tance  cul ture l le . 
C’était aussi un camp armé qui, aspect 
primordial ,  abritait  une organisation 
qui gérait  les communications et  les 
transports et le ravitaillement des troupes 
sur le front de l’Est. De plus, il y avait 
là de multiples usines qui produisaient 
des biens essentiels à l’effort de guerre 
a l lemand,  y  compris  le  g igantesque 
complexe industr ie l  Zeiss-Ikon.  Par 
a i l leurs ,  i l  y  avai t  bel le  luret te  que 
Zeiss-Ikon n’avait pas produit quelque 
chose d’aussi innocent qu’un appareil-
photo pour les vacances. Bref, Dresde 
était  un objectif militaire on ne peut 
plus légitime28.

Une certa ine du plicité

Cependant ,  au printemps de 1945, 
l’opinion publique s’agitait par suite 
des bombardements de Dresde.  À la 
fin de mars, songeant sans doute à ce 
qu’il laisserait à la postérité, Churchill a 
adressé à ses chefs militaires supérieurs 
une note que les historiens éventuels 
du Bomber Command allaient plus tard 
considérer  comme contenant  «   sans 
doute le langage le moins heureux » et 
le moins bien choisi ou approprié dans 
toute la correspondance signée par le 
premier ministre pendant la guerre29. 
Churchill semblait y approuver toutes 
les dernières critiques récentes sur la 
politique de bombardement alliée, et 
le texte semblait aussi le décharger du 
blâme et accuser plutôt les commandants 
de l’air chargés de mettre la politique en 
œuvre. Churchill y donnait à entendre 
qu’il avait été induit en erreur et que ses 
chefs des forces aériennes exécutaient 

des  bombardemen t s  t e r ro r i s t e s  su r 
leur  propre  in i t ia t ive ,  sans  qu’ i l  en 
sût  quoi  que ce  soi t ,  mais  ces  deux 
allégations étaient tout à fait fausses30. 
Portal  a  immédiatement soll ici té les 
commentaires de Harris qui a vertement 
dénoncé la note en déclarant que c’était 
un affront grave infligé à ses équipages 
a é r i e n s  q u i  a v a i e n t  s i  r é s o l u m e n t 
persisté dans leurs efforts pendant toute 
la campagne. Churchill  semble aussi 
avoir fait preuve, comme par hasard, 
d’une mémoire  sé lect ive  quand i l  a 
rédigé l’insultante note en choisissant de 
passer outre aux diverses conversations 
téléphoniques avec le secrétaire d’État 
à l’Air,  Sir  Archibald Sinclair,  ainsi 
qu’aux notes de service et directives 
qu’il lui avait adressées en janvier et 
dans lesquel les  i l  avai t  réclamé des 
bombardements contre les villes de l’Est. 
« Churchill savait très bien que la RAF 
attaquerait Dresde… La décision à cet 
égard avait été prise au sein du Cabinet, 
et il l’avait sanctionnée sans réserve31. » 
[Traduction] Par ailleurs, sa propension 
à recourir aux bombardements comme 
à une punition l’avait  parfois amené 
à  commet t re  des  excès  de  l angage , 
d e  s o r t e  q u ’ i l  f a l l a i t  s o u v e n t  q u e 
quelqu’un d’autre, y compris Harris, 
remît le pendule moral de Churchill à 
l’heure juste. Les multiples fois où il 
a envisagé de déclencher des raids de 
représailles par suite de l’anéantissement 
de Lidice (Tchécoslovaquie)  par  les 
Allemands,  en 1942, et  la campagne 
Crossbow contre les bases de lancement 
d e s  f u s é e s   V,  e n  1 9 4 4 ,  a t t e s t e n t 
a m p l e m e n t  c e t t e  t e n d a n c e  d a n s  l e 
comportement du premier ministre32. 
En fin de compte, Portal a souscrit avec 
enthousiasme aux opinions de Harris sur 
les raids contre Dresde, en particulier, 
et sur les bombardements de zone, en 
général. Sir Archibald Sinclair a alors 
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demandé à Churchill de retirer sa note 
injurieuse et, le 1er avril 1945, ce dernier 
a diffusé une note de remplacement. Le 
texte révisé ne contenait aucune mention 
d’at taques  ter ror is tes  ou du ra id  de 
Dresde. Néanmoins, le mal avait été fait 
et, malgré les garanties données à l’effet 
contra i re  par  Lord Ismay,  prés ident 
du Comité des chefs d’état-major,  la 
première note n’a pas été retirée des 
dossiers,  et les effets de l’analyse et 
de l’examen publics de ce document 
ultérieurement allaient être lourds de 
conséquences33.

R ega r d su r l’av enir

À mesure que le printemps de 1945 
passait,  la nouvelle détermination du 
p r e m i e r  m i n i s t r e  à  m e t t r e  f i n  a u 
bombardement des villes allemandes, 
s a n s  d o u t e  m o t i v é e  p a r  d e s 
préoccupations au sujet de son avenir 
politique et de ce qu’il laisserait à la 
postérité, a rapidement eu des suites. 
Les recommandations de l’État-major 
de  l ’Ai r  qu i  on t  décou lé  des  vœux 
du premier  minis t re  ont  ensui te  é té 
approuvées  par  la  hiérarchie ,  e t  Sir 
Arthur Harris en a été informé le 6 avril. 
Toutefois, Portal a clairement expliqué le 
but et la justification des bombardements 
de zone et les conditions auxquelles on 
pourrait encore y recourir, au besoin. 
Tout comme au sujet de Churchill, on 
a souvent dit de Portal qu’il songeait 
à ce que l’histoire dirait de lui et qu’il 
s’est donc distancié de Harris et de la 
campagne du Bomber Command contre 
les villes industrielles. Cependant, en 
dépit des différends susmentionnés avec 
Harris, Portal l’a fermement défendu 
devan t  l e s  au to r i t é s  supé r i eu res  e t 
i l  a  c l a i r e m e n t  f a i t  v a l o i r  q u e  l e s 

bombardements de zone avaient encore 
un rôle à jouer. Il est demeuré convaincu 
qu’ i l s  é ta ien t  u t i l e s  dans  ce r ta ines 
circonstances, même à ce stade tardif 
de la guerre. En outre, il a clairement 
expliqué que le Bomber Command ne 
possédait que depuis relativement peu 
de temps la  capaci té  d’exécuter  des 
a t taques  de  précis ion e t  que ,  même 
avec tous les progrès technologiques 
et tactiques, cet outil avait ses limites, 
car  les  bombardements  de précis ion 
n’étaient pas encore largement exécutés 
par l’ensemble de la force principale34.

Peu après,  les hostil i tés en Europe 
on t  p r i s  f in ,  ma i s  i l  r e s t a i t  encore 
beaucoup à faire dans le Pacifique. Le 
concept du bombardement stratégique 
avait véritablement mûri dans le théâtre 
d’opérations européen, et bon nombre 
des leçons apprises dans le sang allaient 
bientôt être mises à profit avec efficacité 
contre l’Empire du Soleil levant.

Les bomba r dem ents de 
zone et la gu er r e contr e 
le Ja pon

L a  c a m p a g n e  d e  b o m b a r d e m e n t 
alliée en Europe a influé sur la guerre 
contre l’empire japonais, et ce fut là 
une contribution non négligeable à la 
victoire finale. Dans le Pacifique, les 
Superforteresses B‑29 ont commencé 
à marteler les î les japonaises depuis 
des bases situées dans les Mariannes 
vers  la  f in  de  1944.  Cependant ,  les 
bombardements de précision que leurs 
équipages ont tenté d’exécuter depuis de 
hautes altitudes avec des engins brisants 
ont été relativement peu efficaces. Au 
début  de mars   1945,  les  Américains 
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ont décidé d’appliquer des méthodes 
de  bombardement  de  zone mises  au 
point en Europe; i ls ont renoncé aux 
b o m b a r d e m e n t s  d e  p r é c i s i o n  p o u r 
exécuter plutôt des bombardements de 
zone à moyenne altitude, en commençant 
par larguer des engins incendiaires en vol 
rasant. Ces raids ont produit les meilleurs 
résultats les 9 et 10 mars  1945 quand 
ils ont fait  près de 125  000  morts et 
plus d’un million de sans-abri à Tokyo. 
Dans l’ensemble, à la fin de la guerre, 
la plupart des grandes villes japonaises 
avaient été dévastées, et 42 p. 100 de la 
capacité industrielle du pays avait été 
détruite35. Extrêmement démoralisants, 
c e s  r a i d s  o n t  a c c u l é  l e  J a p o n  à  l a 
capi tula t ion.  Pourtant ,  conscient  de 
la détermination farouche du peuple 
japonais à résister à une invasion de 
sa mère patrie par les Alliés, le Haut-
Commandemen t  a l l i é  app réhenda i t 
beaucoup le coût en vies humaines dans 
les deux camps, si jamais une invasion 
des îles nippones devenait nécessaire.

À l’été de 1945, on dressait déjà de 
vas tes  p lans  pour  réa l i ser  une  te l le 
invasion qui avait pour nom « opération 
D O W N FA L L   »  d o n t  l ’ e n v e r g u r e 
é t a i t  t e l l e  q u ’ e n  c o m p a r a i s o n ,  l e 
d é b a r q u e m e n t  d u  j o u r   J  s e m b l a i t 
minuscule. Elle devait commencer le 
1er  novembre  1945, tout d’abord dans 
l’île la plus méridionale du pays, soit 
celle de Kyushu. Des recherches récentes 
et captivantes révèlent que, dans leur 
planification, les forces alliées estimaient 
à  c e  m o m e n t - l à  q u e  l e u r s  p e r t e s 
humaines se chiffreraient à entre 1,7 et 
quatre  millions d’hommes36. En effet, 
le Conseil de guerre suprême du Japon 
était résolu à ordonner le suicide massif 
de la population au besoin; il réclamait 
«  le sacrifice d’environ 100  millions 
de vies japonaises, s’il le fallait, pour 

repousser  l ’ invas ion  a l l iée  des  î les 
de la mère patrie  »37. [Traduction] Le 
bombardement massif du Japon avait 
cer tes  por té  des  coups  dévasta teurs 
aux industr ies  de guerre du pays,  et 
les usines qui  fonctionnaient  encore 
étaient au bord de l’effondrement, faute 
de  p ièces  e t  à  cause  des  dommages 
infrastructurels subis. Toutefois, il ne 
manqua i t  pas  de  p i lo tes  kamikazes 
prêts à suppléer par leur courage à leur 
infériorité technologique et à s’écraser 
avec leur avion au beau milieu d’une 
force d’invasion alliée rassemblée. En 
outre, «  [t]outes les femmes âgées de 
17 à 40 ans et tous les hommes âgés de 
15 à 60  ans furent tenus de se porter 
s u r  l e s  p l a g e s ,  m u n i s  d e  b a m b o u s 
aiguisés, à la rencontre des envahisseurs. 
Toutes les démarches officieuses que 
firent les Alliés pour arrêter les combats 
furent rejetées »38.

Chez tous les pays alliés, la population 
se lassait de plus en plus de la guerre, 
face aux lourdes pertes humaines subies 
pendant la dernière année civile des 
confli ts  en Europe et  en Asie et  aux 
ponctions excessives opérées dans les 
économies par la guerre. Les troubles 
syndicaux s’intensifiaient, surtout en 
Grande‑Bretagne. Par conséquent, le coût 
perçu de l’invasion des îles nippones, 
t an t  aux  É ta t s -Unis  qu’en  Grande-
Bretagne, compromettait sérieusement 
la volonté et  l ’appui publics.  Ce fut 
certes une décision difficile à prendre 
pour les Alliés, mais le largage des deux 
bombes atomiques sur  Hiroshima et 
Nagasaki – exemple par excellence du 
bombardement stratégique de zone – et 
la perte simultanée de 150  000  autres 
citoyens japonais – et de bien d’autres 
ensuite, à cause de l’empoisonnement 
radioactif –, combinés à la détérioration 
rapide de la situation militaire, à l’entrée 
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de l’URSS dans la guerre du Pacifique 
et à la décimation continue des villes 
industrielles, voilà autant d’éléments 
qui ont aidé à convaincre les Japonais 
que toute autre résistance était futile. Il 
était déjà difficile de se défendre contre 
des flottes massives de Superforteresses 
B‑29  fo r t emen t  p ro t égées ,  ma i s  l e 
l a r g a g e  d e s  b o m b e s  a t o m i q u e s  a 
contr ibué à  convaincre  les  Japonais 
qu’ils étaient relativement impuissants 
à défendre tout le pays contre les B‑29 
qui volaient haut et vite et qui pouvaient 
l â c h e r  d e s  e n g i n s  a t o m i q u e s  s u r 
n’importe quelle partie du pays  : c’était 
en quelque sorte l’ultime jeu des gobelets 
si on veut faire une analogie.

Enfin, le 10  août  1945, les Japonais 
ont  fa i t  savoir  que l ’Empire  nippon 
a c c e p t e r a i t  l e s  c o n d i t i o n s  d e  l a 

c a p i t u l a t i o n  d é j à  a n n o n c é e s  à  l a 
conférence de  Potsdam,  pourvu que 
l e s  p u i s s a n c e s  a l l i é e s  a u t o r i s e n t 
exp l i c i t emen t  l ’Empereu r  Hi roh i to 
à  d e m e u r e r  s o u v e r a i n  d u  p a y s .  L a 
mise en exergue de la  fut i l i té  d’une 
résistance continue et la préservation 
garantie de la monarchie japonaise ont 
soustrai t  les  Japonais  à  l ’obl igat ion 
d e  s e  s a c r i f i e r  j u s q u ’ a u  d e r n i e r 3 9. 
P a r  c o n s é q u e n t ,  l a  s t r a t é g i e  d e s 
b o m b a r d e m e n t s  d e  z o n e ,  m i s e  a u 
point et  améliorée pendant la guerre 
en  Europe ,  a  con t r ibué ,  à  n ’en  pas 
douter,  à  prévenir  d’énormes per tes 
humaines tant chez les Alliés que chez 
les Japonais,  en aidant à él iminer la 
nécess i t é  d ’une  invas ion  a rmée  du 
territoire national du Japon, invasion 
dont le coût, peu importe le critère de 
mesure utilisé, aurait été épouvantable.
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Le bila n

L e s  c r i t i q u e s  d e  l ’ o f f e n s i v e  d e 
bombardement soutiennent que le coût 
humain  e t  matér ie l  de  la  campagne 
e n  a  d é p a s s é  d e  l o i n  l e s  g a i n s  e t 
q u e  l e s  r e s s o u r c e s  l u i  a y a n t  é t é 
consacrées auraient pu être uti l isées 
plus efficacement ailleurs. Ils ont fait 
valoir que les combattants auraient pu 
être employés à meilleur escient dans 
d’autres forces de combat, notamment 
p a r  l ’ a r m é e  p e n d a n t  l a  d i f f i c i l e 
campagne d’Europe du Nord-Ouest , 
e t  que l ’ industr ie  aurai t  pu servir  à 
produire plus d’armes pour ces forces. 
Cependant, ceux qui souscrivent à ce 
raisonnement supposent  que l’effort 
affecté à la campagne de bombardement 
étai t  démesuré.  Overy soutient  qu’i l 
a  en  fa i t  é té  p lu tô t  modes te .  «   Les 
bombardements ont absorbé 7  p.  100 
de toutes les ressources consacrées à 
l ’ e f f o r t  d e  g u e r r e  ( p r o d u c t i o n  e t 
combats), et ce pourcentage est passé 
à 12 en 1944‑1945. Comme au moins 
une partie des bombardiers construits 
ont été envoyés dans d’autres théâtres 
d e  g u e r r e ,  l e s  c h i f f r e s  g l o b a u x 
relatifs aux bombardements directs de 
l’Allemagne étaient sûrement inférieurs 
à ces données. On peut difficilement 
d i r e  q u ’ u n e  p a r t  d e  7   p .   1 0 0  d e 
toutes  les  ressources  u t i l i sées  pour 
l ’ e f fo r t  de  gue r r e  b r i t ann ique  so i t 
déra isonnable 40.   »  Par  a i l leurs ,  des 
escadrilles du Bomber Command ont 
en fait été détachées auprès du Coastal 
Command (Commandement des côtes) 
pour  exécuter  cer ta ines  pat roui l les , 
m a i s  l a  f l o t t e  o p é r a t i o n n e l l e  d u 
Bomber  Command ne se  prêta i t  pas 
particulièrement aux patrouilles à long 
rayon d’ac t ion  en  mer.  En fa i t ,  ces 
détachements ont dilué les ressources 

du  commandement  à  un  moment  où 
son effectif n’était pas encore complet. 
Les renforts aériens qu’il fallait dans 
l ’At lan t ique  Nord  pour  co lmater  le 
fameux «  trou noir » dans la couverture 
fournie par les avions de patrouil le, 
a l l a i en t  éven tue l l emen t  ven i r  sous 
l a  f o r m e  d e s  a v i o n s  d e  p a t r o u i l l e 
Consolidated B‑24 Liberator à très long 
rayon d’action, un type d’avion qui ne 
figurait pas dans les flottes du Bomber 
Command en Europe.

Pour la plupart, les critiques sur la 
c a m p a g n e  d e  b o m b a r d e m e n t  e n 
on t  dénoncé  l e  coû t  huma in  e t  l e s 
t a u x  d e  p e r t e s  i n c o n t e s t a b l e m e n t 
élevés enregistrés chez les aviateurs 
ang lo ‑amér ica ins ,  don t  81   000   on t 
sacrifié leur vie à bord des 18 000 avions 
abattus de la 8e  Force aérienne et du 
Bomber Command, pour ne mentionner 
que ces deux entités. Du côté de l’Axe, 
les  bombardements  ont  fa i t  environ 
593 000 morts dans la population non 
combattante. Toutefois, il faut mettre 
ces pertes dans leur contexte, surtout 
quand on les compare à celles de l’Union 
soviétique où la guerre a causé la mort 
de 20 à 27 millions de personnes. Quoi 
qu’ i l  en  so i t ,  l e  coû t  humain  de  l a 
campagne a été énorme.

Pendant la guerre, les 125 000 avia-
t e u r s  d u  B o m b e r  C o m m a n d  o n t 
effectué 364  514  sorties dans le ciel 
de l’Europe, et la majorité des bombes 
qu’ils ont larguées l’ont été entre l’été 
1944 et la fin des hostilités. Environ 
74  p.  100 du tonnage total est tombé 
sur l’ennemi après le 1er  janvier 1944, 
et 70  p.  100, après le 1er  juillet  1944; 
les taux de pertes du Bomber Command 
o n t  c h u t é  c o n s i d é r a b l e m e n t  a p r è s 
c e t t e  d a t e .  «   S i  l e  b o m b a r d e m e n t 
de l’Allemagne a eu peu d’effets sur 
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la production avant juillet  1944, cela 
s’explique non seulement parce que le 
pays avait  des ressources en réserve 
mais aussi parce que l’on n’avait pas 
encore  déchaîné  cont re  lu i  tou te  la 
puissance de l’offensive aérienne. Après 
le déclenchement complet de la guerre 
aérienne contre l’Allemagne,  l ’effet 
de  la  campagne a  é té  immédiat 41.   » 
[Traduction]

Contr ibutions 
de l’offensiv e de 
bomba r dem ent à la 
v ictoir e

Les gains n’ont pas été uniquement 
ceux qui étaient directement attribuables 
a u x  b o m b a r d e m e n t s ,  p a r  e x e m p l e 
la destruction concrète des objectifs; 
les bombardements ont aussi eu toute 
u n e  g a m m e  d ’ a v a n t a g e s  i n d i r e c t s . 
Certes, ils visaient en grande partie les 
structures mili taires et  économiques 
d e  l ’ A l l e m a g n e  m ê m e ,  m a i s  u n e 
bonne partie des ressources ont aussi 
été utilisées contre de nombreux autres 
ob jec t i f s  dont  l ’a t t aque  nécess i t a i t 
l’ intervention des avions du Bomber 
Command. Comme Overy l’a mentionné, 
pas même la moitié de toutes les bombes 
larguées par le Commandement pendant 
toute la guerre ne l’ont été sur les villes 
industriel les.  En outre,  au cours des 
derniers stades de la campagne, même 
les attaques contre les centres industriels 
revêtaient souvent un caractère tactique 
plutôt que stratégique, car elles visaient 
à appuyer l’avance des armées terrestres 
alliées. Pendant la majeure partie des 
quatre  premières années de la guerre, 
l e  Bomber  Command  a  a ffec té  une 
part importante de ses efforts globaux 

à  l ’ a p p u i  d e s  o p é r a t i o n s  n a v a l e s 
[mentionnons, en particulier, le minage 
des eaux li t torales ennemies et de la 
mer Baltique occidentale, l’attaque des 
centres de construction de sous-marins 
et des installations opérationnelles de 
ces derniers,  et  la destruction de six 
cuirassés allemands (la Royal Navy dans 
son ensemble n’en a coulé que quatre)]42, 
mais ,  pendant  la  p lus  grande par t ie 
de 1944, on a eu beaucoup recours à 
lui pour soutenir l’invasion du Nord-
Oues t  de  l ’Europe .  En  ou t r e ,  on  a 
confié aux avions du Bomber Command 
des missions de reconnaissance et de 
propagande, des opérations de guerre 
électronique et de déception, des vols à 
l’appui des mouvements de résistance 
dans l’Europe occupée ainsi  que des 
m i s s i o n s  d ’ a i d e  h u m a n i t a i r e  e t  d e 
secours, vers la fin des hostilités. Le 
Bomber Command était véritablement 
« l’entité à tout faire », et il a fallu toute 
la détermination de son commandant, 
Sir Arthur Harris, pour qu’il ne soit pas 
détourné à l’excès et à maintes reprises 
de sa mission première, étant donné que, 
de toutes parts, on se faisait la lutte pour 
obtenir ses ressources limitées.

Cela dit, et avec l’avantage du recul, 
nous pouvons affirmer que, même si 
Arthur Harris avait à coup sûr raison 
d e  r é c l a m e r  u n  v a s t e  r e c o u r s  a u x 
bombardements  de  zone  pendant  la 
majeure  par t ie  de  la  campagne,  son 
refus obstiné d’attaquer les objectifs 
dits « universels » plus tard au cours de 
la guerre semble avoir témoigné d’une 
certaine myopie de sa part. Albert Speer 
et d’autres redoutaient un suivi opportun 
des attaques très fructueuses de 1943 
contre les barrages de la Ruhr, contre 
H a m b o u rg  e t  c o n t r e  l e s  u s i n e s  d e 
roulements  à  bi l les ,  e t  i ls  croyaient 
qu’un effort aussi concentré aurait eu 
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à l’époque des effets cataclysmiques 
sur le Reich43. De même, si des efforts 
plus résolus avaient été déployés plus 
tôt  contre  les  ressources pétrol ières 
ennemies – c’était un sujet qui opposait 
l e  commandant  en  chef  du  Bomber 
Command au chef de l’état-major de 
l’air  –,  i ls  auraient  peut-être  abrégé 
quelque peu  la guerre en Europe. Tel 
est le brouillard de la guerre; Arthur 
Harr is  é ta i t  convaincu d’êt re  sur  la 
bonne  vo ie  e t  i l  u t i l i s a i t  donc  son 
commandement pour infliger le plus de 
dommages possible à l’ennemi dans les 
circonstances qui se présentaient à lui.

Par ailleurs, l’historien britannique 
Robin Neillands croit que, contrairement 
à  ce  qu i  s ’ é t a i t  pa s sé  au  J apon  au 
moment des attaques atomiques, Harris 
n’avait tout simplement aucune arme 
pour dévaster l’Allemagne d’une façon 
qu i  aura i t  pa ra l l è lement  anéan t i  l a 
volonté du peuple allemand de résister. 
Selon Neillands :

[ H a r r i s ]  a  e n  o u t r e  é t é  g ê n é 
pendant toute sa campagne par un 
mauvais calcul classique de la part 
des autorités militaires  : le comité 
con jo in t  des  chefs  d ’é ta t -major 
alliés n’a pas su persévérer dans la 
poursuite de son but.

L’objectif des opérations du Bomber 
Command, [mis à part] le moment 
où el les  ont  commencé en 1939, 
était de porter la guerre au cœur du 
territoire national ennemi. C’était 
l a  r a i son  d ’ê t r e  du  bombard i e r 
s t ra tégique ,  e t  aucun chef  ne  le 
contestait. [Churchill avait déclaré :] 
«  […] nous avons un atout qui le 
[Hitler] fera reculer et le mâtera  : 
une attaque absolument dévastatrice 
et exterminatrice exécutée par les 

gros  bombardiers  de  not re  pays 
contre  la  mère patr ie  nazie  …  » 
[Mais] [Harris] avait besoin d’avoir 
carte blanche et de disposer d’avions 
plus nombreux.

Or, à tous les niveaux, on refusait 
de donner une suite concrète à cette 
intention. Les autorités n’ont pas 
fourni  au  Bomber  Command les 
moyens voulus  pour  réal iser  cet 
object if  déclaré,  et  c’est  là  qu’a 
résidé la principale faille; ce n’était 
pas la faute du maréchal de l’air en 
chef Harris.  Dès le tout début de 
la guerre, des bombardiers et leurs 
équ ipages  é t a i en t  cons t amment 
détournés de cette mission première 
et envoyés en Afrique du Nord et en 
Italie, auprès du Coastal Command 
et en Extrême-Orient. Ces ponctions 
constantes ont empêché Harris de 
const i tuer  une force  de  la  ta i l le 
nécessaire pour exécuter les ordres 
qu’il  avait reçus44.  [Les italiques 
f igurent  dans  le  texte  or ig inal . ] 
[Traduction]

L’offensive de bombardement a rendu 
possible une initiative militaire qui a 
été jugée vitale, non pas seulement à 
cause des dommages qu’elle infligerait 
au Troisième Reich, mais aussi parce 
q u ’ e l l e  m o b i l i s e r a i t  l a  v o l o n t é  d e 
combattre du peuple britannique et du 
monde. Elle a influé sur l’opinion aux 
États-Unis ,  dans  le  Commonweal th , 
chez les  al l iés  éventuels  et  dans les 
pays asservis, en faisant connaître la 
détermination de la Grande-Bretagne 
d’al ler  vigoureusement porter,  seule 
s’il le fallait, la lutte contre les tyrans 
nazis jusque chez eux en Allemagne. 
La poursuite même de cette offensive 
a  ga ran t i  à  l a  Grande -Bre t agne  un 
rôle clé dans la conduite de la guerre. 
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Elle a aussi eu un formidable effet sur 
le moral national en redonnant courage 
à la population britannique qui avait 
alors grandement besoin de réconfort 
et d’espoir. Ce signe d’engagement n’a 
jamais  é té  auss i  important  qu’après 
l’ invasion de l’Union soviétique par 
l ’Al lemagne pendant  l ’é té  de  1941. 
L’offensive de bombardement ouvrait 
en quelque sorte un deuxième front , 
c e  q u i  a  g r a n d e m e n t  s o u l a g é  l e s 
Sovié t iques  ass iégés ,  à  un  moment 
où aucune autre  opérat ion offensive 
n’était réaliste ou même possible. Plus 
tard, les bombardements sont devenus 
nécessaires pour assurer au préalable 
l a  r éus s i t e  de  l ’ i nvas ion  du  Nord -
Ouest  de  l ’Europe,  «   une campagne 
indépendante pour préparer une invasion 
m u l t i n a t i o n a l e  a r m é e  d e  l ’ E u r o p e 
hi t lér ienne45.   » [Traduction] D’avri l 
à  s ep tembre   1944 ,  l e s  ac t iv i t é s  du 
Bomber Command ont été harmonisées 
pour  la  plupar t  avec la  préparat ion, 
l’exécution et le suivi de l’invasion de 
la Normandie. En outre, dans la foulée 
de cet effort ,  le Bomber Command a 
porté des coups décisifs aux réseaux de 
transport et aux ressources pétrolières 
de  l ’ennemi ,  ce  qui  a  eu  pour  e ffe t 
c o n c r e t  d e  p a r a l y s e r  l e  Tr o i s i è m e 
Reich moribond.

D’aucuns ont affirmé que la production 
de  guer re  de  l ’Al lemagne  a  en  fa i t 
augmenté  après  le  début  de l ’OBM. 
Cela s’explique par le fait qu’un état 
de guerre total n’a été déclaré qu’après 
la défaite allemande à Stalingrad, en 
février 1943; les usines ont alors adopté 
une cadence de production effrénée, en 
fonctionnant jour et nuit et tous les jours 
sans interruption, ce qui a fait contraste 
avec ce que Hitler avait ordonné, c’est-à-
dire une cadence relativement stable, car 
il tenait absolument à ce que les activités 

militaires du Reich ne nuisent pas aux 
indus t r i e s  de  consommat ion .  Ce t t e 
accélération massive de la production 
s’est principalement faite aux dépens de 
millions d’ouvriers asservis provenant 
des territoires occupés du Reich. Il est 
difficile d’imaginer ce que les Allemands 
auraient pu accomplir s’ils n’avaient pas 
été contraints de mettre en œuvre un très 
exigeant programme de décentralisation 
indust r ie l le ,  s ’ i l s  n’avaient  pas  é té 
obligés de renforcer leurs défenses de 
la mère patrie à cause des menaces que 
les bombardements représentaient, et 
s’ils avaient pu continuer à utiliser et 
à  con t rô le r  s ans  in t e r rup t ion  l eu r s 
installations de production et à se servir 
sans entrave de leurs réseaux de transport 
très diversifiés.

La qu estion mor a le

À mesure qu’à la f in de la guerre, 
l e s  p r e u v e s  d e s  a t r o c i t é s  n a z i e s 
s’accumulaient, il s’est produit chez les 
Alliés un important durcissement de la 
volonté de mettre le peuple allemand 
à genoux avec une telle rigueur qu’il 
n’envisagerait plus jamais d’assujettir 
le monde à un autre holocauste. C’est 
ce  qu’a  mont ré  l e  r ecours  t ac t ique 
partiel  aux bombardiers stratégiques 
pendant l’avance à travers l’Allemagne 
a u  c o u r s  d e s  d e r n i è r e s  s e m a i n e s 
de la guerre. Ces mesures ont servi à 
renforcer l’idée qu’aucun citoyen du 
Trois ième Reich  n’é ta i t  à  l ’abr i  ou 
exempté des bombardements et que toute 
autre résistance armée était vaine. La 
démoralisation délibérée de l’ennemi 
a certainement contribué à écraser la 
volonté des Allemands de résister; cela a 
précipité la capitulation des forces nazies 
dans les centres urbains occidentaux 
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e t  a idé  par  conséquent  à  sauver  de 
nombreuses vies tant chez les Alliés que 
du côté de l’Axe.

L a  G r a n d e - B r e t a g n e  a v a i t  é t é  l a 
première des deux grandes démocraties 
occidentales à prendre à partie les forces 
de l’Axe et  el le avait  vu auparavant 
à  m a i n t e s  r e p r i s e s  d e s  e x e m p l e s 
de bombardements de zone aveugles 
faits par l’Allemagne, notamment sur 
Varsovie,  en 1939, sur Rotterdam et 
Londres et sur de nombreuses autres 
villes britanniques en 1940, puis sur 
Belgrade  (Yougos lav ie )  e t  d ’au t res 
centres urbains britanniques en 1941 et 
1942. Le bombardement de zone était 
véritablement le seul outil offensif viable 
dont les Britanniques disposaient alors, 
et il  a servi à faire savoir clairement 
aux pays tant amis qu’ennemis que la 
Grande-Bretagne pouvait  r iposter  et 
qu’elle le ferait .  Les bombardements 
ont allégé le fardeau des Soviétiques 
à un moment où aucune autre forme 
d ’ a t t a q u e  c o n c e n t r é e  e t  s o u t e n u e 
n’était encore possible contre les nazis. 
En outre, des informations fondées et 
multiples issues de sources à l’intérieur 
du Troisième Reich indiquaient que les 
bombardements faisaient mouche. Ce 
raisonnement valait encore en grande 
partie après l’entrée des États-Unis dans 
la guerre. Par ailleurs, les Américains 
faisaient pression sur leurs partenaires 
britanniques pour mettre fin à la guerre 
en  Europe  le  p lus  v i te  poss ib le ,  de 
manière qu’il fût ensuite possible aux 
deux pays de conjuguer leurs efforts 
contre les Japonais. Les Américains ont 
appris également – tant à la faveur de 
leurs rapports avec les Britanniques que 
de leurs propres expériences au combat 
– que leurs forces de bombardement 
étaient elles aussi, en fait, « des armes 
con tondan tes  de  des t ruc t ion   »  t r è s 

peu précises. Il en était ainsi en dépit 
de la position publique mythologique 
longtemps affirmée selon laquelle ils 
pouvaient larguer leurs munitions avec 
précision et efficacité par tous les temps. 
Essentiellement,  l’aversion éprouvée 
d e  n o s  j o u r s  p o u r  l a  s t r a t é g i e  d e s 
bombardements de zone a été nourrie 
par la tendance actuelle à envisager la 
campagne en fonct ion des capaci tés 
technologiques d’aujourd’hui. Les armes 
«  intelligentes » actuelles peuvent, avec 
une précision extrême, démolir une pièce 
donnée dans un immeuble sans «  faire 
bouger quoi que ce soit  », figurément 
parlant, dans une pièce voisine, mais 
pareille technologie tenue pour acquise 
aujourd’hui n’existait tout simplement 
pas pendant la Seconde Guerre mondiale.

Aujourd’hui, avec Randall Hansen, 
M a r g a r e t  M a c M i l l a n  e t  R o b e r t 
Bothwell, d’autres historiens continuent 
à  c o n d a m n e r  l e s  b o m b a r d e m e n t s . 
U n  d e s  e x e m p l e s  r é c e n t s  l e s  p l u s 
frappants a été donné par le philosophe 
britannique Anthony C. Grayling qui a 
établi implicitement une « équivalence 
m o r a l e   »  e n t r e  l a  c a m p a g n e  d e 
bombardement stratégique alliée et les 
attaques du 11  septembre  2001 contre 
les États-Unis. Selon moi, une partie 
du problème réside dans la propension 
général isée  actuel le  à  percevoir  les 
décisions historiques et les actions qui 
en ont résulté à travers les filtres que 
sont les susceptibilités et les capacités 
technologiques d’aujourd’hui.  On ne 
peut  juger  convenablement  les  fa i ts 
historiques qu’en les si tuant dans le 
contexte de leur époque. Invariablement, 
t ou t  pa ra î t  t ou jou r s  f ac i l e  e t  c l a i r 
a posteriori.

Quant à l’argument – stupide dans le 
meilleur des cas – entendu fréquemment, 
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s e l o n  l e q u e l  l a  S e c o n d e  G u e r r e 
mondiale a été la «  guerre d’Hitler  » 
et que 78  millions d’Allemands n’en 
voulaient aucunement, pareille attitude 
a  é té  loin  d’être  évidente  quand les 
légions nazies ont dévasté la majeure 
p a r t i e  d e  l ’ E u r a s i e  a u  c o u r s  d e s 
t rois  premières années de la  guerre. 
L’argument ne console en rien non plus 
l’esprit des millions d’êtres humains qui 
ont systématiquement été exterminés 
dans les camps de la mort et ailleurs. Ce 
que l’on oublie souvent dans le débat, 

c’est  que le  nazisme étai t  une force 
totalement  répugnante et  diabol ique 
entre les mains d’un régime dont le but 
ultime était de dominer le monde. Des 
sondages menés auprès de l’opinion 
publique pendant la guerre confirment 
l ’ e x i s t e n c e  d ’ u n  a p p u i  g é n é r a l i s é 
e n  f a v e u r  d e s  b o m b a r d e m e n t s .  N i 
les polit iciens ni les historiens de la 
période n’ont contesté la politique en 
profondeur  à  l ’époque.  En outre ,  la 
moralité des bombardements a été très 
peu mise en cause pendant la guerre, 
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et les quelques critiques formulées à 
cet égard ont été surtout le fait de chefs 
religieux britanniques isolés.

La qu estion ju r idiqu e

La Convent ion de la  Croix-Rouge 
sur la protection des civils en temps 
de guerre a été adoptée à Stockholm 
en août 1948, mais elle n’a jamais été 
ratifiée officiellement, et la question 
n’a été pleinement sanctionnée qu’en 
1977 à la suite de la guerre du Vietnam, 
q u a n d  l e  P r e m i e r  P r o t o c o l e  à  l a 
quatrième Convention a expressément 
interdit les attaques militaires délibérées 
contre les civils. Il y a lieu en outre de 
souligner que ce texte de loi particulier 
a été rendu possible en grande partie par 
les importants progrès technologiques 
accomplis au chapitre du lancement des 
armes, ces progrès ayant essentiellement 
r e n d u  i n u t i l e s  l e s  b o m b a r d e m e n t s 
de zone.

En gu ise de conclusion

Le Bomber Command a joué un rôle 
essentiel  pendant la Seconde Guerre 
mondiale, à titre de garant de la victoire 
alliée. Il a fourni un outil offensif qui 
a porté le combat chez l’ennemi alors 
qu’il n’en existait aucun autre, et il a, 
ce faisant, suscité espoir et fierté chez 
les citoyens des pays alliés.  Pendant 
que  se  poursu iva i t  l a  campagne  de 
bombardement,  le  Commandement a 
procuré à la Grande-Bretagne et  aux 
dominions un atout politique qui leur 
a permis d’influer sur la conduite de la 
guerre. Les bombardements ont obligé 
les Allemands à détourner du front de 

l’Est des ressources considérables, ce 
qui a aidé l’URSS à assumer sa part 
de  la  lu t te  mul t ina t ionale  cont re  le 
nazisme. Le Bomber Command a miné 
le moral de l’ennemi en profondeur et 
sans relâche. Il a bouleversé la grande 
s t ra tég ie  de  guer re  de  l ’Al lemagne 
en forçant celle-ci à décentraliser son 
industrie – une réaction plutôt qu’une 
ligne de conduite proactive –, ce qui a 
imposé un fardeau excessif à un réseau 
de transport déjà sollicité à l’extrême. La 
campagne a porté des coups dévastateurs 
aux réseaux de t ransport  diversif iés 
e t  perfect ionnés de l ’ennemi et  e l le 
a fait perdre la supériorité aérienne à 
l’Allemagne, tout en infligeant beaucoup 
de dommages au complexe industriel de 
guerre du Reich. Les bombardements 
ont fini par priver le pays de produits 
pétroliers et ils ont rendu plus sûr le 
retour des Alliés en Europe du Nord-
Ouest, en 1944. Ils ont en fait enrayé la 
mobilisation économique et l’évolution 
technologique de l’Allemagne dans de 
nombreux domaines et ils ont poussé les 
Nazis à se lancer dans des campagnes de 
représailles coûteuses et inefficaces, par 
exemple les programmes de construction 
des fusées V‑1 et V‑2, aux dépens de 
technologies plus prometteuses, telles 
que celles des chasseurs à réaction et 
des sous-marins de types XXI et XXIII. 
Des ressources militaires et humaines 
considérables ont été retirées du front 
pour faire face aux menaces pesant sur 
le Reich, et il fallait aussi des effectifs 
et  des quantités de matériel énormes 
pour réparer les dommages subis pendant 
les  bombardements.  Le coût  humain 
payé pour toutes ces réalisations par 
les combattants anglo-américains a été 
gigantesque, mais relativement parlant, 
les pertes qu’ils ont subies ont été petites 
comparativement à celles encaissées 
ailleurs, par exemple en URSS. En outre, 
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le coût global a été relativement faible, si 
on l’exprime en pourcentage de l’effort 
de guerre total, compte tenu des gains 
obtenus. Pendant la guerre, le Bomber 
Command a été une force de combat 
très viable et efficace qui a été dirigée 
avec une abnégation et une opiniâtreté 
exemplaires par un commandant résolu 
et ingénieux en la personne de Sir Arthur 
Travers Harris.

Peter Lee, ancien aumônier de la RAF 
et maître de conférences en éthique et 
en leadership militaires à l’Université 
de Portsmouth, basé au Royal Air Force 
College Cranwell, a résumé comme suit 
la période que Sir Arthur Harris a passée 
à la barre du Bomber Command pendant 
la guerre :

S i  l e  B o m b e r  C o m m a n d  a v a i t 
réduit la durée de la guerre d’une 
journée, combien de Juifs aurait-on 
sauvés? Et d’une semaine? D’un 
mois? On n’arrivera jamais à clore 
a v e c  p r é c i s i o n  u n e  d i s c u s s i o n 
s ta t is t ique aussi  grotesque,  e t  i l 
semblerait immoral ne serait-ce que 
d’essayer de le faire. Toutefois, ces 
chiffres nous rappellent que, quand 
u n  m o n s t r u e u x  f l é a u  m e n a ç a i t 
l’Europe et que la Grande-Bretagne 
a  d û  p o r t e r  l a  g u e r r e  c h e z  s o n 
ennemi nazi, Harris était, plus que 
quiconque, prêt à choisir un moindre 
mal afin de lui faire échec. Il ne s’est 
jamais dérobé à sa tâche, il ne l’a 
jamais niée, i l  ne s’en est jamais 
excusé et il n’a jamais regretté ses 
actions. Harris avait du sang sur les 
mains et il n’a jamais essayé de le 
cacher, et c’est précisément ce qui en 
a fait un bouc émissaire. Churchill 
voula i t  passer  à  la  pos té r i té ,  e t 
beaucoup dans le pays souhaitaient 
oublier ce qu’ils avaient exigé de 

Harris aux heures les plus sombres, 
quand la peur et le danger étaient 
accablants .  Le moment  es t  venu 
pour nous de rappeler le rôle et la 
culpabilité morale de Harris, de les 
si tuer dans le bon contexte et  de 
réhabiliter46. [Traduction]

À ce stade-ci, il convient sans doute 
de laisser à Henry Probert, biographe de 
Harris, le dernier mot sur l’homme et son 
commandement.

Alors, que dire de ses réalisations et 
de celles du Commandement qu’il a 
dirigé? Pendant plus de trois ans, il 
a dirigé l’immense édification de 
cette entité et il n’a jamais ménagé 
les efforts pour en garantir l’effica-
cité; il a inspiré non seulement les 
équipages aériens mais aussi les 
centaines de milliers de personnes 
qui, dans d’autres rôles, ont fourni 
un soutien essentiel au Comman
dement; il a livré d’interminables 
batailles en leur nom à de nombreux 
paliers de l’appareil de commande-
m e n t  e t  i l  a  t o u t  f a i t  p o u r 
promouvoir et expliquer leur tra-
vail. Parallèlement, tout en étant 
toujours assujetti aux fréquentes 
directives reçues d’en haut, il a pris 
presque toutes les décisions opéra-
tionnelles clés. Et ce n’est pas tout : 
i l  a aussi  fourni une aide et  des 
encouragements sans bornes à ses 
collègues américains – et, ce fai-
sant, il a contribué à établir entre la 
Royal Air Force et l’United States 
Ai r  Force  l e s  l i ens  é t ro i t s  qu i 
revêtent tellement d’importance 
depuis lors. Certes, il y a eu des dif-
férends au sujet des politiques et 
des méthodes, ce qui n’était  pas 
surprenant, vu la fermeté et l’opi-
niâtreté de ce commandant en chef. 



53La contribution de Bomber Harris et du bombardement de zone : remettre les pendules à l’heure

LA REVUE DE L’AVIATION ROYALE CANADIENNE   VOL. 3  |  NO 1  HIVER 2014

Rien de surprenant non plus à ce 
que, parfois, ses décisions aient été 
renversées, mais une fois les diffé-
rends terminés, il a obéi aux ordres, 
notamment quand il a appuyé les 
opérations de l’invasion et mérité 
l’éternelle gratitude d’Eisenhower 
et de ses principaux commandants. 
C’est la mission principale confiée 
à Harris, soit le bombardement de 
l’Allemagne même, qui a suscité les 
principaux différends, surtout au 
cou r s  de s  de rn i e r s  mo i s  de  l a 
guerre; pourtant, un débat subsis-
t e ra  tou jour s  su r  l e s  ob jec t i f s 
particuliers qu’il a choisis à divers 
moments, mais ses réalisations et 
celles de son Commandement sont 
c l a i r e s .  H a r r i s  e t  l e  B o m b e r 
Command ont à bon droit porté la 
guerre chez l’ennemi de la seule 
façon dont c’était possible au tout 
début .  Avec  leurs  compagnons 
d’armes américains, ils ont obligé 
les forces aériennes de l’ennemi à 
adopter des positions défensives, ce 
qui était primordial pour l’exécution 
des grandes campagnes terrestres et 
maritimes menées par les Alliés; ils 
ont divisé massivement les res-
sources de tous genres et attaqué 
sans relâche la structure écono-
mique. Il s’agissait d’une offensive 
sans pareil le exécutée dans une 
guerre à nulle autre pareille et, en 
raison de la manière dont Sir Arthur 
Harris a dirigé cette offensive, il 
mérite de compter parmi les grands 
commandants supérieurs de l’his-
toire moderne47. [Traduction] 

Le lieutenant-colonel David L. Bashow 
( r e t r a i t é )  a  b e a u c o u p  é c r i t  d a n s 
des l ivres et  des périodiques choisis 
s u r  d i v e r s  t h è m e s  i n t é r e s s a n t  l a 
d é f e n s e ,  l a  p o l i t i q u e  é t r a n g è r e  e t 

l ’ h i s t o i r e  m i l i t a i r e .  L e s  o u v r a g e s 
qu’il a publiés ont été bien accueillis 
tant par les universitaires que par le 
lectorat  en général ,  et  la plupart  ont 
été des succès de librairie.  En 2004, 
i l  a  pr is  sa  re t ra i te  après  36  ans  de 
service dans la Force aérienne, à titre 
de pilote de chasse, d’officier supérieur 
d’état‑major et d’universitaire militaire. 
I l  a  accumulé  près  de  2   400  heures 
d e  v o l  a u x  c o m m a n d e s  d u  C F 1 0 4 /
F104G Starfighter et il est diplômé de 
l’École des armes de chasse de l’United 
S t a t e s  A i r  F o r c e  e t  d e  l ’ Av i a t i o n 
a l l e m a n d e ,  a i n s i  q u e  d e  l ’ É c o l e 
supérieure des pilotes d’élite (Topgun) 
de l’United States Navy. En 2002, il a 
été nommé officier de l’Ordre du mérite 
militaire et il a aussi été décoré de la 
Médaille du service méritoire décernée 
par  les  États-Unis .  Le Lcol   Bashow 
a  p a r  a i l l e u r s  r e ç u  d e s  m e n t i o n s 
élogieuses des Forces canadiennes et 
de l’United States Air Force pour avoir 
sauvé des aéronefs dans des situations 
d’urgence extrêmes. Il est actuellement 
rédacteur en chef de la Revue militaire 
canadienne et  professeur  agrégé au 
Col lège  mi l i t a i re  roya l  du  Canada . 
S o n  d e r n i e r  l i v r e  v e n d u  d a n s  l e 
commerce s’intitule No Prouder Place: 
Canadians and the Bomber Command 
Experience 1939‑1945.  L’ouvrage est 
le fruit  de plus de cinq ans d’études 
de haut niveau et de recherches. Il  a 
fait l’objet de critiques élogieuses et 
en est déjà à la deuxième impression. 
Par ailleurs, il s’est porté à la défense 
des anciens combattants canadiens du 
Bomber Command dans leur lutte contre 
le Musée canadien de la guerre,  eux 
selon qui ce dernier présente de façon 
injuste et inexacte leurs contributions à 
la victoire pendant la Seconde Guerre 
mond ia l e .  À  ce t  éga rd ,  i l  a  pub l i é 
plusieurs articles d’opinion et d’autres 
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textes dans des revues et des journaux 
prestigieux du pays et il a fait sur cette 
question une présentation couronnée de 
succès devant le Sous-comité sénatorial 
des anciens combattants, en juillet 2007. 
Le Lcol  Bashow a par la suite publié 
d e u x  a u t r e s  l i v r e s  s u r  l ’ o f f e n s i v e 
de bombardement  menée pendant  la 
Seconde Guerre mondiale, livres qui ont 
été édités par les Presses de l’Académie 
canadienne de la Défense, à Kingston.

A br év i ations

AOC-in-C commandant de l’aviation 
en chef (grade britannique)

CBO offensive de bombardement 
multinationale (OBM)

PRO Public Records Office

RAF Royal Air Force

RLM Reichsluftfahrtministerium 
(ministère allemand de 
l’Air)

SHAEF Quartier général suprême 
des forces expéditionnaires 
alliées

USAAF United States Army Air 
Force (Armée de l’air des 
États-Unis)

USSTAF United States Strategic and 
Tactical Air Force (Forces 
aériennes stratégiques et 
tactiques des États-Unis)
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Neuf jours après l’invasion de la 
Pologne entreprise par l’Allemagne 
le 1er septembre 1939, le Canada, 

conjointement avec la Grande-Bretagne et 
les autres pays du Commonwealth, déclarait 
la guerre à l’Allemagne. Cette succession 
d’événements devait conduire à la Seconde 
Guerre mondiale. À l’instar de la Première 
Guerre mondiale, la mobilisation des Canadiens 
s’est accrue à mesure qu’augmentait la menace 
de domination de l’Axe. Après la mise sur 
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pied et le réarmement initiaux des forces 
armées, les escadrons de l’Aviation royale du 
Canada (ARC) devaient voler aux côtés de 
leurs homologues de la Royal Air Force (RAF) 
dans tous les théâtres du conflit, survolant la 
Grande-Bretagne et l’Europe, la méditerranée 
et l’Afrique du Nord, sans oublier la jungle 
de l’Asie du Sud-est. Les escadrons de l’ARC 
ont mené diverses missions, qu’il s’agisse 
de reconnaissance photographique, d’appui 
aérien rapproché ou de lutte anti-sous-marine 
contre les navires allemand et japonais qui se 
déplaçaient dans l’océan Atlantique et dans 
l’océan Pacifique.

Une fois de plus, deux histor iens 
éminents de l’aviation attirent notre attention 
sur la participation de l’ARC pendant la 
Seconde Guerre mondiale. Les deux premiers 
ouvrages dont il est ici question sont publiés 
sous la direction de l’auteur prolif ique 
William J. Wheeler (Skippers of the Sky et 
Images of Flight). Ils relatent les expériences 
de Canadiens qui ont servi dans l’ARC et la 
RAF au cours de la période agitée qui s’est 
étendue de 1939 à 1945. Les textes ont déjà 
paru dans le Canadian Aviation Historical 
Society Journal, dont la publication était 
également assurée par Wheeler, l’un des 
fondateurs et des principaux membres de 
la société. Le troisième livre est l’œuvre de 
Cynthia J. Faryon, une auteure canadienne 
de l’Ouest dont les divers travaux portent 
sur des sujets tels que l’histoire nationale, 
les voyages et la famille.

Le livre Flying under Fire: Canadian 
Fliers Recall the Second World War ouvre 
la voie au trio puisqu’il expose 12 histoires 
vécues dans l’aviation par des membres 
de l’ARC, dont cer tains ont piloté des 
bombardiers Avro Manchester ou effectué 
des missions de harcèlement de nuit au-dessus 
de l’Allemagne. Soulignons parmi les 
sujets présentés, le célèbre chef d’orchestre 
Jackie Ray, un capitaine d’aviation qui a piloté 
l’omniprésent Spitfire pendant l’opération 
déclenchée à Dieppe et qui a fini la guerre 
honoré de la Croix du service distingué dans 

l’Aviation (DFC). Nous survolons ensuite 
la Méditerranée en compagnie du pilote 
de bombardier torpilleur Murray Hyslop 
alors que son Bristol Beaufighter esquive 
les tirs antiaériens nourris de navires de 
guerre allemands et italiens. Quelques pages 
plus loin, l’officier du Service auxiliaire 
de transport aérien Vi Warren raconte son 
arrivée dans ce service et les nombreux vols 
de convoyage qu’elle a effectués à bord de 
différents types d’appareils, de bombardiers 
Mosquito jusqu’à l’intercepteur Westland 
Welkin. Finalement, assis dans le poste de 
pilotage au côté du commandant d’aviation 
Donald Bell, nous partageons avec lui ses 
souvenirs de l’attaque aérienne menée par 
le célèbre Escadron 617 « Dambuster » 
contre le navire de guerre allemand TIRPITZ 
au-dessus d’un fjord de la Norvège.

L’ouvrage More Aviation Tales from the 
Second World War constitue le deuxième 
volume de Flying under Fire, qui offre 
cet te fois 10 récits de Canadiens à la 
guerre. Dans ces pages, le lecteur fait la 
connaissance du commandant d’aviation 
Martin Cybulski, un pilote de chasse de 
nuit décoré de la DFC dont les missions de 
vol extraordinaires au-dessus du territoire 
ennemi tiennent de l’exploit. Nous quittons 
l’Europe à bord d’un P-40 Kittyhawks 
pour nous rendre en Afrique du Nord en 
compagnie du commandant d’aviation 
James Collier qui combat la Luftwaffe et 
la Reggia Aeronautica Italiana (l’aviation 
royale d’Italie) et escorte le premier ministre 
Winston Churchill dans l’une de ses visites 
sur le front. Collier sera le premier pilote de 
l’ARC à abattre un chasseur Messerschmitt 
(Me) 262. Puis, le capitaine d’aviation John 
Winship, DFC, amène le lecteur dans une 
mission de reconnaissance photographique 
au-dessus de la Birmanie alors occupée 
par le Japon; le vol long-courrier entre 
l’Angleterre et l’Inde dont il est question 
dans ce chapitre est digne de mention. Il 
faut également souligner le compte rendu du 
lieutenant-général à la retraite William Carr, 
qui a piloté un Spitfire dans le cadre de 
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missions de reconnaissance photo avec un 
escadron de la RAF pendant les opérations 
menées à Malte et en Italie.

Unsung Heroes of the Royal Canadian 
Air Force comporte 12 chapitres. Il débute 
par un prologue qui fait état de la rencontre 
de l’auteure avec l’une des personnes dont 
le récit est présenté dans les pages qui 
suivent. Il s’agit du lieutenant d’aviation 
Kenneth Moore qui se remémore l’époque 
où il pilotait un bombardier B-24 Liberator 
au-dessus de l’Allemagne. L’ouvrage compte 
d’autres récits intéressants comme celui 
du lieutenant d’aviation William Maclean, 
chef de bord d’un bombardier Lancaster, 
qui a héroïquement sauvé son équipage 
lorsque son avion a été touché par un tir 
antiaérien alors qu’il survolait Wiesbaden. 
Mentionnons aussi celui du commandant 
d’aviation Edward Blenkinsop abattu pendant 
l’un des raids de bombardement de 1944, qui 
s’est ensuite joint à la résistance en Belgique 
pour mener une campagne de harcèlement 
contre les positions que tenait l’Axe dans le 
secteur. Mme Dedee de Jongh est une autre 
personnalité et une héroïne remarquable : 
elle a aidé des centaines d’aviateurs alliés 
abattus à franchir les montagnes jusqu’en 
Espagne pour se rendre en territoire ami. À 
la fin, le lecteur a droit à la narration d’un 
vaillant combat livré par un bombardier 
B-24 Liberator de l’ARC chargé de missions 
anti-sous-marins contre le sous-marin 
allemand U-373.

Le travail de Faryon, qui nous a présenté 
ces récits passionnants, mérite d’être 
louangé. Chaque histoire, procurée par 
les aviateurs, nous offre le point de vue de 
leur génération, à une époque où le prix de 
la liberté était élevé. Les exposés rendent 
compte de leurs espoirs et, surtout, mettent 
en lumière le patriotisme dont ces aviateurs 
ont fait preuve en servant leur pays, malgré 
les dangers qu’ils ont rencontrés à bord de 
leurs appareils, ainsi que les liens d’amitié 
solides qu’ils ont tissés entre eux.

Les deux premiers livres comportent 
plus de 50 photos chacun ainsi que des 
esquisses des avions de combat pilotés dans 
le service. Les deux ouvrages s’accom
pagnent de glossaires détaillés, d’une liste 
des musées de l’aviation canadiens et d’un 
index. L’ouvrage de Faryon est enrichi de 
quat re photos ,  d’une ca r te e t  d’une 
bibliographie. Ces livres constituent un 
ajout précieux à l’historiographie populaire 
consacrée à l’aviation militaire du Canada, 
en par ticulier, et à la Seconde Guerre 
mondiale, en général, et ils devraient plaire 
aux profanes; ces ouvrages pourraient aussi 
pousser la jeune génération à approfondir 
davantage l’histoire militaire du Canada 
dans le but de découvrir ce que leurs ancêtres 
ont fait pour protéger la liberté dont ils 
jouissent aujourd’hui. 

Le capitaine de frégate Mark R. Condeno, 
membre de la garde côtière auxiliaire des 
Philippines (GCAP), occupe à la fois le 
poste d’officier de liaison au sein du corps 
des attachés aux forces armées étrangères, 
à la Direction des affaires internationales 
de la  GCPA, et  celui  d’historien du 
Commandement. Il exerce ses fonctions 
à Manille. Il détient un baccalauréat en 
architecture de la Palawan State University. 
En 1997, il a terminé l’instruction élémentaire 
d’officier de la réserve navale des forces 
maritimes des Philippines, et en 1999, le 
cours d’initiation d’officier de la garde 
côtière auxiliaire des Philippines.

Abréviations
ARC Aviation royale du Canada

DFC Croix du service distingué dans 
l’Aviation

GPCA Garde côtière auxiliaire des 
Philippines

RAF Royal Air Force
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PROUD TO BE: MY LIFE, THE AIR 
FORCE, THE CONTROVERSY

Par Kelly Flinn

New York, Random 

House, 1997

259 pages

ISBN 0-375-50109-8

Compte rendu du capitaine Liz Allard, CD

Au cours des années 1970, la United 
States Air Force acceptait finalement 
que les femmes puissent devenir pilotes. 

Toutefois, ce n’est qu’en 1991 que le Congrès 
reconnaissait aux femmes le droit de piloter 
des avions de combat. Celles-ci avaient de 
la difficulté à s’intégrer à leur escadron 
au cours de cette période. Non seulement 
ont-elles dû faire face à l’hostilité de ceux 
qui estimaient qu’elles n’étaient pas à leur 
place, mais devinrent-elles aussi le point 
de mire des médias parce qu’elles étaient 
les premières femmes à s’illustrer dans ce 
domaine. Le livre intitulé Proud to Be est 
l’autobiographie du lieutenant Kelly Flinn, l’une 
de ces femmes pilotes révolutionnaires, qui 
tomba en disgrâce pour des raisons d’adultère 
et de conduite indigne.

L’histoire que raconte Kelly Flinn 
commence avec son enfance et conduit 
le lecteur tout au long de ses études à 
l’Académie, de sa formation de pilote et 
de son séjour à l’escadron de la base de la 
Force aérienne de Minot, alors qu’elle a 
une aventure avec un homme marié à une 
femme enrôlée dans la Force aérienne. Tout 
au long du récit, divers thèmes apparaissent 
et sont mis en vedette à l’aide des titres de 
chapitre que Kelly Flinn choisit (« Playing 
to Win », « Learning to Keep Quiet » et 
« Poster Girl »).

Le premier thème traite de la force et de 
la détermination que développe Kelly au cours 
de son enfance auprès de frères et de sœurs 

beaucoup plus âgés qu’elle, ayant à lutter 
avec un frère qui contrôlait les émissions de 
télévision et à pratiquer des sports au même 
niveau qu’eux. Cette force est présente tout au 
long du livre et transparaît dans sa réussite 
à l’école secondaire, dans son rendement 
scolaire à l’Académie de la Force aérienne 
et tout au long de sa formation de pilote. 
Afin de prouver la véracité de sa réussite 
découlant de son travail acharné et de sa 
détermination, Kelly fait état des récompenses 
qu’elle a obtenues ainsi que des commentaires 
positifs formulés à son égard par les officiers 
d’entraînement des pilotes.

Le second thème qui émerge est celui de 
la méfiance à l’égard des dirigeants militaires. 
Tout commence lorsqu’elle raconte avoir 
été agressée à la fin de sa première année 
à l’Académie. Dissuadée de signaler cet 
incident par sa colocataire (qui, elle aussi, 
a été agressée au même moment) et par 
un ami de classe, Kelly vit seule ce drame 
jusqu’à sa deuxième année et demande 
ensuite conseil. Selon elle, le conseiller 
était davantage préoccupé qu’elle ait bu avant 
l’âge permis (un verre de vin en compagnie 
de ses parents) que par l’agression et l’a 
même menacée de signaler cet incident à sa 
chaîne de commandement. Elle fait également 
état d’autres événements du genre à s’être 
produits pendant son séjour à l’Académie, 
alors que les victimes étaient obligées de 
garder silence ou étaient ostracisées si elles 
dénonçaient un acte répréhensible.

Le thème de la méfiance est présent tout 
au long du livre et plus manifeste encore 
lors des enquêtes relatives aux accusations 
d’adultère. On constate que Kelly Flinn a 
tardé à obtenir les conseils appropriés de la 
part d’avocats et de conseillers militaires, 
ayant d’abord tenté de régler elle-même la 
situation. Malheureusement, lorsqu’elle s’est 
tournée vers sa chaîne de commandement, 
celle-ci a surtout semblé vouloir ignorer le 
problème, le remettre à une autorité supérieure 
et chercher à lui infliger une peine sévère 
pour son infraction.
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En choisissant le bombardier stratégique 
B-52 Stratofortress, Kelly Flinn devenait la 
première femme à piloter ce type d’avion et 
se retrouva, pour cette raison, sous les feux 
des médias. Tel que mentionné, le Congrès 
avait récemment ouvert des postes de combat 
aux femmes et les médias couvraient toutes 
les « premières » relatives à ces dernières. 
Ainsi, le troisième thème, celui du traitement 
spécial non désiré qui l’aliénait de ses 
homologues masculins, apparaît dès qu’elle 
arrête son choix et se prolonge après son 
arrivée à la base de la Force aérienne de 
Minot. Dès son arrivée à l’escadron, elle est 
sélectionnée pour faire partie d’un équipage 
« vedette ». Ainsi, on lui confie beaucoup 
d’affectations de vol de choix et elle est 
la pilote désignée de la secrétaire de la 
Force aérienne, Sheila Widnall, lors d’une 
mission. De plus, au lieu d’être affectée à 
un équipage habituel pendant sa période 
de formation en cours d’emploi, Kelly est 
renvoyée d’une affectation à l’autre, pilotant 
avec la plupart des colonels de la base. Elle 
constate que l’attention accrue dont elle fait 
l’objet et le manque de formation cohérente 
nuisent à ses habilités de pilote. Il faudra 
l’intervention de l’un des instructeurs pour 
que Kelly reprenne confiance en elle et 
regagne ses compétences de pilotage.

Le dernier thème abordé dans l’ensemble 
du livre est la vie sociale et amoureuse 
de Kelly, ou l’absence de vie sociale 
et amoureuse. Elle reconnaît avoir mis 
ses énergies, tout au long de ses études 
secondaires, à entrer à l’Académie, en d’autres 
mots qu’elle n’a pas vécu les fréquentations 
ni la vie sociale habituelle des adolescents. 
Kelly indique que la situation était confuse à 
l’Académie. Ainsi, on y retrouvait un grand 
nombre d’adolescents fougueux vivant dans 
des quartiers étroits et à qui on disait qu’il 
était interdit d’avoir des relations sexuelles. 
Le code d’honneur de l’Académie et la 
nécessité de protéger ses arrières au sein du 
Corps de cadets ont entravé le développement 
de tout type de relation normale au cours 
de cette période. À plusieurs reprises, Kelly 

indique que l’Académie de la Force aérienne 
et la Force aérienne elle-même ne l’ont pas 
préparée à avoir une vie sociale normale. 
À partir des commentaires qu’elle formule 
tout au long du livre, il semble évident que 
Kelly manquait de maturité.

Au sujet de la description des événements 
relatifs à l’enquête sur les accusations 
d’adultère et de conduite malséante, 
l’argumentation entourant les quatre thèmes 
devient évidente. Selon moi, ces thèmes 
semblent être l’excuse de la façon avec 
laquelle elle s’est mise dans ce pétrin. Ayant 
consacré beaucoup d’énergie à réussir à l’école 
et dans l’armée, Kelly a eu peu de temps à 
attribuer à son développement social. Le fait 
de mentionner que l’Académie et la Force 
aérienne ne l’ont pas préparée à entretenir 
des liens sociaux me semble une façon de 
se décharger de certaines responsabilités 
sur l’armée. Kelly utilise le thème de la 
« fille sur une affiche » pour illustrer jusqu’à 
quel point elle a été marginalisée par les 
collègues de son escadron à cause de la 
grande attention dont elle faisait l’objet 
ce qui, d’après elle, a causé les dilemmes 
entourant sa vie sociale. La méfiance à 
l’égard des dirigeants militaires, accumulée 
à la suite de mauvaises expériences vécues 
tout au long de sa carrière, l’a certainement 
poussé à se taire lors de l’enquête à son sujet.

Il se peut que Kelly ait été traitée 
injustement. Si les dates et les renseignements 
fournis dans son livre sont exacts, il est fort 
probable que tel ait été le cas, en particulier 
en raison du manque de soutien de la part 
de sa chaîne de commandement ainsi que 
de la rapidité et de l’efficacité avec laquelle 
sa libération a été traitée d’après elle, une 
mesure qui prend normalement des semaines 
à se régler, pas quelques jours. D’autre part, 
Kelly connaissait les règles et a choisi de les 
ignorer ou de mettre la tête dans le sable. 
Son manque de maturité et, à de nombreux 
égards, d’honnêteté relativement à certains 
problèmes auxquels elle a été confrontée, 
attire peu de sympathie à son endroit.
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Le livre Proud to Be est facile à lire et 
p e r me t  de  pa s se r  quelque s  heu re s 
intéressantes. Le sujet est particulièrement 
douloureux si l’on tient compte du fait qu’un 
récent rapport du Congrès estime à 26 000 le 
nombre de militaires ayant fait l’objet 
d’agression sexuelle (allant d’attouchements 
au viol) en 2012, une augmentation de 
37 pour cent par rapport aux 19 000 militaires 
de 2010.1 Un fait encore plus déconcertant, 
« seulement 3 400 agressions ont été 
signalées »2 en 2012, et dans les faits, « moins 
d’un pour cent des agresseurs sont reconnus 
coupables »3. Au cours des vingt ans passés 
depuis le passage de Kelly à l’Académie de 
la Force aérienne, les choses ne semblent 
pas avoir beaucoup changé au sein de la 
culture militaire américaine. L’histoire de 
Kelly illustre les failles décisionnelles dont 
sont capables les jeunes officiers ainsi que 
les décisions inappropriées en matière de 
leadership prises par des personnes en 
autorité. Ceux et celles qui veulent apprendre 
des erreurs des autres devraient ajouter 
Proud to Be à leur liste de livres à lire. 

Le capitaine Liz Allard, CD, officier des 
systèmes de combat aérien du CC130, est 
actuellement affectée au Centre de guerre 
aérospatiale des Forces canadiennes à titre 
d’officier de gestion de l’information. Elle 
détient un diplôme en science politique et a 
participé, à deux occasions, à une mission 
en Haïti avec l’équipe d’intervention en cas 
de catastrophe du Canada.

Notes
1.  United States, Department of Defense, 

Department of Defense Annual Report on Sexual 
Assault in the Military: Fiscal Year 2012, Volume 
1, Washington, DC, Department of Defense, 
3 mai 2012), p. 13, http://www.sapr.mil/public/
docs/reports/FY12_DoD_SAPRO_Annual_
Report_on_Sexual_Assault-VOLUME_ONE.
pdf (consulté le 16 août 2013).

2.  PBS Newshour, « Does the Pentagon’s 
Plan Do Enough to Curb Sexual Assault 
in the Ranks? », PBS.org, http://www.
pbs.org/newshour/bb/military/july-dec13/
military_08-15.html (consulté le 16 août 2013).

3.  Ibid. Cette statistique est fournie par 
Susan Burke, une avocate qui se spécialise dans la 
défense des femmes ayant fait l’objet d’agression 
sexuelle dans l’armée, et est contestée par le 
major général John Altenburg (retraité) qui, au 
moment de prendre sa retraite en 2001, était 
l’avocat le deuxième plus haut gradé de l’Armée.
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Le point sur la  
formation de niveau 

opérationnel offerte dans 
l’Aviation royale canadienne

Par le lieutenant-colonel John R. Anderson, CD

Au printemps de 2011, le Centre de guerre 
aérospatiale des Forces canadiennes 
(CGAFC) offrait le premier séminaire 

de commandant de composante aérienne 
(CCA), un programme d’une semaine
visant à approfondir la compréhension du 
commandement et du contrôle (C2) de
niveau opérationnel au sein de l’Aviation 
royale canadienne (ARC). Depuis, fidèles 
à la devise du CGAFC (Agile), nous avons 
entamé un cycle permanent d’adaptations, de 
modifications et d’améliorations. La dernière 
série de la version actuelle s’est déroulée au 
CGAFC Trenton, du 15 au 19 avril 2013.

À la lumière des commentaires reçus et 
des leçons retenues au cours des exercices 
et des opérations, cette dernière version suit 
sensiblement le même cheminement que les 
séries précédentes. Les quelques premiers 
exposés généraux sur le commandement, 
le C2 et la planification des opérations et 
l’aperçu des processus du centre multinational 
d’opérations aériennes (CMOA) ont été suivi 
de séances d’information sur les aspects 
Détection, Action et Maintien en puissance de 
la doctrine. Les participants au séminaire ont 
ensuite pris part à un scénario d’opérations 
nationales — fondé sur un jeu de guerre sur 
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table qui a été élaboré à partir de la publication 
B-GA-401-000/FP-001 intitulée Doctrine 
aérospatiale des Forces canadiennes – 
Commandement et comprenant les processus 
de C2 et la planification des opérations — 
deux nouvelles parties qui seront insérées 
dans la 2e édition de la publication dont la 
parution est prévue cette année.

Les participants ont ensuite été répartis 
dans deux groupes. Le premier s’est 
concentré sur les questions de planification 
de la logistique, alors que le deuxième 
groupe s’est penché plus particulièrement sur 
les rôles, les responsabilités et les processus 
des divisions du CMOA ainsi que sur les 
produits du cycle d’attribution des missions 
aériennes. Le commandant de la composante 
aérienne de la force interarmées (CCAFI), 
le major-général St-Amand, s’est adressé 
aux participants par vidéoconférence (VC) 
afin d’expliquer son intention concernant 
le C2 déployé.

Le deuxième groupe a ensuite poursuivi 
les deux scénarios de jeux de guerre suivants, 
soit l’opération expéditionnaire d’une force 
opérationnelle interarmées canadienne et la 
contribution canadienne à l’opération d’une 

force opérationnelle interarmées de coalition. 
Chaque scénario comportait quatre mises 
en situation, dont la plupart s’inspirent de 
faits réels tirés des leçons apprises au cours 
des opérations et exercices récents et qui 
posent aux participants des défis en matière 
de planification et de prise de décisions. Le 
premier groupe a continué d’examiner les 
questions de planification de la logistique.

Les deux groupes se sont réunis le 
dernier jour pour étudier la matière relative 
à l’autorité d’engagement de l’objectif et 
au détenteur de la « carte rouge ». Cette 
journée s’est terminée par une série de 
scénarios et de mises en situation pour 
lesquels on a eu recours à un exercice aérien 
(AIREX), à savoir un exercice de C2 de 
niveau opérationnel sur mesure, mené dans 
un environnement synthétique.

Le séminaire avait pour but de permettre 
aux participants d’acquérir la connaissance 
et la compréhension dont auraient besoin 
un CCA ou un directeur d’élément de 
commandement et contrôle aériens (ECCA) 
ainsi que l’état-major opérationnel, le centre 
des opérations aériennes ou l’ECCA pour 
assumer l’ensemble des responsabilités 
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qui sont associées au commandement, à la 
planification, à l’attribution des missions, à 
l’exécution et à l’évaluation, en tant que C2 
déployé pour le CCAFI/CMOA dans le cadre 
d’exercices ou d’opérations. Étant donné 
l’étendue — la portée et l’ampleur — des 
attentes à l’égard des C2 déployés, les 
commandants de la 1re et de la 2e Division 
aérienne du Canada ont demandé qu’une 
analyse des besoins de formation soit 
effectuée afin d’évaluer plus précisément 
quelles études et quelle formation il 
faut offrir.

L’analyse des besoins de formation a 
permis l’élaboration d’une ébauche de la 
norme de qualification qui servira lors de la 
prochaine version du séminaire : Le cours 
de commandement et contrôle opérationnels 
de l’ARC (CCCO). Le cours pilote a 
eu lieu en novembre 2013. Le CGAFC 
continuera d’offrir ce cours de deuxième 
cycle universitaire en format séminaire, 
mettant à contribution les jeux de guerre 
sur table afin de permettre aux équipes de 
leadership déployées de niveau opérationnel 

de se concentrer sur la prise de décision. Ces 
équipes seront constituées des commandants 
de la force opérationnelle aérienne, des 
commandants de composante aérienne et 
des directeurs d’élément de coordination de 
la composante aérienne et de leurs adjoints. 
Le bloc 5 du Perfectionnement des officiers 
de la Force aérienne (POFA) de l’EEA FC 
continuera de générer un personnel bien 
informé pouvant travailler dans les quartiers 
généraux de la force opérationnelle aérienne 
déployée ou de composante aérienne.

Afin de contribuer au programme 
d’intervention immédiate géré par la 1re 
Division aérienne du Canada, le CGAFC 
continuera également de développer l’AIREX 
afin d’offrir des possibilités d’utiliser ce 
C2 déployé de l’ARC dans une variété de 
scénarios dans le cadre d’exercices.

La combinaison de ce qui a évolué pour 
devenir un séminaire sur les opérations de 
l’ARC et l’AIREX, associée au bloc 5 du 
POFA, donnera à la Force aérienne la 
possibilité de mieux se préparer en vue de 
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FORMATION

DOCTRINE

Ce qui est = RÉALITÉ

ce qui devrait être = DOCTRINE

Figure 1. Boucle OODE du CGAFC

l’emploi éventuel de la force au niveau 
opérationnel dans une force opérationnelle 
interarmées canadienne ou une force 
opérationnelle interarmées multinationale 
de coalition, ce qui contribuera de manière 
e f f i cace  à  l a  fo rma t ion  de  n iveau 
opérationnel offerte dans l’ARC. Afin de 
s’assurer que tous les aspects du niveau 
opérationnel sont généralement compris et 
de manière approfondie, le CGAFC élabore 
d’autres modules, en se basant sur les 
manuels de doctrine de la série B-GA-400, 
qui seront intégrés au jeu de guerre sur 
table. L’application des leçons retenues pour 
définir le contenu des séminaires et des 
AIREX vient boucler la boucle OODE – 
Observe, Oriente, Décide, Exécute (OODE) 
–, voir la figure 1, rapprochant ainsi « ce qui 
est » de « ce qui doit être ». 

Le lieutenant-colonel John Anderson est officier 
de système de combat aérien. Il a participé à 
cinq missions, dont deux aux commandes de 
chasseurs et d’aéronefs de guerre électronique 
(GE), et trois aux commandes de CC130 de 
transport aérien tactique. Il a été directeur 
de divers projets de GE et, durant quatre ans, 
membre du personnel de direction au Collège 

des Forces canadiennes. Il occupe actuellement 
le poste de directeur – Études et formation 
spécialisée au Centre de guerre aérospatiale 
des Forces canadiennes.

Abréviations
AIREX exercice aérien
ARC Aviation royale canadienne
C2 commandement et contrôle
CCA commandant de composante 

aérienne
CCAFI commandant de la composante 

aérienne de la force interarmées
CCCO cours de commandement et 

contrôle opérationnels de l’ARC
CGAFC Centre de guerre aérospatiale des 

Forces canadiennes
CMOA centre multinational d’opérations 

aériennes
DAC Division aérienne du Canada
ECCA élément de commandement et 

contrôle aériens
EEA FC École d’études aérospatiales des 

Forces canadiennes
ODDE observe, oriente, décide, exécute
POFA Perfectionnement des officiers de la 

Force aérienne
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Parlons terminologie
{Article 5}
Par le major James Bound, CD, B.Sc. (spécialisé)
Note de l ’éditeur : pour les besoins de la démonstration logique du concept exposé dans la 
langue anglaise, une définition appropriée a été puisée dans le dictionnaire Le Larousse.

Effets
Contexte

Le Larousse

effet, n.
a.  Résultat, conséquence de l’ac-
tion d’un agent, d’un phénomène 
quelconque.

Introduction

Les forces militaires tentent d’énoncer les 
résultats souhaités des opérations et des 
activités en fonction des effets qu’il faut créer 

pour atteindre les objectifs. Selon le schéma qui 
illustre le « cycle de vie » des fonctions de l’Aviation 
royale canadienne (RAC), seule la fonction 
d’Action crée des effets, et plus particulièrement, 
des effets aériens (voir la figure 1).

Certains ont affirmé que le cadre de doctrine 
de l’ARC est basé sur les fonctions. D’autres 
ont avancé qu’il est basé sur les effets. L’une ou 
l’autre de ces hypothèses est-elle juste? Sinon, sur 
quoi se fonde le cadre de doctrine de l’ARC? Le 
présent article vise à combler l’écart entre la façon 
de lier le concept militaire d’effets à un cadre de 
doctrine et la compatibilité de cette conception 
avec la définition qui figure dans Le Larousse. 
Toutes les fonctions de l’ARC produisent-elles 
des effets? Examinons cela de plus près.

Raisonnement
La raison pour laquelle les effets revêtent 

une telle importance découle de la perception 
selon laquelle il faut quantifier les résultats des 
opérations militaires et les classer en groupes 
thématiques (l’ARC préfère le terme domaines, 
alors que l’Armée canadienne privilégie le 

SUJETS 
D’INTÉRÊT
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terme plans). C’est dans ce contexte que la 
quantification et la classification des effets 
se sont transformées en une conception de la 
conduite des opérations militaires. La Banque 
de terminologie de la Défense (BTD) renferme des 
termes clés qui illustrent l’évolution du concept 
d’effets dans un contexte militaire; les voici :

Fiche 503
effet
Conséquences matérielles ou cognitives d’une 
action. (ministère de la Défense nationale 
[MDN] / Forces canadiennes [FC], 2008)

Fiche 32281
critère d’efficacité
Critère servant à évaluer dans quelle 
mesure une activité a permis d’arriver aux 
résultats désirés.

Note : Ce critère porte habituellement sur 
les résultats ou les conséquences des actions 
pour voir si ces dernières produisent les effets 
souhaités. (MDN/FC, 2009)

Fiche 35089
approche basée sur les effets
Cette approche est une manière de penser 
combinée à des processus particuliers, les 
deux étant intégrés sur les plans physique 
et psychologique, qui se concentre sur les 
résultats (effets) plutôt que sur les activités 
afin de permettre l’intégration et l’efficacité de 
la contribution militaire dans le cadre d’une 
approche exhaustive, ainsi que la production 
de résultats opérationnels et stratégiques. Le 
processus de l’approche basée sur les effets est 
l’organisation des activités afin de produire 
des effets planifiés, souhaités et mesurables 
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PUISSANCE
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État visé
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ACTION

[ACQUISITION DE
L’AVANTAGE et

PROJECTION]
DÉTECTION

COMMANDEMENT

Décider

MONTÉE EN

PUISSANCE
Figure 1. Les fonctions de l’ARC
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qui atteignent des objectifs et, en bout de 
ligne, concrétisent l’état final de la mission. 
(Chef d’état-major de l’Armée de terre, 2009)

Fiche 35105
conception basée sur les effets
Philosophie qui traite de la situation dans 
son ensemble ainsi que des changements 
qui doivent être apportés aux éléments 
physiques et cognitifs pour obtenir un résultat 
satisfaisant. (Chef du développement des 
Forces, 2009)

Dans la doctrine américaine, le terme effet 
est défini ainsi : [Traduction]

1.	 Effet – état physique ou comportement 
d’un système résultant d’une action, d’un 
ensemble d’actions ou d’un autre effet.

2.	 Résultat, suite ou conséquence d’une 
action.

3.	 Changement d’une situation, d’un 
comportement ou du degré de liberté.

Source : Department of Defense (DoD), 
Joint Publication 3-0, 2011.

La définition d’effet du Larousse, « résultat, 
conséquence de l’action d’un agent, d’un 
phénomène quelconque », ne correspond pas 
à la définition du terme présenté dans la BTD, 
puisque la seconde pourrait être inadéquate 
lorsqu’il est question de la création des effets 
pour atteindre des résultats particuliers. Plus 
précisément, un effet pourrait être créé sans 
aucune action, ou il pourrait empêcher une 
action de se produire, par exemple, placer 
un porte-avions dans une zone d’opérations 
sans déclencher les opérations aériennes. 
De fait, l’objectif principal d’une activité 
dans le cadre d’opérations d’information est 
généralement de créer un effet sans qu’il soit lié 
à une action directe; un tel effet serait qualifié 
de non cinétique : « Se dit de moyens non 
destructeurs dans le but d’obtenir les effets 
souhaités. (BTD fiche 43729, Chef d’état-major 
de la Force aérienne, 2011) ».

La formule « conséquences matérielles 
ou cognitives » constitue un autre problème 
de la définition d’effet contenue dans la BTD, 
car elle ne tient pas compte des conséquences 
que peut produire une cyber1-attaque. En cette 
nouvelle ère de la cyberguerre, il faut désormais 
prendre en considération les « conséquences 
liées à l’information ». On pourrait modifier la 
définition d’effet de la BTD en la laissant ouverte 
(c’est-à-dire en ne précisant pas les conséquences 
utilisées) ou en y intégrant explicitement les 
conséquences liées à l’information. Toutefois, si 
la deuxième solution est retenue, la définition du 
Larousse, « résultat, conséquence de l’action d’un 
agent, d’un phénomène quelconque », semble 
plus appropriée que celle de la BTD. Dans ce 
cas, si la définition du Larousse suffit, celle qui 
est propre à la BTD n’est donc pas nécessaire.

Incidence sur la doctrine
La figure 1 valide la définition d’effet 

énoncée dans Le Larousse et vice versa. 
Néanmoins, si nous voulons conserver l’exactitude 
terminologique tout en gardant l’esprit et 
l’intention de la figure 1, l’étape « Effets » de 
l’illustration doit être rebaptisée « Effets de 
la puissance aérienne ». Cette modification 
mineure ne changera en rien le fait que seule 
la fonction d’Action peut créer les effets de la 
puissance aérienne.

Incidence sur le cadre de la doctrine 
aérospatiale

Pour que le cadre de la doctrine soit 
« basé sur les effets », il aurait fallu l’organiser 
en s’inspirant des domaines dans lesquels les 
effets sont susceptibles d’être créés. Dans un tel 
cas, trois catégories de doctrine fondamentales 
correspondraient aux trois domaines basés 
sur les effets (physique, psychologique 
et de l’information)2. De même, si le cadre est 
basé sur les fonctions, il faudrait alors l’organiser 
à l’exemple des fonctions aérospatiales. Selon le 
document B-GA-400-000/FP-000, Doctrine 
aérospatiale des Forces canadiennes, c’est cette 
dernière structure qui a été mise en œuvre dans 
l’ARC, et on peut donc conclure que le cadre de 
doctrine aérospatiale est basé sur les fonctions. 
À titre de précision, ajoutons que le cadre de 
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doctrine interarmées des Forces canadiennes 
est conforme à celui de l’Organisation du Traité 
de l’Atlantique Nord (OTAN), qui s’harmonise 
lui-même avec le concept européen d’état-major3. 
La principale conclusion est que la doctrine de 
niveau opérationnel n’est pas basée sur les effets. 
Notre doctrine basée sur les fonctions décrit 
plutôt comment l’ARC s’organise afin de fournir 
les moyens nécessaires pour produire les effets 
désirés et non pas de produire les effets mêmes.

Résumé
La définition d’effet présentée dans Le 

Larousse, « résultat, conséquence de l’action d’un 
agent, d’un phénomène quelconque », est plus 
exacte que celle qui se trouve dans la BTD 
puisqu’elle est plus ouverte. Pour modifier la 
définition de la BTD en fonction d’un contexte 
militaire, il faudrait y ajouter la notion de 
« conséquences liées à l’information » découlant 
d’une action et la notion des effets susceptibles 
de se produire sans une action directe associée 
à la puissance militaire. Cela dit, la définition 
d’effet du Larousse est compatible avec la figure 1 
et la réserve susmentionnée, et elle confirme la 
conception selon laquelle seule la fonction 
d’Action peut produire des effets de puissance 
aérienne. Finalement, le fait de comprendre en 
quoi consiste la conception basée sur les effets 
confirme que la hiérarchie de la doctrine de 
l’ARC n’est pas basée sur les effets, mais sur les 
fonctions. 

Le major James Bound, CD, B. Sc. (spécialisé), 
est navigateur et compte 5 200 heures à bord 
du CC130 Hercules. Outre les deux missions en 
vol qu’il a accomplies au sein d’escadrons opéra-
tionnels de recherche et de sauvetage, il a aussi 

effectué de nombreuses périodes d’affectation 
au sein de l’unité d’instruction opérationnelle 
de la Mobilité aérienne à titre d’instructeur de 
vol et d’évaluateur des systèmes aérospatiaux. 
Le major Bound travaille actuellement au Ser-
vice de développement des connaissances sur la 
puissance aérienne du Centre de guerre aéros-
patiale des Forces canadiennes. Ses principales 
fonctions comprennent le développement de la 
doctrine et de la politique sur la guerre élec-
tronique aérospatiale ainsi que la coordination 
de l’essai et de l’évaluation de la guerre électro-
nique dans l’ARC.

Abréviations
ARC Aviation royale canadienne
BTD Banque de terminologie de la Défense
FC Forces canadiennes
MDN Ministère de la Défense nationale
OTAN Organisation du Traité de 

l’Atlantique Nord
Notes

1.  Cyber : Élément tiré de cybernétique 
et employé dans des composés dans le contexte 
des réseaux de communication numériques. (Le 
Petit Robert)

2.  Dans les récents débats sur la doctrine, 
« psychologique » est de plus en plus considéré 
comme le terme approprié, plutôt que « moral » 
ou « cognitif ».

3.  Même si le cadre de doctrine interarmées 
est conforme, la doctrine elle-même ne l’est pas 
nécessairement. La doctrine de l’OTAN est axée 
sur une approche globale des opérations et non 
sur les effets. Réf. : OTAN, AJP-01(D) Allied 
Joint Doctrine, décembre 2010, para 0227 à 0232.
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AÉRONAUTIQUE :
u n  é l é m e n t  e s s e n t i e l  d e 
l a  p u i s s a n c e  a é r i e n n e

Par le brigadier-général Christopher J. Coates, OMM, MSc, CD, MSS
Notes de l’auteur :
1. L’auteur tient à remercier le colonel Chuck Oliviero, Ph.D. (retraité), et M. Randall Wakelam de 
l’aide qu’ils lui ont apportée au stade de la révision du présent document.
2. Le mot « airmindedness » a été traduit dans divers ouvrages par « culture aéronautique » ou 
« mentalité aéronautique ». Nous utiliserons ici ces deux solutions indistinctement.
3. Dans les publications alliées, l’expression « personnel navigant » désigne à la fois les hommes et les 
femmes (aviateurs et aviatrices) qui servent dans les diverses forces aériennes.

L’histoire de l’humanité est l’histoire de la pensée humaine – la victoire graduelle de l’esprit sur 
la matière : l’assujettissement de la force brute par l’intelligence1. [Traduction]

– B. H. Liddell Hart, 1944

INTRODUCTION

L a puissance aérienne a contribué grandement 
à la plupart des opérations militaires récentes 
et à toute la gamme de celles que les Forces 

canadiennes (FC) ont menées depuis la fin des 
années 1980, ce qui a coïncidé avec la fin de la 
guerre froide et avec la création des opérations 
d’imposition de la paix et d’autres opérations 
contemporaines. La plupart des lecteurs sont 
sans doute au courant des contributions de la 
puissance aérienne, mais dans les Balkans, par 
exemple, elles ont beaucoup varié : soutien des 
embargos visant l’acheminement de biens par 
navires, maintien d’axes d’approvisionnement 
vitaux aboutissant en Bosnie et participation 
à la mission de l’Organisation du Traité de 
l’Atlantique Nord (OTAN) au Kosovo.

Plus récemment, la puissance aérienne 
a joué un rôle important tout au long des dix 
ans qu’ont duré les opérations en Afghanistan. 
Au début, la puissance aérienne des FC s’est 
limitée au domaine de la mobilité aérienne, 
tant entre les théâtres qu’au sein de ces 
derniers, mais elle a finalement élargi sa 
gamme de capacités aériennes pour remplir 
des missions de renseignement, de surveillance 
et de reconnaissance et fournir des services de 
mobilité tactique et une puissance de feu. Les 
forces de combat canadiennes en Afghanistan 
ont intégré dans leurs opérations toute la gamme 
des atouts de la puissance aérienne alliée.

En outre, l’Aviation royale canadienne 
(ARC) a grandement contribué à de nombreux 
volets des opérations de l’OTAN contre la 
Libye. Par ailleurs, la puissance aérienne a 
joué un rôle clé dans des opérations nationales, 
notamment dans les domaines de la recherche 
et du sauvetage, de la surveillance en mer et 
dans l’Arctique et de la défense aérienne du 
continent, sans compter qu’elle a assuré la 
sécurité aérienne à d’importants événements 
nationaux. La puissance aérienne, y compris 
celle des FC, a apporté une aide considérable 
pendant des opérations de redressement après 
des catastrophes au Canada et quand il s’est agi 
d’appuyer des opérations internationales de 
secours humanitaire, telles que celles menées 
en Haïti après le séisme dévastateur de 2010.

Dans la foulée de ces importantes 
activités opérationnelles, nous avons l’occasion 
d’examiner certains éléments de doctrine pour 
faire en sorte que les FC et l’ARC tirent profit 
de ces expériences et soient mieux placées 
pour affronter l’avenir. Les opérations de 
la dernière décennie ont fait intervenir des 
membres de forces aériennes dans tout un 
éventail de contextes et ont fortement exposé 
à la puissance aérienne le personnel n’en faisant 
pas partie, sur les plans de la planification et 
de l’exécution. Le Canada doit bien préparer 
les membres de l’ARC et d’autres à appliquer 
la puissance aérienne pour obtenir les effets 
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voulus, et cela ne peut se produire que si l’on 
en comprend à fond l’utilisation. Dans leur 
doctrine, les alliés du Canada – les États-Unis 
(É.-U.) et le Royaume-Uni (R.-U.) – prennent 
conscience du caractère unique de l’expertise 
du membre d’une force aérienne; dans la United 
States Air Force (USAF), on emploie le mot 
« airmindedness », c’est-à-dire « mentalité 
ou culture aéronautique » pour décrire le 
concept2. La doctrine canadienne n’aborde 
pas ce dernier, mais étant donné l’emploi récent 
considérable de la puissance aérienne, il convient 
que l’ARC et les FC examinent la notion de 
mentalité aéronautique, car cela ne peut que 
leur être profitable.

Dans le présent article, nous ferons un 
examen critique du concept de mentalité 
aéronautique, tant dans 
l’ARC que dans le contexte 
plus vaste des FC. Pour 
cela, nous franchirons 
quatre grandes étapes : nous 
analyserons la notion de 
mentalité aéronautique; nous 
examinerons l’état actuel de 
la mentalité aéronautique; 
nous proposerons une 
version canadienne du concept; enfin, nous 
analyserons le développement officiel du concept 
dans un contexte canadien. Mes expériences 
personnelles, ainsi que des idées recueillies 
à la faveur d’entrevues avec divers officiers 
supérieurs expérimentés du Canada, des États-
Unis et de la Grande-Bretagne soutiennent le 
présent article. Il ne s’agit pas ici d’une étude 
savante et approfondie, mais je fais parfois des 
renvois à d’autres auteurs qui ont procédé à un 
examen sérieux de ce genre.

LA NOTION DE MENTALITÉ AÉRONAUTIQUE
Pour ceux qui nous succéderont, il 
sera sans doute tout aussi ordinaire 
d’acheter une paire d’ailes pour 
s’envoler vers les régions les plus 
lointaines que ce l’est pour nous 
d’acheter une paire de bottes pour 
partir en voyage3. [Traduction]

– John Glanville, 1641

Les auteurs des années 1920 ont inventé 
le mot anglais « airmindedness » (mentalité et 
expertise aéronautiques) afin de promouvoir 
l’évolution de l’aviation civile. Pendant cette 
période, les capacités de l’aviation civile ont 
été présentées à la société, et l’on croyait 
qu’une société prenant conscience du potentiel 
aéronautique comprendrait mieux les avantages 
que la puissance aérienne procurerait. Une 
population informée à cet égard serait plus 
disposée à adopter le transport aérien, appuierait 
l’élaboration d’une infrastructure connexe et 
se verrait progresser plus rapidement et avec 
moins d’efforts, en raison des effets bénéfiques 
de l’aviation civile. L’Oxford English Dictionary 
a défini le mot « air-minded » comme signifiant 
« intéressé par l’emploi et l’évolution des 
aéronefs, ou se passionnant pour l’aviation », 

d’où le mot airmindedness; 
le dictionnaire précise 
que le mot a été utilisé 
pour la première fois en 
19274. Aucune expression 
équivalente ne figure dans 
les dictionnaires français.

Une discussion sur 
la notion de mentalité 

aéronautique (airmindedness) et une analyse 
de l’emploi du terme « airminded » (conscient 
des réalités aéronautiques) dans les ouvrages 
publiés en anglais montrent que le mot et le 
concept ont surtout été utilisés de 1930 à 19505. 
Le mot anglais « airmindedness » a cessé d’être 
employé couramment après la fin de la Seconde 
Guerre mondiale, à mesure que de nombreuses 
populations occidentales acceptaient l’activité 
aérienne comme étant normale, sinon commune, 
sous toutes ses formes. L’évolution généralisée 
de l’aviation civile, qui avait commencé avant 
le deuxième conflit mondial, a progressé plus 
rapidement dans les années qui ont suivi, et c’est 
pourquoi il a été beaucoup moins nécessaire 
de promouvoir la « culture aéronautique ». Le 
développement de la puissance aérienne en tant 
que capacité militaire s’est accéléré après la fin 
de la Seconde Guerre mondiale, et certaines 
forces aériennes ont alors recommencé à utiliser 
l’expression.

«   I N T É R E S S É  P A R 
L’EMPLOI ET L’ÉVOLUTION 
DES AÉRONEFS,  OU SE 
P A S S I O N N A N T  P O U R 
L’AVIATION »
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L a  men t al i t é  aér onau t ique  (Airmindedness)  dans  l ’USAF
Dans l’AFDD 1, on lit ce qui suit : « L’étude de la puissance aérienne débouche sur une expertise 
particulière et un point de vue distinct que le général Henry H. « Hap » Arnold a décrit en reprenant le 
terme “airmindedness” 8. » [Traduction]

Dans la version de 2007 de l’AFDD 2, la citation d’Arnold est reprise de l’Air Force Manual (AFM) 1-1, 
Volume 2, Basic Aerospace Doctrine of the United States Air Force, daté de mars 19929. Ce dernier ouvrage 
est une collection d’essais. Le 21e (Essai « U ») commence par la même citation d’Arnold, et l’auteur précise 
qu’elle est extraite de l’ouvrage du général Arnold intitulé Third Report of the Commanding General of 
the Army Air Forces to the Secretary of War [Baltimore (MD), Schneiderieth, 12 novembre 1945, p. 70]10. 
Arnold a employé le terme « airmindedness » à la page 70 du livre, mais non dans le contexte présenté 
dans l’AFM 1-1, ou dans la doctrine ultérieure de l’USAF.

Le mot figure dans la Section 9 (Aviation civile) du chapitre intitulé « Air Power and the Future » (La 
puissance aérienne et l’avenir) du livre Third Report. Le général Arnold y dit ceci : « Comme l’existence de 
la puissance aérienne militaire dépend de l’industrie aéronautique et de la connaissance que le pays a des 
réalités aéronautiques, la Force aérienne doit promouvoir le développement de la puissance aérienne civile 
aux États-Unis, sous toutes ses formes tant commerciales que privées. » L’emploi du mot « airmindedness » 
par Arnold est axé sur l’exploitation de l’aviation civile au profit du pays, et le terme ne se rapporte à aucune 
perspective ou expertise militaire particulière. Arnold ne l’emploie nulle part ailleurs dans le Third Report.

Le Col Dennis Drew (ret.) de l’USAF a supervisé les premiers efforts faits pour rédiger le volume 2 de 
l’AFM 1-1 et il n’a pas réussi à identifier catégoriquement l’auteur de l’Essai « U ». Toutefois, il a fait valoir 
que « cet auteur avait peut-être perçu l’emploi du mot « airmindedness » par Arnold moins littéralement et 
plutôt figurativement comme s’appliquant à l’aviation tant civile que militaire en général11. » [Traduction] 
Dale Hayden, Ph.D., de l’Air Force Research Institute des États-Unis, a déclaré qu’en utilisant le mot 
proposé par le général Arnold, l’USAF en a peut-être fait un « métanarratif » qui a été accepté, du fait 
qu’il servait les intérêts de l’USAF12.

Bien que le mot « airminded » (conscient des réalités aéronautiques) ait été « universellement accepté » et 
souvent cité, il semble qu’Arnold ne l’ait pas employé pour décrire l’expertise particulière et la perspective 
distinctive de l’aviateur. Tel que le concept de « mentalité aéronautique » est défini actuellement par 
l’USAF, il semble avoir été créé par elle dans les années 1990.

Dans le contexte militaire occidental, les 
deux notions (airminded et airmindedness) 
font partie de la doctrine officielle de l’USAF 
et de la Royal Air Force (RAF). Dans sa 
publication-cadre intitulée « Air Force Doctrine 
Document 1 » (AFDD), l’USAF attribue le 
titre « Airmindedness » à une des parties et 
elle y déclare ce qui suit (Traduction) : « La 
perspective des aviateurs est nécessairement 
différente; elle traduit une conscience particulière 
du potentiel de la puissance aérienne et elle 
exprime les menaces et les impératifs de survie 
leur étant propres6. » [Traduction] L’AFDD 2 
(Operations and Organization) présente par 
ailleurs la mentalité aéronautique comme étant 
un concept fondamental dans la partie intitulée 
« The Airman’s Perspective » (La perspective 
de l’aviateur)7. Ensemble, l’AFDD 1 et 

l’AFDD 2 exposent une doctrine de l’USAF 
qui attribue aux aviateurs des perspectives à 
nulle autre pareilles, en raison de leur expérience 
opérationnelle et de leur point de vue unique 
en son genre. Nous avons cherché à connaître 
les origines du terme « airmindedness » dans 
l’USAF (attribué, semble-t-il, à un des chefs 
légendaires de l’USAF, le général Henry H. 
« Hap » Arnold) afin de mieux comprendre son 
utilisation militaire. Comme l’encart ci-dessous le 
fait voir, le concept de « mentalité aéronautique » 
semble avoir été inventé par l’USAF dans les 
années 1990, pendant l’élaboration de la doctrine 
moderne écrite.

La RAF reconnaît aussi chez l’aviateur 
l’existence d’une perspective particulière et 
elle définit la mentalité aéronautique dans 
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l’Air Publication (AP) 3000 intitulée British 
Air and Space Power Doctrine : « Attribut 
de l’aviateur qui comprend et valorise la 
puissance aérienne, l’explique et milite en 
faveur de son utilisation13. » [Traduction] La 
section de l’AP 3000 consacrée à la mentalité 
aéronautique décrit les principes de la guerre 
tels qu’ils sont appliqués à la puissance 
aérienne et elle met en lumière la contribution 
de cet attribut à la réussite d’une campagne 
interarmées. Contrairement à leurs alliés, les FC 
et l’ARC n’emploient pas les mots « airminded » 
(conscients des réalités aéronautiques) ou 
« airmindedness » (mentalité aéronautique), 
et elles ne reconnaissent l’existence d’aucune 
perspective propre au personnel navigant.

L’opinion qu’ont la RAF et, surtout, 
l’USAF relativement à la perspective de 
l’aviateur et à la mentalité aéronautique exige 
un examen plus approfondi, car elle implique 
que cette perspective même confère des 
qualités particulières au personnel navigant. 
Selon l’USAF, les aviateurs ne pensent pas 
de la même façon que les autres membres 
de l’équipe interarmées. Elle soutient qu’ils 
pensent naturellement dans un contexte spatial 
et stratégique, tandis que la réflexion des autres 
est plus confinée ou limitée14. L’USAF Lemay 
Center for Doctrine a réitéré ce point de vue 
tout récemment dans l’article intitulé « USAF 
Doctrine Update on Airmindedness » (Mise à 
jour de la doctrine de l’USAF sur la mentalité 
aéronautique), où il met en exergue la capacité 
des aviateurs « de penser et d’agir aux niveaux 
tactique, opérationnel et stratégique de la guerre, 
simultanément s’il le faut15. » [Traduction]

Le point de vue de l’USAF sur la mentalité 
aéronautique fait valoir une idée que l’on 
pourrait qualifier d’élitiste ou d’exclusive. 
Dans un article sur la mentalité aéronautique, 
Dale L. Hayden, directeur adjoint de l’Air 
Force Research Institute (États-Unis), déclare 
ce qui suit : « Les aviateurs sont mieux équipés 
pour exploiter les autres patrimoines naturels 
mondiaux que sont l’espace et le cyberespace, 
car ils les perçoivent comme des domaines et 
non comme des outils. » Il renforce par là la 

notion que les aviateurs sont dotés de talents 
spéciaux16. Dans un article paru en 2007 dans 
la revue Air & Space Power Journal17, le 
majorgénéral Charles J. Dunlap (ret.), de 
l’USAF, enveloppe sa vigoureuse promotion 
de la puissance aérienne dans un voile de 
mentalité aéronautique, mais il adopte un 
ton trop négatif à l’endroit des partenaires 
interarmées. Le lieutenant-colonel Buck 
Elton (USAF), critique la monographie 
de 2007 de Dunlap18, qui est une version 
plus longue du même argument que celui 
présenté dans le numéro de l’hiver 2007 de 
la revue susmentionnée : il souligne en effet 
que « les recommandations de Dunlap ne 
servent qu’à donner un caractère irréaliste à 
la mentalité aéronautique […] »19 [traduction]. 
Elton condamne vigoureusement l’argument 
de Dunlap, et son point de vue se retrouve 
aussi dans la doctrine de l’USAF, quand il 
souligne que « le concept le plus troublant 
abordé par le général Dunlap réside sans doute 
dans la déclaration selon laquelle seuls les 
aviateurs pensent de façon stratégique, ou, 
plus précisément, que les aviateurs tendent 
à réfléchir comme des stratèges alors que les 
soldats sont intellectuellement plus enclins à 
favoriser le combat rapproché et tendent à le 
faire comme des tacticiens20. » [Traduction]

Dans son blogue « Édifier la paix », Mark 
Jacobsen, qui s’identifie comme étant un pilote 
de C-17 dans l’USAF, propose de « larguer » 
l’expression « mentalité aéronautique » (air-
mindedness). Il fait valoir qu’il « n’existe 
aucun signe prouvant que l’Aviation militaire 
a une vision plus stratégique de la guerre que 
l’Armée ». Selon lui, la notion actuelle de 
mentalité aéronautique est « élitiste » et elle 
contribue à entretenir une « rivalité entre les 
diverses armes »21.

Certes, les aviateurs ont un avantage 
intrinsèque lorsqu’il s’agit de comprendre 
la puissance aérienne (peu importe que l’on 
parle des opérations de contre-insurrection, 
des combats conventionnels ou même des 
opérations humanitaires), mais en associant la 
mentalité aéronautique à une pensée stratégique 
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supérieure, la notion présentée dans la doctrine 
de l’USAF est exclusive et prétentieuse et elle 
n’encourage pas les autres armes partenaires 
à se tourner spontanément vers la puissance 
aérienne. Néanmoins, il serait utile de mieux 
comprendre la perspective du personnel navigant 
et de définir la mentalité aéronautique d’une 
façon qui serait avantageuse dans le contexte des 
opérations interarmées contemporaines. Comme 
les opérations interarmées et multinationales ont 
été nombreuses au cours des dix dernières années, 
il existe une vaste expérience qui peut nous aider à 
donner à la mentalité aéronautique une définition 
qui contribuerait positivement à l’application de 
la puissance aérienne sous toutes ses formes.

LA MENTALITÉ AÉRONAUTIQUE AUJOURD’HUI
L’aviation a rompu la relation entre 
l’espace et le temps : elle utilise notre 
horloge, mais avec de nouveaux 
étalons de mesure22. [Traduction]

– Charles A. Lindbergh,  
The Spirit of St Louis, 1953

Afin de mieux comprendre la mentalité 
aéronautique, nous nous sommes entretenus, 
en entrevue et d’autres façons, avec toute 
une gamme de chefs militaires expérimentés 
des forces armées canadiennes, américaines 
et britanniques, ce qui nous a procuré une 
opinion à jour sur le point de vue du personnel 
navigant et sur la mentalité aéronautique même. 
Dans l’ensemble, les personnes interrogées 
s’entendaient pour dire qu’il existe une 
perspective particulière identifiable que 
l’on pourrait associer à une « conscience 
des réalités aéronautiques » ou qui reflète la 
« mentalité aéronautique ». Les définitions 
ou les descriptions pratiques de cette dernière 
fournies par les personnes interviewées variaient 
sensiblement, mais il est possible d’y détecter 
des axes communs. Voici comment le concept de 
mentalité aéronautique a été décrit [Traduction] :

•	« Comprendre les contributions particulières 
de la puissance aérienne à toute la gamme des 
conflits, y compris ceux menés par des forces 
interarmées et coalisées, et comprendre 
tous les atouts que cela peut comporter23. »

•	« Une compréhension de la puissance 
aérienne dans son ensemble24. »

•	« Le point de vue et le processus décisionnel 
particuliers étant propres aux aviateurs25. »

•	« L’intégration efficace de la puissance 
aérienne dans la planification et l’exécution 
des opérations interarmées26. »

•	« Le processus mental des aviateurs quand 
ils analysent les problèmes27. »

•	«  Comprendre l’influence que la 
puissance aérienne peut exercer dans 
l’espace de combat et le rôle de soutien 
qu’elle joue28. »

•	« La façon dont les aviateurs envisagent 
les problèmes; leur position implicite. Une 
vue d’ensemble de la puissance aérienne; 
l’utilisation tactique et stratégique de la 
puissance aérienne29. »

•	« Peu importe ce que les forces militaires 
planifient ou exécutent, ayez toujours 
une opinion sur la façon dont un aviateur 
l’envisagerait ou le ferait30. »

•	« Une perspective multidimensionnelle 
offrant différentes façons d’influer sur la 
guerre. Une réflexion qu’aurait un étudiant 
de deuxième cycle sur la guerre31. »

•	« Une compréhension de la troisième 
dimension. La façon dont elle s’intègre dans 
les autres environnements. Un moyen de 
parvenir à une fin32. »

•	« Une lentille à travers laquelle on envisage 
la tactique et la stratégie. Une façon de 
percevoir les problèmes et de les régler dans 
le domaine tridimensionnel33. »

•	« Une compréhension complète de la 
troisième dimension de l’espace de combat 
et l’application de la puissance aérienne 
pour obtenir un effet maximum, voire 
disproportionné34. »
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•	« Une conscience aiguë du temps et de 
l’espace et la capacité de les évaluer 
rapidement. La perception des domaines 
terrestre et maritime depuis un point en 
surplomb, puis la synthèse rapide des options 
et l’adaptation à ces dernières35. »

•	« La capacité de voir l’espace de combat 
exempt des contraintes inhérentes aux 
obstacles présents sur le terrain36. »

•	« Le concept d’emploi des ressources 
de l’aviation, ou le processus mental 
s’y rapportant, dans la mesure où elles 
soutiennent une mission globale se situant 
dans la gamme des opérations militaires37. »

•	« Une compréhension profonde des atouts et 
des limites de la puissance aérienne et des 
situations où elle peut être employée seule 
ou en tant qu’élément dynamisant d’une 
force interarmées38. »

•	« Une approche des opérations attestant 
d’une ouverture d’esprit39. »

•	« Posséder la mentalité aéronautique, c’est 
réfléchir à un problème dans son sens 
multidimensionnel ou tridimensionnel, dans 
toute la gamme des opérations40. »

•	«  Une compréhension des capacités 
particulières de la puissance aérienne réunies 
dans un plus grand contexte41. »

Tel qu’elles sont énumérées ci-dessus, les 
courtes définitions de la mentalité aéronautique 
offertes par chacun des chefs donnent une idée 
de la perception de chacun sur le sujet, mais 
elles ne traduisent pas toutes leurs opinions ou 
réflexions en la matière. Chaque chef a fourni 
des commentaires plus détaillés sur l’essentiel 
et les nuances du concept, et c’est ce sur quoi 
porteront les paragraphes qui suivent et qui 
mettent l’accent sur les divers aspects de 
l’utilisation du terme au Canada.

Certains des chefs militaires n’appartenant 
pas à l’USAF qui ont été interviewés n’avaient 

jamais entendu l’expression « mentalité 
aéronautique », mais tous ont souscrit à la notion 
qu’il existe une façon de penser ou d’aborder 
un problème qui correspond à l’attitude de 
quiconque est conscient des réalités aéronau-
tiques, attitude que l’on pourrait décrire comme 
étant la mentalité aéronautique. Celle-ci semble 
donc exister réellement. Les interlocuteurs ont 
utilisé suffisamment d’éléments semblables 
pour décrire la mentalité aéronautique; par 
conséquent, le concept renvoie à un état réel, 
et ce n’est pas seulement un schème arbitraire.

Parmi les personnes interviewées, 
beaucoup ont trouvé que la définition existante 
de l’USAF était péjorative, « démodée »42 ou 
« archaïque »43. Cette réaction négative n’était 
pas le propre des partenaires interarmées de 
l’USAF, car plusieurs officiers d’un grade 
très élevé dans l’USAF ont précisé qu’à leur 
avis, la définition de l’USAF n’apportait rien 
d’utile. Le lieutenant-général (Lgén) Michael 
C. Short (ret.), de l’USAF, a décrit la définition 
en question comme étant une expression de 
« vantardise »44, et le Lgén Allen G. Peck (ret.), 
de l’USAF, a déclaré que « l’expression mentalité 
aéronautique, quand elle était employée avec 
suffisance par les aviateurs, risquait de faire 
plus de tort que de bien lorsqu’il s’agissait pour 
la force aérienne de se faire valoir comme étant 
un partenaire égal aux autres à la table des 
forces interarmées45. » [Traduction] Pour ces 
deux officiers, l’emploi par l’USAF du mot 
« airmindedness » (mentalité aéronautique) a 
sans doute contribué à aliéner les partenaires 
interarmées et à les inciter à adopter une position 
« défensive »46. Cela a en fait été validé par les 
commentaires de plusieurs participants qui 
n’appartenaient pas à l’USAF, par exemple le 
lieutenant-général (Lgén) Charles Bouchard 
(ret.), de l’ARC, selon qui l’approche de l’USAF 
au sujet de la mentalité aéronautique « était un 
facteur de division au sein des diverses armes »47.

La définition de l’USAF associe la mentalité 
aéronautique à une perspective ou à un point 
de vue. Bien qu’il s’agisse d’un trait commun 
des opinions exprimées par les chefs sur ce 
concept, ils y voient beaucoup plus qu’un 
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simple point de vue. Pour eux, la mentalité 
aéronautique ne correspond pas uniquement 
à une façon de réfléchir à un problème ou à 
une situation, mais elle a aussi des liens avec 
l’application de la puissance aérienne. Elle 
repose sur une connaissance vaste et approfondie 
de celle-ci et aussi sur une compréhension claire 
et appliquée de la façon dont la puissance 
aérienne peut produire des effets. À leurs yeux, 
la mentalité aéronautique revêt la plus grande 
pertinence quand la puissance aérienne est 
considérée comme étant un élément de l’équipe 
complète comprenant les entités politiques, 
nationales, interarmées, multinationales ou 
coalisées. Pour eux, la mentalité aéronautique se 
rapporte à l’application de la puissance aérienne 
dans toute la gamme des opérations tactiques, 
opérationnelles et stratégiques, et le concept 
désigne en outre la capacité de la puissance 
aérienne de produire des effets afin d’atteindre 
un objectif national, indépendamment ou dans 
un rôle de soutien. En fin de compte, ils croient 
qu’une dimension de la mentalité aéronautique 
réside dans la prise de conscience du fait que la 
puissance aérienne est rarement utilisée tout à 
fait seule, sans d’autres capacités militaires ou 
d’autres instruments de la puissance nationale. 
La différence la plus importante par rapport à la 
définition doctrinale de l’USAF tient à l’accent 
mis sur la notion selon laquelle la mentalité 
aéronautique doit se rapporter à l’application 
de la puissance aérienne pour produire des 
effets, au lieu d’être perçue uniquement comme 
un point de vue.

Aux yeux des chefs interviewés, la 
mentalité aéronautique est une réalité modulable. 
Outre qu’elle intervient dans la gamme des 
opérations tactiques et stratégiques, elle 
s’applique, estiment-ils, aux individus, depuis 
les militaires du rang et les officiers jusqu’au 
personnel de soutien et aux commandants 
d’unité, de formation et de force. Le major-
général (Mgén) Mike Hood, de l’ARC, traduit 
une perception commune quand il déclare que 
la mentalité aéronautique est « modulable » 
et qu’elle « n’est pas le propre des chefs 
supérieurs »48. Le Lgén André Deschamps (ret.), 
de l’ARC, perçoit certes la valeur de la mentalité 

aéronautique lorsqu’il s’agit de relever les défis 
au niveau stratégique, mais il estime aussi que 
le concept évoque « une compréhension de 
tout un éventail de réalités, à commencer par 
celles du niveau tactique49. » [Traduction] 
Adoptant un point de vue quelque peu différent, 
le général Bouchard affirme que la mentalité 
aéronautique a un sens au niveau tactique, mais 
qu’« une mentalité sectaire, axée sur telle ou 
telle arme en particulier, n’a pas sa place au 
niveau stratégique », niveau auquel « ce qui 
importe, ce sont les interventions interarmées et 
pangouvernementales faisant appel aux systèmes 
politiques, militaires, économiques, sociaux, 
infrastructurels et informationnels (PMESII)50 ». 
[Traduction] À la lumière des commentaires 
fournis, on voit qu’une version canadienne de la 
mentalité aéronautique doit prendre en compte la 
vaste gamme de défis tactiques et opérationnels 
et les divers niveaux de conflit (stratégique, 
opérationnel et tactique) qui nécessitent l’emploi 
efficace de la puissance aérienne.

Une des constatations les plus importantes 
réside dans l’opinion des chefs selon laquelle 
la mentalité aéronautique n’est pas le propre 
du personnel de la force aérienne. Certes, 
on s’attend à ce que ce dernier possède et 
manifeste une telle mentalité, mais d’aucuns 
soulignent que des militaires d’autres armes 
peuvent aussi afficher ce qui est compris comme 
étant la mentalité aéronautique. Tous les chefs 
souscrivent vigoureusement à l’opinion du 
contre-amiral Terry B. Kraft, de la Marine 
américaine (USN), selon qui « la mentalité 
aéronautique existe plus naturellement chez les 
aviateurs, mais elle ne leur est pas exclusive51. » 
[Traduction] En raison de l’expérience et de 
l’environnement communs des membres de 
la composante aérienne, on s’attend à ce que 
cette mentalité soit innée chez eux, et c’est 
ainsi qu’elle est perçue essentiellement. Les 
militaires non membres de la force aérienne 
qui sont suffisamment exposés aux schèmes de 
pensée concernant la puissance aérienne, qui 
s’efforcent de surmonter les défis inhérents à 
cette dernière et qui en partagent les expériences 
peuvent acquérir la mentalité aéronautique 
jusqu’à un certain point. Sans doute en raison 
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de la nature plus générique de cette mentalité 
aux niveaux supérieurs, ou peut-être à cause 
de l’exposition cumulative plus grande à la 
puissance aérienne des non-aviateurs parvenus 
à des grades élevés et possédant de longs 
états de service, la présence de la mentalité 
aéronautique était plus commune chez eux. Le 
Lgén Stanley Clarke III, de l’USAF, a cité le cas 
du général John R. Allen, membre du Corps des 
marines des États-Unis (USMC) et récemment 
devenu commandant de la Force internationale 
d’assistance à la sécurité (FIAS) de l’OTAN, 
qui « comprend très rapidement la nature de 
la puissance aérienne »; il s’agit d’un exemple 
montrant que la mentalité aéronautique est 
présente chez certains commandants supérieurs 
de forces interarmées52.

Tous les chefs ont convenu que la mentalité 
aéronautique est le fruit d’une combinaison 
d’expérience, d’études, de formation et 
de culture. L’AFDD 1 décrit la mentalité 
aéronautique et la perspective du personnel 
de la force aérienne, mais elle ne parle pas 
explicitement de l’origine de cet attribut 
particulier. Dans sa doctrine, la RAF précise 
que la perspective de l’aviateur se forme à partir 
d’une « empathie instinctive avec l’échelle, la 
taille et la facilité des opérations aux différents 
niveaux de la guerre – parfois au cours de 
la même mission53. » [Traduction] Cette 
exposition aux caractéristiques complètes des 
opérations aériennes a été perçue comme étant 
un aspect de la mentalité aéronautique, mais 
elle serait possible par divers autres moyens. 
Toutes les sources susmentionnées de cette 
dernière — expérience, éducation, formation 
et culture — ont été considérées comme étant 
nécessaires au développement de cette mentalité 
chez les aviateurs et chez les militaires d’autres 
armes. Pour les personnes travaillant en dehors 
de l’environnement aérien, de solides études 
et cours sur la puissance aérienne combinés 
à une expérience de la planification et de 
l’exécution d’opérations faisant intervenir 
des éléments importants de la puissance 
aérienne compenseraient en partie le manque 
d’adaptation à la culture de l’environnement 
aérien. Quoi qu’il en soit, une exposition 

suffisante à cette culture demeure nécessaire 
à l’acquisition de la mentalité aéronautique.

La mentalité aéronautique a été perçue 
comme étant bénéfique, car, bien utilisée, 
elle réduisait les risques globaux pour les 
opérations et augmentait l’efficacité de toutes 
les armes. Le commodore de l’air Andrew 
Turner (RAF) et ses collègues britanniques 
ont souligné que, faute d’une prise de conscience 
des réalités aéronautiques, les forces du R.-U. 
n’avaient pas su employer la puissance aérienne 
judicieusement au cours de leurs premières 
opérations dans le sud de l’Afghanistan, ce qui 
s’était traduit par des pertes plus grandes que 
nécessaire54. Dans les FC, le général Bouchard 
soutient qu’une attitude semblable a pris forme 
au cours d’une génération où il y avait peu de 
rapports opérationnels entre l’Armée et la Force 
aérienne, de sorte que les FC se sont engagées 
dans des opérations en Afghanistan sans une 
puissance aérienne suffisante ou sans atténuer 
les risques55. Le général Clarke attribue à la 
mentalité aéronautique le jumelage efficace 
d’une surveillance continue et de frappes de 
précision au cours des opérations en Irak et en 
Afghanistan, par exemple, ce qui a entraîné 
une augmentation rapide de l’efficacité et 
l’utilisation accrue des aéronefs télépilotés dans 
l’environnement opérationnel contemporain56. 
Faute d’une mentalité aéronautique suffisante, 
le recours à la puissance aérienne est 
planifié « après coup57. » [Traduction] Pour 
le Mgén Jon Vance (Armée canadienne), la 
mentalité aéronautique était un attribut que 
l’on s’attendait à trouver chez les officiers et 
l’état-major de planification de la force aérienne, 
mais il avait une opinion très semblable à 
celle du Bgén Richard Felton (R.-U.) : « […] 
il est essentiel que les autres planificateurs 
possèdent une mentalité aéronautique, car la 
planification ne saurait pas être bonne si elle se 
résume aux propos du type de la force aérienne 
qui dit après coup : “Les gars, n’oubliez pas 
l’aviation…”58 » [Traduction]

Certains des chefs interviewés ont 
reconnu qu’il existait des degrés de mentalité 
aéronautique, en évoquant communément 
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une forme inférieure que l’on pourrait appeler 
« sensibilisation à la force aérienne59. » 
[Traduction] Pour eux, celle-ci correspondait 
à une compréhension moindre de la puissance 
aérienne, comparativement à la vision plus 
intégrale associée à la mentalité aéronautique. La 
sensibilisation à la force aérienne, estimaient-ils, 
découlait d’une instruction ou d’une éducation 
limitée au sujet de la puissance aérienne, 
ou, peut-être, d’une expérience réduite des 
opérations utilisant la puissance aérienne, sans 
l’instruction, l’éducation ou l’acculturation 
officielle qu’il faudrait pour acquérir une 
mentalité aéronautique. La sensibilisation 
à la force aérienne pourrait ref léter une 
compréhension théorique ou pratique limitée 
des avantages ou des effets d’une catégorie 
particulière de puissance aérienne. Toutefois, 
elle n’associerait pas cette compréhension réduite 
à une perception des limites ou des contraintes 
propres à cette catégorie de puissance aérienne, 
ou, aspect plus important, à une compréhension 
de la façon dont d’autres volets de la puissance 
aérienne pourraient être mis à contribution. En 
passant de la sensibilisation à la force aérienne 
à la mentalité aéronautique, puis en allant plus 
loin, on aboutirait au concept de la pensée 
interarmées et, plus encore, à une perspective 
pangouvernementale. À n’en pas douter, la 
mentalité aéronautique est un des éléments 
essentiels de la pensée interarmées, mais il ne 
nous appartient pas ici de discuter de la relation 
entre la mentalité aéronautique et la pensée 
interarmées ou « mentalité interarmées », ou 
de la contribution que l’une apporte à l’autre, ou 
du rôle que l’une joue dans l’autre. Il s’agit d’un 
domaine qui mérite un examen plus approfondi.

L’USAF a fait entrer dans la notion de 
mentalité aéronautique les domaines de l’espace 
et du cyberespace en faisant valoir dans sa 
description de celle-ci que « les aviateurs 
envisagent aussi la projection de la puissance 
depuis l’intérieur des États-Unis vers n’importe 
quel endroit du monde en heures (dans le cas 
des opérations aériennes) et en nanosecondes 
(dans celui des opérations dans l’espace et le 
cyberespace)60. » [Traduction] Aux yeux des 
chefs interviewés aux fins de notre étude, 

la mentalité aéronautique ne nécessite pas des 
compétences particulières au sujet des activités 
dans l’espace et le cyberespace61. Dans le contexte 
canadien, bien que l’espace soit un lieu physique, 
le Bgén Rick Pitre, Directeur général – Espace des 
FC, a estimé que les effets spatiaux recouvrent 
plusieurs domaines, les capacités et les effets 
spatiaux chevauchant, dynamisant et traversant 
tous les domaines traditionnels, et que la mentalité 
aéronautique ne contribuait pas expressément 
à l’efficacité dans l’espace62. La mentalité 
aéronautique était axée sur le domaine aérien et 
la puissance aérienne, tandis que, pour l’essentiel, 
les chefs percevaient l’espace et le cyberespace 
comme étant des domaines différents et uniques 
en leur genre. En décrivant la complexité et les 
exigences des opérations contemporaines dans 
le cyberespace, certains soutiennent que l’United 
States Air Force « doit commencer à susciter 
chez ses membres une cybermentalité enracinée 
dans l’histoire et le patrimoine » et distincte de 
la mentalité aéronautique comme telle63. Pour 
les FC, il y a peu de raisons d’inclure l’espace 
et le cyberespace dans leur interprétation de la 
mentalité aéronautique.

Une dernière réflexion au sujet de la 
définition canadienne moderne de la « mentalité 
aéronautique » se rapporte au caractère immuable 
ou, à l’inverse, à la variabilité de l’expression. 
Comme on l’a souligné dans plusieurs rapports, 
en dehors de la définition donnée dans l’Oxford 
English Dictionary, on ne s’entend pas sur 
l’application concrète du terme. En défendant 
le concept de mentalité aéronautique, Hayden 
précise que « la mentalité aéronautique n’a pas 
de définition statique, mais que la définition 
intègre les nuances qui se manifestent et évoluent 
avec le temps64. » [Traduction] En fait, il est 
en quelque sorte naturel que l’emploi du terme 
se transforme au fil du temps en fonction des 
circonstances. Cela montre qu’il existe une 
certaine latitude dans l’interprétation canadienne 
de la mentalité aéronautique; cependant, pour 
que la définition demeure crédible et acceptée 
et qu’elle ait assez de vigueur pour perdurer et 
pour que son utilisation soit encouragée, elle 
doit aussi conserver certains de ses éléments 
historiques ou antérieurs.
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LA MENTALITÉ AÉRONAUTIQUE :  
UNE DÉFINITION CANADIENNE

Nous voulons que l’aviation unisse les 
peuples, et non qu’elle les divise65.

– Lord Swinton,  
Chicago Convention on  

International Aviation, 1944

Dans le contexte canadien et à la lumière 
de ce dont nous avons discuté plus haut, 
une définition appropriée de la mentalité 
aéronautique, pour les FC, pourrait être la 
suivante :  

La mentalité aéronautique correspond à une 
compréhension exhaustive de la puissance 
aérienne et de son application optimale dans 
tout l’environnement opérationnel.

À bien des égards, cette définition 
s’apparente à celle de la RAF qui applique le 
concept de mentalité aéronautique à toute une 
gamme de militaires et à tout l’éventail des 
opérations. Comme nous allons le préciser, 
une interprétation canadienne du concept serait 
la suivante : quelle que soit la situation, une 
mentalité aéronautique solidement enracinée 
garantira que l’énorme atout qu’est la puissance 
aérienne sera employé à son maximum, peu 
importe où et quand celle-ci pourra influer 
sur le cours des choses. Il convient que les FC 
partagent avec le R.-U. l’idée que la mentalité 
aéronautique n’est pas le propre des aviateurs66. 

La perspective canadienne doit traduire la notion 
que la mentalité aéronautique s’applique à tous 
les aspects de la puissance aérienne, depuis la 
supériorité aérienne jusqu’à la domination du 
ciel et à la prestation des services de logistique 
au combat et dans le cadre des opérations 
intérieures d’aide humanitaire et des opérations 
aériennes interarmées avec des partenaires des 
autres armes ou avec des alliés.

La perspective canadienne sur la mentalité 
aéronautique exige que celle-ci s’applique dans 
toute la gamme des opérations militaires. La force 
aérienne joue un rôle considérable et influent et 
peut réagir très vite et avec souplesse. Cette force 
est polyvalente, et ses éléments peuvent produire 
de multiples effets, souvent en même temps. 
Toutefois, elle a des limites certaines qu’il faut 
prendre en compte pendant la planification et 
l’exécution des opérations modernes, lesquelles 
sont devenues « plus interdépendantes dans 
tous les divers domaines »67, de sorte que la 
puissance aérienne doit concrétiser ses effets dans 
cet environnement caractérisé par la coopération 
et l’interdépendance. En fin de compte, la force 
aérienne peut influer considérablement sur le 
cours des choses dans toutes les opérations, 
depuis celles qui sont axées sur les atouts 
aériens et sur leur application jusqu’à celles où 
les ressources aériennes assument un rôle de 
moindre envergure. La mentalité aéronautique 
correspond à l’art et à la science qui servent 

de toile de fond à la puissance 
aérienne. Elle a pour objet 
d’exploiter cette dernière le 
mieux possible dans n’importe 
quelle situation.

Pour le Canada, la 
mentalité aéronautique n’est 
pas le propre de certains 
aviateurs, non plus que de 
certains grades ou niveaux 
organisationnels. Dans les 
FC, elle doit exister chez 
tous les membres de l’ARC 
qui doivent manifester une 
compréhension exhaustive 
de la puissance aérienne en 

Photo FC :  Cpl Lou Penney
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général et pouvoir contribuer à l’application 
de celle-ci dans un environnement interarmées 
complexe. La mentalité aéronautique est 
souhaitable également chez les membres 
d’autres armes. La sensibilisation à la force 
aérienne, c’est-à-dire la compréhension limitée 
de la puissance aérienne par les partenaires 
interarmées, doit grandir de sorte que, quand 
on parvient au niveau des commandants de 
forces interarmées, elle s’assimile à la mentalité 
aéronautique et fait en sorte que les puissantes 
capacités aériennes soient appliquées comme 
il convient.

La mentalité aéronautique est un élément 
critique des opérations aériennes de l’ARC, mais, 
pour éviter le gaspillage et les risques inutiles, 
elle importe également même quand la force 
aérienne joue un rôle moindre. Dans les cas où 
les opérations ne comportent directement aucune 
activité aérienne, l’absence de la force aérienne 
doit être attribuable à une décision réfléchie de ne 
pas recourir aux atouts aériens – le résultat d’une 
décision reposant sur la conscience des réalités 
aéronautiques – et non à l’incompréhension de 
la puissance aérienne. Dans les FC, l’espace 
et le cyberespace doivent être considérés 
comme des domaines distincts, comme les 
domaines terrestre et maritime. Il existe des 
liens complémentaires très forts entre la force 
aérienne, d’une part, et les capacités spatiales 
et cyberspatiales, d’autre part, mais aucune 
de celles-ci n’est subordonnée à la puissance 
aérienne ou à la mentalité aéronautique. Bien 
que les FC affectionnent particulièrement 
les opérations interarmées, tant que la force 
aérienne existera séparément des autres types 
de forces militaires, il y aura des spécialistes de 
la puissance aérienne et il sera avantageux de 
continuer à envisager la mentalité aéronautique 
comme étant une réalité distincte d’autres types 
de pensée interarmées. Cela dit, il faut intégrer 
cette mentalité dans la pensée interarmées en 
plus de sa valeur dans les opérations axées sur 
les ressources aériennes.

Afin de mieux saisir la notion de mentalité 
aéronautique, il peut être utile de dresser 
un parallèle entre elle et la compétence 

aéronautique. Celle-ci se définit comme étant 
« l’art ou la capacité de pratiquer la navigation 
aérienne »68, mais pour les adeptes de l’aviation, 
c’est beaucoup plus qu’une habileté ou une 
capacité. Chris DeMaria, instructeur de vol 
accrédité, décrit la compétence aéronautique 
comme « n’étant pas uniquement une habileté 
ou une technique, mais aussi une mesure 
des connaissances que le pilote possède sur 
son aéronef, sur l’environnement où celui-ci 
circule et sur ses propres capacités. Une de 
ces dernières est la force physique, mais 
l’aptitude à prendre des décisions judicieuses 
et un sens élevé de l’autodiscipline représentent 
des atouts tout aussi importants69. De bien 
des façons, cette combinaison de l’art, de 
l’habileté, de la technique, de la connaissance 
de la situation et de la compréhension des 
capacités et des limites décrit aussi la relation 
entre la mentalité aéronautique et la puissance 
aérienne. En effet, ces deux attributs sont les 
étais qui soutiennent l’application des capacités 
aériennes70. Pour ceux qui connaissent la notion 
de compétence aéronautique, l’important rôle 
de la mentalité aéronautique est bien traduit 
dans l’expression suivante : 

la mentalité aéronautique est à 
l’application de la puissance aérienne 
ce que la compétence aérienne est au 
fonctionnement de l’aéronef.

LE DÉVELOPPEMENT DE LA MENTALITÉ 
AÉRONAUTIQUE DANS LES FC

Un bon officier d’état-major interarmes 
doit d’abord être un bon officier dans 
sa propre arme. Nous risquerions de 
perdre plus que nous ne gagnerions 
en fusionnant les identités des trois 
collèges d’état-major71.  [Traduction]

– John Slessor, maréchal de la RAF

La présente étude vise principalement 
à examiner une interprétation canadienne 
contemporaine de la mentalité aéronautique, 
mais il est utile d’offrir certains commentaires 
sur l’évolution de ce concept dans les FC. 
Comme nous l’avons déjà souligné, la mentalité 
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aéronautique résulte d’une combinaison 
d’expérience, d’éducation, de formation 
et de culture. Au Canada, les aviateurs connaissent 
bien l’art et la science de leur domaine particulier 
de l’aviation (p. ex., le transport, l’aviation 
maritime, la chasse, l’aviation tactique, etc.), 
mais la plupart sont très peu informés sur les 
autres aspects de la puissance aérienne, hormis 
leur propre spécialité.

Pour étudier le développement de la 
mentalité aéronautique dans l’ARC et les FC, il 
convient, dans un premier temps, de reconnaître 
l’expression et son intégration dans la doctrine. 
En définissant et en adoptant la mentalité 
aéronautique en tant qu’élément de la doctrine 
de l’ARC, la Force aérienne se doterait d’une 
base à partir de laquelle elle pourrait construire 
sa culture à cet égard. Une fois le concept intégré 
dans la doctrine de l’ARC, il devrait être possible 
de se concentrer sur son évolution.

En ce qui concerne la formation de la 
mentalité aéronautique en leur sein, les FC 
doivent prendre en compte la relation entre 
les niveaux de perfectionnement du personnel 
et les niveaux d’application du concept. Bien 
que la mentalité aéronautique soit applicable à 
tous les niveaux de l’environnement militaire, 
celle d’un pilote faisant sa première période de 
service sera naturellement différente de celle 
d’un commandant d’unité ou de formation 
expérimenté, ou elle sera plus restreinte que 
celle de ce dernier. En outre, l’expertise de ce 
premier pilote dans son domaine de spécialisation 
lui procurera sans doute un niveau acceptable 
de mentalité aéronautique, mais elle ne serait 
pas suffisante pour un aviateur devant recourir à 
l’éventail plus large des capacités de la puissance 
aérienne. Afin de développer la mentalité 
aéronautique dans les FC, il faut prendre en 
compte les besoins à chaque niveau.

Le commandant du Collège des Forces 
canadiennes, le Bgén Craig Hilton (Armée 
canadienne), a observé que les aviateurs et les 
aviatrices ayant le grade de major comprennent 
sans doute bien leur spécialité au sein de la force 
aérienne, mais qu’ils ne savent en général pas 

grand-chose sur l’application d’autres éléments 
de la puissance aérienne72. Il a fait valoir que 
la clôture de la période de perfectionnement 2 
(PP 2) au sein de l’ARC a contribué à cette 
séparation entre les divers volets de la puissance 
aérienne dans l’ARC73. Peu importe que ce soit 
à la faveur du programme renouvelé d’études à 
distance PP 2 ou au moyen d’une autre méthode, 
l’ARC doit, pour développer la mentalité 
aéronautique au-delà de ses niveaux les plus 
élémentaires, former et éduquer délibérément 
son personnel pour lui apprendre à appliquer 
les capacités de la force aérienne et à produire 
les effets aériens dans le cadre d’opérations 
interarmées. Le degré de réussite de l’ARC dans 
ce domaine est actuellement insuffisant pour 
la doter de la mentalité aéronautique dont elle 
aura besoin au cours du XXIe siècle.

Un autre aspect qui a été abordé se 
rapporte à l’expression de la mentalité 
aéronautique chez les militaires n’appartenant 
pas à l’aviation. Comme Vance et d’autres l’ont 
souligné, on s’attend à ce que la mentalité 
aéronautique existe chez les aviateurs, mais 
il est très souhaitable et avantageux que 
des militaires d’autres armées la possèdent 
aussi. Les programmes de perfectionnement 
professionnel offerts par le Collège des Forces 
canadiennes ne procurent qu’une formation 
ou des études limitées sur l’application 
des capacités propres aux diverses armes, 
y compris la force aérienne; ils le font à 
un niveau que l’on pourrait catégoriser 
comme étant un niveau de sensibilisation 
ou de familiarisation. À l’heure actuelle, les 
FC n’abordent pas, dans le cadre de leurs 
programmes d’instruction ou d’études, les 
aspects plus larges de la puissance aérienne 
propres aux opérations interarmées74. Il 
est dans l’intérêt de l’ARC de le faire, car 
elle est l’arme possédant l’expertise sur 
l’application de la puissance aérienne et ayant 
la responsabilité de produire des effets aériens 
au nom du pays. Il n’est peut-être pas possible 
de fournir à tous les membres des FC une 
instruction ou une éducation suffisante sur 
la puissance aérienne pour développer chez 
eux une mentalité aéronautique, mais il serait 
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utile et peut-être possible de les amener à un 
niveau de sensibilisation à la force aérienne 
plus élevé que celui existant actuellement. 
Une sensibilisation accrue aux opérations 
aériennes déboucherait en elle-même sur une 
meilleure application de la puissance aérienne 
dans l’environnement interarmées, et cela 
permettrait peut-être à certains partenaires 
interarmées d’acquérir en fait une mentalité 
aéronautique. L’USMC enseigne à tous ses 
officiers, quelle que soit leur spécialisation, 
comment appliquer la puissance aérienne. 
Les chefs de l’USMC s’attendent à ce que 
tous les officiers possèdent une mentalité 
aéronautique à un niveau de base, car, ce 
faisant, ils optimisent leur utilisation de la 
puissance aérienne75. Les FC – et l’ARC, en 
particulier – doivent adopter des programmes 
d’instruction et d’études pour sensibiliser leur 
personnel aux opérations aériennes interarmées 
et faciliter le développement de la mentalité 
aéronautique.

L’expérience et la culture sont les autres 
éléments nécessaires pour développer la 
mentalité aéronautique; or, les FC et l’ARC 
affichent toutes deux des points forts et des 
faiblesses à cet égard. Le concept des opérations 
interarmées adopté par les FC procure à certains 
membres de l’ARC l’occasion de travailler 
dans des contextes interarmées aux côtés 
de l’Armée, de la Marine et de partenaires 
chargés des opérations spéciales. Il s’agit d’un 
élément mutuellement bénéfique, car il expose 
les aviateurs aux opérations interarmées, et les 
militaires n’appartenant pas à la Force aérienne 
ont la chance de partager l’expérience et la 
culture de cette dernière. D’un autre côté, les 
aviateurs de l’ARC ne sont en général pas 
souvent exposés à la culture de l’ensemble de 
la Force aérienne, en dehors de leur domaine 
de spécialisation, ou ils n’acquièrent que peu 
d’expérience sur ce plan. Au niveau des grades 
supérieurs, cela commence à changer un peu, 
avec l’introduction d’une instruction et d’une 
préparation à l’intention des commandants de 
composante aérienne (CCA). Cette instruction 
met l’accent sur les aspects de la puissance 
aérienne se rapportant au commandement 

et au contrôle et, bien qu’elle ne porte 
pas expressément sur l’emploi tactique et 
opérationnel de la puissance aérienne, les 
exercices et l’emploi de ces premiers CCA 
engendrent une expérience et une acculturation 
transcendant les secteurs d’activité. Cette 
instruction est avantageuse, mais l’expérience 
intersectorielle est limitée et circonstancielle : 
or, il faut une instruction plus délibérée et ayant 
une large portée.

Un des éléments ayant le plus contribué au 
développement de la mentalité aéronautique est 
sans doute la récente initiative du commandant de 
la 1re Division aérienne du Canada, à savoir « Vol 
en formation ». Cet effort fait pour réunir les 
éléments de la puissance aérienne présents dans 
la Division aérienne pour qu’ils se concentrent 
sur les défis opérationnels et tactiques accroîtra 
l’expérience et la compréhension dans tous les 
secteurs d’activité de l’ARC. Il contribuera au 
développement de la mentalité aéronautique 
parmi les participants.

Les FC ont acquis une solide expérience des 
opérations interarmées en Afghanistan, mais les 
diverses armées ont eu très peu l’occasion, dans 
le passé, de s’entraîner ensemble en tant que 
force interarmées. Un peu comme l’initiative 
« Vol en formation » a été avantageuse par ses 
effets sur le développement de la mentalité 
aéronautique dans l’ARC, la nouvelle série 
d’exercices interarmées (JOINTEX) offrira une 
excellente occasion à nos militaires d’acquérir 
une expérience des opérations multinationales 
et interarmes et une acculturation sur ces plans. 
Afin de développer la mentalité aéronautique 
et de comprendre et d’appliquer à fond la 
puissance aérienne dans l’environnement 
interarmées, les membres de l’ARC doivent 
travailler et s’entraîner avec leurs partenaires 
des autres armées. Le JOINTEX favorise le 
développement de la mentalité aéronautique 
chez ces membres. Afin d’encourager et de 
promouvoir cette dernière chez les militaires 
des autres armées, ceux-ci doivent être exposés 
dans la pratique à la puissance aérienne et en 
faire l’expérience. Cette nécessité est elle aussi 
prise en compte dans le JOINTEX.
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CONCLUSION
La puissance aérienne a grandement 

contribué aux opérations au cours des dix 
dernières années. Son emploi optimal est enrichi 
par la mentalité opérationnelle de ceux qui 
participent à la production et à l’application 
des effets aériens. La mentalité aéronautique 
n’est pas définie dans la doctrine canadienne, 
mais une analyse a révélé que la définition 
actuellement employée par l’USAF est trop 
limitée pour répondre aux objectifs canadiens. 
Pour l’ARC et les FC, la meilleure définition 
de la mentalité aéronautique est la suivante : 
« Une compréhension exhaustive de la puissance 
aérienne et de son application optimale dans tout 
l’environnement opérationnel. » La mentalité 
aéronautique est fort commune chez les aviateurs 
et les aviatrices, mais par définition ou dans 
la pratique, elle n’est pas le propre de ce 
groupe. Résultant à la fois de l’expérience, de 
l’éducation, de la formation et de la culture, elle 
est partagée par les militaires d’autres armées 
ou groupes professionnels qui ont acquis une 
gamme suffisante d’éléments de la mentalité 
aéronautique et sont capables de comprendre à 
fond et d’appliquer la puissance aérienne dans 
l’éventail complet des opérations.

L’ARC doit encourager le développement 
de la mentalité aéronautique, mais ce processus 
doit commencer par l’adoption d’une définition 
de ce concept et par son intégration dans 
la doctrine canadienne. Il faut fournir une 
éducation en bonne et due forme sur la 
puissance aérienne à tous les groupes de 
l’ARC, susciter une acculturation par rapport 
aux capacités de l’ensemble de la Force aérienne 
et une exposition à ces dernières, et créer 
pour nos militaires de véritables occasions de 
participer à une instruction et à des exercices 
interarmées. Une expérience et une exposition 
interculturelles sont aussi nécessaires aux 
membres des autres armées qui amélioreraient 
également leur efficacité opérationnelle en se 
sensibilisant davantage aux réalités propres 
à la force aérienne. Certaines personnes, par 
exemple les commandants supérieurs d’entités 
interarmées, pourraient acquérir une mentalité 
aéronautique après avoir accumulé une expertise 

et un savoir suffisants au sujet de l’aviation 
militaire en général.

La mentalité aéronautique est axée sur 
le domaine aérien et sur l’application de la 
puissance aérienne, mais quiconque la possède 
verra les avantages que procurerait la relation 
intime entre les capacités et les domaines aériens, 
spatiaux et cybernétiques. Il convient d’envisager 
la relation entre la mentalité aéronautique et 
l’interarmisation, mais tant qu’existera la 
notion autonome de « puissance aérienne », le 
concept de « mentalité aéronautique » demeurera 
bénéfique. Afin de favoriser la compréhension de 
ce dernier concept, on aura sans doute avantage 
à réfléchir à l’énoncé suivant : « La mentalité 
aéronautique est à l’application de la puissance 
aérienne ce que la compétence aéronautique est 
au fonctionnement de l’aéronef. »

Les opérations militaires actuelles nécessitent 
la coopération étroite de tous les éléments de la 
puissance militaire et une synergie entre eux, et 
il en sera ainsi à l’avenir également. Pour que la 
puissance aérienne soit employée efficacement 
dans toute la gamme des opérations, il faut que 
les personnes concernées acquièrent et manifestent 
un haut degré de mentalité aéronautique, laquelle 
est un élément essentiel de la puissance aérienne. 

Le brigadier-général Christopher J. Coates est 
pilote d’hélicoptères tactiques; il a rempli des 
missions d’observation et des missions générales 
ainsi que des rôles dans le cadre d’opérations 
spéciales. Il a été commandant d’escadrille, 
d’escadron et d’escadre et il a été le premier 
commandant de l’escadre aérienne mixte du 
Canada en Afghanistan; il a alors réintégré 
les hélicoptères Chinook dans les opérations 
canadiennes. Il a conseillé le Sous-chef d’état-
major de la Défense sur l’emploi de la Force 
aérienne et, à titre de Directeur du Centre 
d’opérations aériennes (COA) à Winnipeg, il 
a dirigé les interventions du Commandement de 
la défense aérospatiale de l’Amérique du Nord 
(NORAD) dans le Nord canadien et il a amorcé 
la transformation du COA. Il est actuellement 
commandant adjoint de la Région continentale 
américaine du NORAD.
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AP Air Publication (Publication de 
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ARC Aviation royale canadienne
Bgén brigadier-général (Canada)
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aérienne
COA centre d’opérations aériennes
Col colonel
É.-U. États-Unis
FC Forces canadiennes
Gén général
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Mgén major-général (Canada)
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NORAD Commandement de la défense 
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OTAN Organisation du Traité de 
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RAF Royal Air Force (R.-U.)
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USMC United States Marine Corps (Corps 
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USN United States Navy (Marine 

américaine)
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