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Commander’s MessageL’IMPORTANCE CONTINUE DE L’AVIATION PENDANT  
LA GRANDE GUERRE 

L a première unité aérienne du Canada, le Canadian Aviation Corps (CAC), comprenait un capitaine 
et un lieutenant non qualifiés dont l’expérience de vol était discutable, un sergent d’état-major et un 
aéronef. L’aéronef fut attaché au pont d’un navire qui se déplaçait outre-mer en 1914 afin d’amener 

cette petite force dérisoire en Angleterre pour participer à la Grande Guerre1, et fut grandement endom-
magé. À son arrivée en Angleterre, le CAC – qui n’avait jamais été autorisé par le gouvernement canadien 
en premier lieu – a été démantelé et oublié pour le reste de la Guerre, puisque les aviateurs canadiens 
se sont joints au Royal Flying Corps (RFC) britannique et au Royal Naval Air Service (RNAS). Nous 
avons assurément fait d’énormes progrès depuis ces débuts peu inspirants.

L’Aviation royale canadienne (ARC) a peu à voir avec le CAC, mais elle est redevable aux 
aviateurs canadiens qui ont fait partie des organisations aériennes britanniques pendant toute la 
Grande Guerre. Même un siècle plus tard, nous nous rappelons des noms de William Avery Bishop, 
Raymond Collishaw, William George Barker, Wilfrid Reid « Wop » May, Alan McLeod et Arthur 
Roy Brown. Ces aviateurs canadiens ont éveillé l’imagination de tous ceux qui étaient à la maison, et 
ils ont inspiré le mythe permanent lié à ces chevaliers de l’air. Le mythe, la nouveauté de l’aviation et 
le fait que 22 812 Canadiens se sont enrôlés dans les services aériens britanniques démontrent claire-
ment que le Canada est devenu un pays « conscient de l’aviation » pendant la Grande Guerre, et qu’il 
a tenu à conserver l’expertise aéronautique afin de relever les défis de l’avenir. 

Dans la foulée du sacrifice canadien à la crête de Vimy en 1917, les discussions relatives à un corps 
d’aviation canadien ont commencé pour de bon, et la mise en œuvre d’un service aérien canadien 
n’était qu’une question de temps. Un service aéronaval de la Marine royale du Canada a été formé 
pour une courte durée afin de défendre les côtes canadiennes, mais il n’a jamais été en service actif. 
En Europe, une force aérienne canadienne – établie à la fin de la Grange Guerre et démantelée en 
1919 – a été reprise comme fondement d’une force non permanente en 1920; elle est ensuite devenue 
l’Aviation royale du Canada (ARC), le 1er avril 1924. Ces premiers efforts en vue de créer une organi-
sation démontraient que le Canada était déterminé à ne pas relever d’une puissance impériale à moins 
d’être en mesure de faire une distinction entre les efforts militaires du Canada et ceux des autres pays, 
y compris les nouvelles possibilités de combat aérien. En consultant les ouvrages historiques et sur 
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l’aviation pendant la Première Guerre mondiale, il importe de noter que cette époque a créé le désir 
du Canada d’avoir une identité différente : une identité qui est visiblement distincte sur le champ de 
bataille. L’identité distincte et la fierté demeurent extrêmement importantes pour l’ARC et orientent 
nos actions d’aujourd’hui, même lorsque nous travaillons sur le plan des concepts de l’Organisation 
du Traité de l’Atlantique Nord (OTAN) et des Nations Unies partout dans le monde. 

Une autre contribution importante pendant la Première Guerre mondiale continue de s’appli-
quer aujourd’hui, soit l’instruction des aviateurs alliés dans notre pays. Le 1er avril 1918, le RFC 
(qui est devenu l’Aviation royale du Canada) a établi une organisation d’entraînement au Canada 
sous le commandement du lieutenant-colonel Cuthbert Gurney Hoare. Cet officier britannique 
remarquable et son organisation ont travaillé avec les Canadiens, en sol canadien, pour entraîner 
3 135 pilotes du Commonwealth, 456 pilotes américains, 137 observateurs et 7 453 membres 
d’équipage au sol2. Plusieurs centaines de femmes ont également été formées dans divers aspects de 
l’entretien et de la réparation des avions, en moins de deux ans. Ce programme d’entraînement a 
été repris et a connu autant de succès pendant la Deuxième Guerre mondiale grâce au Programme 
d’entraînement aérien du Commonwealth britannique (PEACB)3 et se poursuit aujourd’hui avec 
le Programme d’entraînement en vol de l’OTAN au Canada. 

Il y a un lien direct entre le programme de Hoare et le programme actuel, et la compréhension de 
l’histoire associée à ces liens nous aide à réaliser la contribution de l’ARC au monde moderne. Lorsque 
j’examine les premiers jours de l’aviation au Canada, je constate que les thèmes de la détermination, du 
leadership et de la résilience sont encore d’actualité. Nous ne devons jamais oublier la contribution du 
Canada et son rôle dans les combats aériens de la Première Guerre mondiale, ainsi que la création de la 
conscience de la puissance aérienne de notre pays qui existe encore aujourd’hui. 

Lieutenant-général M. J. Hood, CD, M. A.
Commandant, Aviation royale canadienne 
 
Abréviations 
ARC  Aviation royale canadienne 
CAC  Canadian Aviation Corps 
OTAN  Organisation du Traité de l’Atlantique Nord 
PEACB  Plan d’entraînement aérien du Commonwealth britannique 
RFC  Royal Flying Corps 
 
Notes	
	 1.  Un bon point de départ pour des lectures additionnelles sur cette époque est l’ouvrage de S. F. Wise, 
Les aviateurs canadiens dans la Première Guerre mondiale : histoire officielle de l’Aviation royale canadienne, 
tome premier, Toronto, University of Toronto Press et Gouvernement du Canada, 1980, consulté le 
22 février 2017, http://w08-ttn-vmweb01/CFAWC/fr/ega/bibliotheque-fonds-documentaires.asp. Une autre 
excellente et intéressante lecture est l’ouvrage de C. W. Hunt, Dancing in the Sky: The Royal Flying Corps in 
Canada, Toronto, Dundurn Press, 2009. 
 2. Hunt, Dancing in the Sky, p. 289. 
 3. Voir la Revue de l’Aviation royale canadienne (printemps 2016), http://www.rcaf-arc.forces.gc.ca/
fr/centre-guerre-aerospatiale-fc/bibliotheque-electronique/la-revue/2015-vol4-no2-printemps.page et 
http://w08-ttn-vmweb01/CFAWC/fr/bibliotheque-electronique/la-revue/issue.asp?ID=24, consultés le 
22 février 2017, pour d’autres articles au sujet du PEACB.
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JN-4A Jenny C562 (bâbord), 
Escadron de tir aérien, École de 
combat aérien, Beamsville, été 
1917 – Le JN-4 en vol repré-
senté dans la peinture de Robert 
Bradford. 

JN-4A Jenny C591 (tribord), No 
85 CTS, Camp Rathburn, vers l’été 
1917 – L’appareil arbore l’insigne bien 
connu de l’escadron : le chat noir.

JN-4A / (Can) Buffalo C594 
(bâbord), Escadron no 2, École 
de combat aérien, Beamsville, été 
1917 – Appareil muni d’une photo-
mitrailleuse montée sur un anneau 
Scarff installé dans le poste de 
pilotage arrière modifié. On croit 
que l’insigne de cercueil noir qui 
apparaît a aussi été utilisé à un 
certain moment par le No 91 CTS.

JN-4A / (Can) Buffalo C576 
(tribord), École de combat aérien, 
Beamsville, été 1917 – Un autre 
avion d’entraînement au tir à 
l’école de Beamsville, peut-être de 
l’Escadron no 3 ou no 4 de l’école. 
Les Buffalo étaient des cellules 
hybrides constituées d’un fuselage 
et d’une queue Curtiss (usine de 
Buffalo, dans l’État de New York) 
assemblée avec les ailes du JN-4 
canadien (Can) après l’expédition 
au Canada.

JN-4 (Can) Canuck C1311 
(bâbord), Escadron no 1, École de 
combat aérien, Beamsville, été 
1917 – L’autre JN-4 figurant dans 
la peinture de Robert Bradford.

EXEMPLES DE MARQUES D’IDENTIFICATION 
D’UNITÉS SUR UN JN-4 PAR TERRY HIGGINS
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JN-4 (Can) Canuck C1313 
(tribord), Escadrille C, No 92 CTS, 
Camp Borden, 1918 – Ce Canuck 
datant de l’époque de la fin de la 
production du modèle a été utilisé 
pour l’entraînement en photographie 
aérienne. Ce qui semble être une 
partie d’un appareil photo (ou un 
appareil photo plus petit que la 
moyenne) est installé sous l’auvent 
modifié du poste de pilotage arrière. Il 
est inhabituel qu’on n’ait pas installé 
de patins de protection aux ailes. JN-4 (Can) Canuck C122 (tribord), 

No 78 CTS, Camp Borden, 1917 – Un 
Canuck de série utilisé pour l’entraî-
nement aux communications sans 
fil (c.-à-d. la télégraphie en série) 
muni d’un fil qui pend derrière l’avion, 
d’une bobine installée à l’extérieur du 
poste de pilotage arrière et de maté-
riel radio se trouvant derrière une 
trappe sur le revêtement à l’arrière.

JN-4 (Can) Canuck C760 (tri-
bord), No 79 CTS, Camp Rathburn, 
1918. On croit que l’appareil a été 
photographié pendant une visite à 
Desoronto (Camp Mohawk) – Un 
Canuck de service typique de 1918 
du No 79 CTS après son retour du 
Texas en 1918.

JN-4 (Can) Canuck C332 (bâbord), 
No 88 CTS, Armour Heights, 1918 
– Cet aéronef a été mis en vedette 
dans une série de photos aériennes 
dans lesquelles l’un des occupants 
a effectué une marche non autorisée 
sur les ailes. Le motif de damier sur 
la queue des appareils de l’esca-
dron, qui est habituellement noir, 
était apparemment rouge ou bleu 
dans ce cas précis.JN-4 (Can) Canuck C696 (bâbord), 

No 84 CRS/CTS, Camp Mohawk 
(Desoronto) et Taliaferro (Texas), 
1917-1918 – Appareil personnel du 
Capt Vernon Castle. Le Capt Castle 
fut tué dans l’écrasement d’un autre 
Canuck (C683?) au Texas le 15 février 
1918. Dans la même période, le C696 
a été gravement endommagé dans un 
accident alors qu’il était piloté par une 
recrue après qu’on a peint par-dessus 
l’emblème du « Château » qui figurait 
sur la queue.
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JN-4 (Can) Canuck C1009 (bâbord), 
No 92 CRS/CTS, Long Branch et 
Armour Heights, 1917 – Cette unité 
était à l’origine connue sous le nom 
d’Escadron « Y », d’où les inscrip-
tions. La mention « Ontario » indique 
qu’il s’agit d’un aéronef offert en 
cadeau et financé par la province.

JN-4 (Can) Canuck C460 (tribord), 
No 87 CRS CTS, Camp Rathburn, 
1917 – La marque d’un trèfle vert 
a été créée lorsque l’unité, faisant 
partie de la 43e Escadre au Canada, 
avait accompagné cette dernière au 
Texas. Après son retour en 1918 et 
son intégration à la 44e Escadre au 
Camp Borden, la marque a disparu et 
a été remplacée par un système de 
bandes et de lettres d’identification 
de l’escadrille.

Écrivain, illustrateur et concepteur originaire de Norris Arm (Terre-Neuve-et-Labrador) maintenant 
établi en Ontario, Terry Higgins est depuis toujours fasciné par tout ce qui touche l’histoire de 
l’aviation. M. Higgins est propriétaire de SkyGrid Studio, entreprise offrant des services de recherche, 
d’illustration, de conception et d’édition axés sur l’histoire de l’aviation à ses clients qui comprennent 
des éditeurs spécialisés du domaine de l’aviation, des fabricants de modèles réduits, des musées et 
des restaurateurs d’aéronefs. Publiés sous la marque d’éditeur Aviaeology, les livres, les imprimés 
et les ensembles de décalcomanies pour modèles réduits de SkyGrid Studio sont reconnus dans le 
monde entier par les passionnés de l’aviation pour leur exactitude historique. Terry Higgins occupe 
le poste d’éditeur graphique de la publication phare de la Canadian Aviation Historical Society 
(CAHS), le CAHS Journal, depuis 2010. Il en a d’ailleurs été le rédacteur en chef en 2012. Sa série 
d’articles intitulée The Last of the Buffalo Beaux, un compte rendu détaillé de la dernière opération 
de combat de l’Escadron 404 durant la Deuxième guerre mondiale, lui a valu le prix C. Don Long 
du meilleur article du CAHS Journal en 2015.
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À la fin de 1916, l’aéronef s’était révélé être un élément clé dans le cadre de la guerre moderne. 
Les batailles sanglantes de la Somme (de juillet à novembre 1916) et de Verdun (de février à 
décembre 1916) avaient démontré l’utilité de la puissance aérienne sur les plans de la recon-

naissance, de la collaboration avec l’artillerie et l’infanterie, ainsi que des bombardements. En 
outre, il fallait toujours accroître le nombre de chasseurs, ou d’« éclaireurs », afin de priver l’ennemi 
de ces capacités. De plus, comme pour tout « élément crucial d’un ensemble », l’offre ne suffisait 
jamais à la demande courante et future. Pendant que le Corps expéditionnaire britannique, dont 
faisait partie le Corps expéditionnaire canadien (CEC), se préparait en vue d’une autre année de 
combats, le Royal Flying Corps (RFC) a entrepris une expansion massive afin de répondre aux 
exigences liées aux nouvelles offensives et de compenser les pertes antérieures1. En Angleterre, 
l’organisation d’entraînement au vol avait atteint sa limite en matière d’espace et de ressources 
disponibles; les espoirs se sont donc tournés vers le Dominion du Canada, qui pouvait offrir de 
vastes réserves inexploitées de jeunes aviateurs en formation soutenues par la puissance industrielle 
du Dominion et des États-Unis (É.-U.). Le 21 décembre 1916, après des mois de pourparlers entre 
les autorités de l’Empire et du Dominion, on a décidé d’établir une opération d’entraînement au 
pilotage au Canada, et le Royal Flying Corps Canada (RFCC) est né2.

Un petit nombre de Canadiens avaient réussi à se joindre aux services de l’aviation impé-
riale, au moyen du recrutement direct ou de démarches privées, notamment par l’intermédiaire 
de l’école de pilotage Curtiss à Toronto. Toutefois, on croyait qu’il y avait un important bassin 
inexploité de jeunes aviateurs potentiels au sein du Dominion, et peut-être aux États-Unis voisins, 
qui serait utile pour appuyer la croissance du RFC. Même si les conditions météorologiques au 
Canada suscitaient quelques préoccupations, celles-ci étaient compensées par une base industrielle 
établie et une infrastructure de transport développée. Lorsque le gouvernement du Dominion 
fut disposé à appuyer financièrement la mise en place de l’installation physique nécessaire à un 
établissement d’entraînement, les autorités britanniques se sont empressées d’aller de l’avant3. Il ne 
restait plus qu’à trouver le bon officier pour diriger l’entreprise.

On a choisi le lieutenant-colonel Cuthbert C. Hoare, un officier de cavalerie qui avait appris 
à piloter en 1911. C’était un commandant chevronné — il avait dirigé un escadron et une escadre 
en France — qui possédait également un don rare alliant une aptitude pour la gestion et des 
compétences diplomatiques exceptionnelles. Ayant pratiquement carte blanche en Amérique du 
Nord, Hoare — qui allait devenir brigadier-général avant la fin de la guerre — a littéralement bâti 
le RFCC à partir de rien. Manœuvrant avec succès dans le marasme politique du Dominion, il 
semble n’avoir jamais eu maille à partir avec les membres de la classe politique ou les hauts fonc-
tionnaires du ministère de la Milice et de la Défense. En outre, il s’est permis des libertés créatives 
dans ses relations avec les États-Unis, et a ainsi assuré un flux constant de recrues américaines et 
négocié des ententes bilatérales en matière d’instruction à l’appui de la mission du RFCC4.

Comme preuve des aptitudes de Hoare, notons qu’à la signature de l’Armistice, le 
11 novembre 1918, la Royal Air Force au Canada (RAFC) — comme s’appelait alors l’établis-
sement d’instruction à la suite de la création de la Royal Air Force (RAF) le 1er avril — avait 
enrôlé 9 200 élèves-officiers, dont 3 135 avaient terminé leur entraînement au pilotage. Environ 
2 500 d’entre eux avaient été déployés à l’étranger, et 300 autres étaient prêts à partir lorsque les 
combats ont pris fin. En outre, 137 observateurs avaient terminé leur formation, dont 85 avaient 
été envoyés en Europe. Si la guerre s’était prolongée jusqu’en 1919, comme la plupart des gens le 
croyaient, l’organisation de Hoare à elle seule aurait représenté environ le cinquième des renforts 
en personnel navigant sur les fronts ouest et italien5.

Il s’agit assurément d’une réalisation impressionnante, quand on se souvient que lorsque 
Hoare a débarqué du navire au Nouveau-Brunswick le 19 janvier 1917, il n’y avait pratiquement 
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aucune infrastructure d’aviation au Canada. À peine neuf jours plus tard, des contrats avaient 
été attribués en vue de la construction d’un aérodrome important au Camp Borden (les vols 
devaient commencer là-bas en mars) et d’une nouvelle usine, Canadian Aeroplanes Limited 
(CAL), qui devait construire les avions d’entraînement nécessaires6. Même s’il ne s’agissait pas de 
son premier choix, Hoare a opté pour le JN-4 (Canadian), ou « Jenny », un biplan à deux places, en 
guise d’avion d’entraînement du RFCC. CAL devait finalement construire environ 1 210 aéronefs 
et fabriquer des pièces de rechange pour 1 600 autres appareils7.

Le service de l’aviation de la Commission impériale des munitions (CIM) a fourni un soutien 
industriel et gouvernemental. Le ministère des Travaux publics et des Services gouvernemen-
taux de l’époque, la CIM, a supervisé la construction d’installations et d’aérodromes adéquats 
pour accueillir 15 escadrons d’entraînement canadiens et divers organismes et écoles spécialisés. 
Regroupée au sein de la 42e Escadre (Borden), de la 43e Escadre (Deseronto) et de la 44e Escadre 
(Toronto-Nord), l’organisation d’instruction était concentrée dans le sud de l’Ontario pour des 
raisons logistiques et administratives. En novembre 1918, les installations comptaient près de 
12 000 effectifs en uniforme, dont 600 officiers, 4 777 cadets en formation en tant que pilotes ou 
observateurs, et 6 158 membres du personnel d’autres grades8.

Même si Hoare a bénéficié du soutien dévoué et efficace de nombreuses personnes, il ne fait 
aucun doute que sa détermination et sa volonté ont façonné l’organisation. Pas assez de recrues 
venaient du Canada? Pas de problème — il recrute des Américains9. Les capacités de formation du 
RFCC dépassent le nombre de stagiaires? Pas de problème — il met en place des cours de niveau 
avancé plus longs dans les domaines de l’artillerie et du combat aérien, et offre ainsi un meilleur 
produit10. Au moment de la constitution de la RAF, les membres du RFC pouvaient choisir de ne pas 
servir au sein de la nouvelle organisation? Pas de problème — Hoare arrête l’hémorragie d’effectifs 
de l’aviation en prenant les mesures nécessaires en vue de leur intégration immédiate au CEC s’ils 
choisissent de partir11. Même les normes culturelles ne semblent pas lui avoir fait obstacle.

Pratiquement dès le début, les Canadiennes avaient travaillé pour le RFCC, même si elles 
occupaient presque uniquement des postes d’employées de bureau. Cependant, en 1918, les pénu-
ries de main-d’œuvre étaient telles que malgré les objections au niveau local, la portée de leurs 
emplois a été étendue à la conduite de véhicules de transport. Un peu moins de 1 200 femmes ont 
été recrutées et ont bénéficié d’une formation technique. En novembre 1918, environ 600 femmes 
travaillaient comme mécaniciennes dans les divers aérodromes, et 135 autres révisaient des moteurs 
dans des installations de réparation. En mai 1918, Hoare avait même obtenu l’accord de Londres 
pour former une branche du Dominion de la Women’s Royal Air Force. Cependant, toujours 
consciente des coûts en cause, la bureaucratie anglaise était réticente à assumer les dépenses supplé-
mentaires liées au logement pour les femmes en uniforme, soit 430 $ pour une femme par rapport 
à 235 $ pour un homme, et l’initiative n’a pas abouti12.

La fin de la Première Guerre mondiale, le 11 novembre 1918, a sonné le glas de la raison d’être 
de la RAFC. Quelques jours plus tard, la libération du personnel et des cadets avait commencé, et 
les installations avaient été évacuées ou, comme celles de Borden, mises en état de garde. Bien que les 
vestiges de l’organisation aient subsisté jusqu’en décembre 1919, l’année suivante, l’aviation militaire 
au Canada avait pratiquement cessé d’exister. Alors pourquoi est-il important que les Canadiens, 
qu’ils portent l’uniforme ou non, se rappellent le souvenir d’un établissement militaire britannique?

Premièrement, nous devons nous en souvenir pour les quelque 22 000 volontaires canadiens 
et américains qui ont servi dans l’aviation impériale et ceux qui y ont laissé leur vie, dont le 
nombre s’élève à plus de 1 500. La plupart de ces personnes ont servi au sein du RFCC et de la 
RAFC ou ont été entraînées par cette organisation. Parmi ce dernier nombre, on compte plus de 
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130 officiers, cadets et militaires d’autres grades morts accidentellement alors qu’ils recevaient ou 
appuyaient de la formation13. Leurs états de service étaient impeccables, et ont fait grand honneur 
au Canada et jeté les bases de la culture de l’aviation canadienne.

Deuxièmement, même s’il s’agissait initialement d’une entreprise totalement britannique, à la 
fin de la guerre, elle était canadienne sans en porter le nom. Des Canadiens commandaient deux 
des trois escadres et douze des seize escadrons d’entraînement. De même, l’École de tir aérien 
et chacune de ses quatre unités de vol étaient commandées par des Canadiens. On estime que 
70 % des postes de vol étaient occupés par des Canadiens14. Lorsqu’on ajoute les équipes au sol, 
le personnel de soutien et les cadets, on constate que la RAFC était essentiellement une entreprise 
locale. En outre, en novembre 1918, pratiquement tous les aéronefs fabriqués par CAL, du gouver-
nail aux hélices, étaient construits à l’aide de composantes canadiennes ou nord-américaines15.

Troisièmement, l’héritage du RFCC et de la RAFC a fortement influencé la génération 
suivante de cadres supérieurs de la Force aérienne et de politiciens qui se sont fait connaître avant le 
déclenchement de la Deuxième Guerre mondiale. Les défenseurs du Plan d’entraînement aérien du 
Commonwealth britannique (PEACB), sans doute la contribution la plus importante du Canada 
dans le contexte de la guerre, ont non seulement évoqué le plan d’entraînement antérieur, mais ont 
également protégé les intérêts nationaux, puisque l’organisation devait être élaborée, administrée 
et dirigée par des Canadiens. De plus, dans la mesure du possible, les retombées industrielles et 
régionales découlant du PEACB, contrairement à celles liées au RFCC et à la RAFC, allaient 
répondre aux besoins du pays après la fin des hostilités.

Enfin, et peut-être surtout, le RFCC et la RAFC avaient fait sortir le « génie de l’avia-
tion » de la bouteille au Canada. Le Dominion avait démontré qu’il était capable, des points 
de vue industriel et organisationnel, d’entreprendre un projet complexe dans le domaine 
de l’aviation. Et même si les activités d’entraînement avaient lieu dans le sud de l’Ontario, les 
instructeurs et les stagiaires venaient de partout à l’échelle du Dominion, ce qui, combiné aux 
pilotes affectés exclusivement à l’étranger, assurait une « conscience de la puissance aérienne » 
étendue. Non seulement les installations restantes du RFCC et de la RAFC allaient-elles 
soutenir l’Aviation canadienne et la Commission de l’air naissantes, mais en outre les avions 
« Jenny » excédentaires allaient imposer leur présence dans le cadre d’une multitude de spec-
tacles et d’entreprises commerciales pendant de nombreuses années. Comme l’a écrit l’his-
torien et auteur du premier volume de l’ouvrage intitulé Histoire officielle de l’Aviation royale 
canadienne, Syd Wise, « il est à peine exagéré de dire que le RCF et la RAF ont constitué le 
facteur unique le plus puissant qui a contribué à instaurer l’ère de l’avion au Canada16  ». 

Le major Bill March, officier de systèmes de combat aérien et maritime, a passé plus de 39 ans en 
uniforme. Il est actuellement membre de la Réserve aérienne, agissant à titre d’historien de l’ARC 
au sein de la direction générale d’Histoire et Patrimoine de l’ARC.

ABRÉVIATIONS

ARC  Aviation royale canadienne 
CAL  Canadian Aeroplanes Limited 
CEC  Corps expéditionnaire canadien 
CIM  Commission impériale des munitions 
É.-U.  États-Unis 
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PEACB  Plan d’entraînement aérien du Commonwealth britannique 
RAF  Royal Air Force 
RAFC  Royal Air Force au Canada 
RFC  Royal Flying Corps 
RFCC  Royal Flying Corps Canada 
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23 février
J. A. D. McCurdy fait voler le 
biplan Silver Dart sur une distance 
d’un demi-mille (804 mètres) 
au-dessus de la baie Baddeck, qui 
est couverte de glace, en Nouvelle 
Écosse. Il s’agit du premier vol d’un 
aéronef au Canada.

juin - août
McCurdy et F. W. Baldwin montrent le 
potentiel militaire du Silver Dart et du 
Baddeck No. 1 aux officiers supérieurs 
et aux membres du conseil de la milice 
au Camp Petawawa, en Ontario. Le 
Cabinet refuse d’autoriser des dépenses 
pour l’aviation.

Baddeck No. 1 effectuant 
des essais militaires au 

Camp Borden, août 1909. 
Photo : BAC

4 août
L’Angleterre déclare la guerre à 
l’Allemagne; le Dominion du 
Canada est automatiquement 
en état de guerre.

25 août
En réponse à une demande du 
ministre de la Milice et de la 
Défense, le colonel Sam Hughes, 
l’Angleterre indique que six 
experts de l’aviation pourraient 
joindre l’Imperial Flying Services 
sur le champ et peut-être d’autres 
plus tard. À cette époque, il n’y 
en a pas au Canada.

16 septembre
Hughes autorise la formation du 
Corps d’aviation canadien (CAC), 
qui se compose du commandant 
provisoire, le capitaine E. L. Janney, du 
lieutenant W. F. N. Sharpe et du sergent 
d’état-major Harry A. Farr comme 
mécanicien. Aucun de ces officiers n’a 
les qualifications nécessaires au vol, bien 
que Sharpe ait suivi des cours. Le CAC 
dispose d’un hydravion Burgess-Dunne, 
acheté des États-Unis.

E. L. Janney en civil. 
Photo : MDN

Princess Patricia’s Canadian Light 
Infantry, Ottawa, août 1914, en route 
vers Valcartier, Québec.  Photo : BAC

30 septembre
Le CAC embarque avec 
le premier contingent du 
Corps expéditionnaire 
canadien en partance 
pou r  l ’A ng le te r re . 
Délaissé, et son Burgess-
Dunne se détériorant peu 
à peu, le CAC disparaît 
en mai 1915.

Le colonel Sam Hughes, ministre de la Milice et de 
la Défense du Canada .  Photo : BAC

1909

1914

Une réplique du Silver Dart à Mountainview, Ontario.  
Photo : MDN
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4 février
Le lieutenant W. F. N. 
Sharpe est tué à Shore-
ham, en Angleterre, alors 
qu’il est aux commandes 
d’un biplan Maurice Far-
man. L’appareil décroche 
à une hauteur d’environ 
1 000 pieds (305 mètres) 
alors que le pilote tente 
un virage serré à gauche 
en montée, puis il pique 
du nez vers le sol. Le 
lieutenant Sharpe est le 
premier aviateur à trouver 
la mort durant la Pre-
mière Guerre mondiale.

7 février
Le British War Office 
demande au gouvernement 
canadien la permission de 
recruter activement des 
candidats pour le Royal 
Flying Corps (RFC). 10 mai

Administré par J. A. D.
McCu rdy,  Cu r t i s s 
Aeroplanes and Motors 
Limited ouvre une école 
d’aviation à Toronto 
Island et à Long Branch, 
en Ontario.

Un groupe de cadets d’aviation du 
RNAS en formation, en Angleterre. 
Photo : MDN

Des instructeurs et des élèves, havre 
de Toronto, 1915.   

Photo : MDN

Un groupe d’aviateurs du RFC suivent une formation 
supplémentaire en Angleterre.  Photo : MDN

1915

avril
L’Amirauté britannique 
emboîte le pas et demande 
la permission aux Forces 
navales du Canada d’en-
rôler des candidats dans le 
Royal Naval Air Service 
(RNAS). Les candidats 
du RFC et du RNAS 
doivent obtenir leur brevet 
de pilote d’aéronef à leurs 
propres frais.

Avion d’entraînement Maurice Farman Longhorn.  Photo : MDN
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15 décembre
Le Canadian Aeroplanes Limited 
(CAL) est incorporé et reprend 
l’ancien édifice de la Curtiss 
Aeroplanes and Motors Company 
de l’avenue Strachen, à Toronto.

21 décembre
De nombreuses discussions 
ont lieu entre le ministère de 
la Guerre, la Commission 
impériale des munitions et 
le gouvernement du Canada 
concernant la création d’un 
organisme militaire axé sur 
la formation des pilotes au 
Canada, qui serait appuyé 
par une capacité de fabri-
cation d’aéronefs.

23 décembre
Le haut-commissaire du 
Canada est officiellement avisé 
qu’un organisme d’entraîne-
ment de l’Imperial Flying 
Services sera mis sur pied au 
cours de la nouvelle année.

Cocarde de la RFC.

Insigne de la RFC.

1 janvier
À l’occasion d’une réunion de la 
Commission de l’air à Londres, la 
décision est prise d’envoyer dès que 
possible un groupe précurseur, sous 
le commandement du lieutenant-
colonel Cuthbert G. Hoare. Il 
serait suivi périodiquement par 
de petites équipes de spécialistes 
pour former le noyau des futurs 20 
escadrons d’instruction et unités 
de soutien.

Le prototype du JN-4 Canuck, 
en fait un Curtiss JN-3 modifié, 
est réalisé au CAL. Il deviendra le 
principal appareil d’entraînement 
du Royal Flying Corps au Canada 
(RFCC).

19 janvier
Le lieutenant-colonel 
Hoare et le groupe précur-
seur arrivent à Saint John, 
au Nouveau Brunswick. Portrait du brigadier-général  

C. G. Hoare, 1918.  Photo : MDN

1916

1917

Le premier JN-4 Canuck construit par le CAL, janvier 1917. 
Photo : BAC
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23 janvier
À la suite d’une rencontre avec le 
lieutenant-colonel Hoare à Ottawa, 
sir Willoughy Gwatkin, chef des 
états-majors généraux du Canada, 
ordonne aux commandants des 
régions militaires d’offrir tout l’ap-
pui possible au RFCC.

25 janvier
Prise de possession des bureaux du 
quartier général dans l’édifice de 
l’Imperial Oil, au 56, rue Church, à 
Toronto. Le RFCC est mis sur pied.

Quartiers généraux, RFCC.

27 janvier
Contrat adjugé pour entre-
prendre la construction de 
l’aérodrome du Camp Borden. 
Des équipes de manœuvre, 
comme celles-ci, commencent 
le travail dès que les conditions 
météorologiques le permettent.

À la fin janvier, des dispositions 
sont prises pour que le RFCC 
puisse prendre possession des 
édifices et du petit terrain 
d’atterrissage administrés par 
la Curtiss Aviation School à 
Long Branch, en Ontario.

1917

26 janvier
À la suite d’une brève visite des 
champs couverts de neige, le 
lieutenant-colonel Hoare choisit 
un endroit du secteur d’entraî-
nement de la milice du Camp 
Borden, en Ontario, où établir 
le premier aérodrome d’impor-
tance du RFCC.

Signature d’un contrat pour 
la construction de la nouvelle 
usine du CAL.

Camp Borden en 1917.  Photo : Musée commémoratif de la base des F C Borden

Équipes de construction à l’œuvre.  Photo : Musée commémoratif de la base des F C Borden
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5 février
Un dépôt de recrutement ouvre 
à l’école Givens, à Toronto. Il 
déménagera à plusieurs reprises 
en raison du nombre important 
de cadets qui passent ses portes. 
Le dépôt fournit de l’hébergement, 
réalise des essais et fait passer des 
examens médicaux, distribue 
l’équipement et offre la forma-
tion militaire de base. Quelque 
16 000 recrues passent par le dépôt 
au cours de son existence.

Mi-février
Craignant que la capacité 
d’entraînement ne soit trop 
importante par rapport au nombre 
d’étudiants, le lieutenant-colonel 
Hoare obtient l’autorisation de 
faire en sorte que le RFCC puisse 
offrir la formation au pilotage 
avancée et de base.
 
Deux officiers du RFC se ren-
dent en Colombie-Britannique à 
la recherche d’endroits adéquats 
pour l’entraînement d’été. Des pro-
priétés sont louées à Stevenson, sur 
l’île Lulu, ainsi qu’à Ladner, sur 
le bras sud du fleuve Fraser, et la 
construction commence. Mais le 
projet est suspendu en raison d’une 
entente relative à l’entraînement, 
signée avec les États Unis.

24 février
Pendant un dîner bien tranquille un 
samedi, le lieutenant-colonel Hoare 
lance à son personnel : « Nous avons 
deux appareils à Long Branch. Nous 
avons enrôlé des cadets et des aviateurs. 
Pourquoi diable ne volons-nous pas? 
Je veux que la formation au pilotage 
commence dès lundi ! » [Traduction]

27 février
L’escadre d’élèves-officiers est mise 
sur pied. Exerçant principalement 
ses activités depuis les installations 
de l’Université de Toronto, 
l’escadre offre la formation de 
base et introduit les cadets à des 
matières telles que l’observation 
d’artillerie, le réglage d’aéronefs 
et les moteurs d’aéronef.

Cours de cadet no 9a, août 1917.  Photo : BAC

École d’aéronautique no 4, campus nord, Université de Toronto, 1917.
Photo : BAC

28 février
L’escadron « X » commence 
la formation au pilotage à 
Long Branch au moyen d’un 
appareil JN 4.

2 mars
Le RFCC prend officiellement 
en charge l’aérodrome du Camp 
Borden.

16 mars
Format ion de l ’E scadre 
d’entraînement du Canada no 79 
au Camp Borden.

Le JN-4 de l’escadron no 79 survole le sud de l’Ontario. 
Photo : MDN

1917
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191728 mars
Arrivée des premiers cadets à 
Borden.
 
30 mars
Début de la formation au pilo-
tage au Camp Borden.

8 avril
Le RFCC enregistre son premier 
décès lorsque le cadet J. C. Talbot 
est tué dans un accident d’aviation 
à Borden. 

10 avril
Les escadrons nos 78, 79, 80, 81 
et 82 exercent maintenant leurs 
activités à Borden, quoique 
loin de fonctionner à plein 
rendement. Les escadrons 
nos 78 et 82 se spécialisent 
dans l’envoi et la réception de 
messages par télégraphe sans 
fil et l’observation d’artillerie 
tandis que les escadrons nos 79 
et 81 s’occupent de photographie 
aérienne et de vol-voyage de 
navigation. L’escadron no 80 
devient un escadron de tir aérien.

Le cadet J. C. Talbot, de Dorchester, 
en Ontario. Photo : Musée com-
mèmoratif de la base des F. C. Borden

82e escadron d’entraînement au Canada, mai 1917.  Photo : Musée commémoratif de la base des FC Borden

20 avril
Début de la construction de deux aérodromes à Dese-
ronto, en Ontario. On les connaîtra plus tard sous 
le nom de Camp Rathburn et de Camp Mohawk.

1 mai
Avec le concours de l’Aéro 
Club du Canada, un organisme 
bénévole civil, un vaste effort 
de recrutement commence aux 
quatre coins du Dominion.

Établissement de l’École de tir 
aérien; l’escadron no 80 est sa 
principale unité de vol.

Affiche de recrutement du RFCC. 
Photo : MDN

Cible remorquée, École de tir aérien, Borden, 1917.
Photo : BAC

Camp Mohawk près de Deseronto. 
Photo : BAC
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2 mai
Le RFCC prend officiellement 
possession de son nouvel aéro-
drome au Camp Borden.

Mi-mai
Les escadrons « X » et no 86 
exercent leurs activités depuis 
le Camp Rathburn et les esca-
drons no 83, 84 et 87 depuis le 
Camp Mohawk.

31 mai
Début de la construction à l’aéro-
drome de 222 acres [90 hectares] 
de Leaside, en Ontario, juste au 
nord de Toronto. À la fin des 
hostilités, en plus des hangars, 
les installations peuvent héberger 
89 officiers, 230 cadets, 83 adju-
dants et sergents ainsi que 600 
membres du personnel subalterne.

Aérodrome et hangars, Camp Mohawk. Photo : BAC

20 juin
Bien qu’elle assure la formation 
depuis mai 1917, l’École d’ar-
mement emménage dans ses 
quartiers permanents, dans une 
ancienne usine appartenant à la 
Canadian Westinghouse Limited, 
à Hamilton, en Ontario. Elle offre 
la formation sur les mitrailleuses, 
les munitions, l’artillerie, la syn-
chronisation des engrenages, les 
bombes, les viseurs de bombar-
dement et les bombardements.

Défilé du personnel et des étudiants, École d’armement, 1918. 
Photo : BAC

Hangars et aéronefs, Camp Borden, 1917. 
Photo : BAC

1917

16 juin
Les seize premiers stagiaires diplô-
més sont envoyés en Angleterre 
et sont nommés sous-lieutenants. 
En août, un total de 167 pilotes 
ont obtenu leur diplôme; de ce 
nombre, 50 restent au Canada 
pour agir comme instructeurs. 
Ceux qui survivent à la forma-
tion supplémentaire en Angleterre 
finissent par joindre les unités de 
première ligne, comme l’escadron 
no 45 sur le front italien.

Camp Leaside vu du ciel.  
Photo : BAC

Sopwith Camels appartenant à l’escadron no 45.  Photo : MDN
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22 juin
Une entente relative à la forma-
tion est signée entre le RFCC et 
l’US Signal Corps aux termes de 
laquelle dix escadrons américains 
peuvent s’entraîner au Canada 
pendant l’été et l’automne en 
échange de quoi le RFCC peut 
utiliser des aérodromes au Texas 
pour son entraînement pendant 
l’hiver.

1917

juin
Début de la construction de 
l’aérodrome de Beamsville, en 
Ontario, où se trouvera l’École 
de tir aérien lorsque l’escadre 
reviendra du Texas. En plus des 
hangars, des champs de tir sont 
construits (de 25 à 200 verges [23 
à 183 mètres]) et des dispositions 
sont prises pour permettre l’uti-
lisation des cibles flottantes sur 
le lac Ontario. Par ailleurs, un 
navire blindé sert de cible mobile 
aux étudiants. À la fin de la 
guerre, 122 officiers, 400 cadets, 
96 adjudants et sergents ainsi que 
768 membres du personnel subal-
terne vivaient ici.

1 juillet
Formation de l’École de l’avia-
tion militaire no 4; celle-ci est 
située à l’Université de Toronto. 
Pendant une période de quatre 
semaines, les cadets reçoivent 
une formation sur les moteurs, 
le gréage, le télégraphe sans 
fil, l’observation d’artillerie, 
les mitrailleuses, les instru-
ments et les bombes. L’escadre 
d’élèves-officiers est relocalisée 
à Long Branch, sous des toiles.

Fin juillet
En tout, le CAL produit 150 JN 
4 pour le RFCC.

9 juillet
Arrivée au Canada des premiers 
membres du personnel de l’US 
Signal Corps et de la United 
States Navy. Ils seront 1 400 
en tout.

Intérieur du champ de tir de 25 verges [23 mètres],  
École de tir aérien, Camp Beamsville, 1918.  Photo : BAC

Instruction en salle de cours, École d’aéronautique no 4,  
Université de Toronto.  Photo : BAC

Cadets de l’US Army et de l’US Navy, Toronto, juillet 1917.  Photo : BAC

Des JN-4 en vol.  Photo : MDN
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191724 septembre
Un détachement précurseur 
composé de quatre officiers et 
de 50 membres du personnel 
américain, plus quatre officiers 
du RFCC et 34 hommes partent 
pour le Texas. Ils formeront le 
noyau du quartier général d’une 
escadre.

26 septembre
Le détachement précurseur 
arrive à Fort Worth, au Texas, 
et apprend qu’il pourra utiliser 
trois terrains d’aviation situés au 
nord (Hicks), au sud (Benbrook) 
et à l’ouest (Everman) de la ville. 
L’US Signal Corps les appelle 
collectivement les terrains 1, 2 
et 3 du Camp Taliaferro.

12 octobre
Les cadets américains au Canada 
partent pour le Texas en vue de 
terminer leur formation.

2 novembre
L’École de tir aérien part de 
Borden et arrive au Texas le 
4 novembre. Le premier élève 
décolle dès le lendemain.

15 novembre
Le personnel et les élèves de la 
42e escadre (Borden) et de la 43e 

escadre (Deseronto) partent pour 
le Texas à bord de six trains spé-
ciaux. La 44e escadre reste au 
nord de Toronto pour s’entraîner 
au vol en hiver.

17 novembre
Les escadres du RFCC arrivent; la 
42e escadre est assignée au terrain 
Everman, la 43e escadre au terrain 
Benbrook  et l’École de tir aérien 
partage le terrain Hicks avec des 
escadrons de l’US Air Service.

Le personnel du RFC en route vers  
le Texas, 1917.  Photo : MDN

S’entraîner à atterrir avec des skis, Toronto, 1918.  Photo : MDN

À la une du journal  
de Fort Worth, 1917.

Aéronef appartenant à l’escadron no 81 
qui essuie un revers au Texas. 

Photo : MDN
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19186 février
À la suite de pressions de l’US 
State Department, le RFC doit 
cesser son recrutement « officiel » 
auprès des citoyens américains.

Printemps
Le transfert d’un grand nombre 
d’hommes vers le Corps expédi-
tionnaire canadien donne lieu à 
un manque de main-d’œuvre; on 
recrute donc activement les femmes 
pour remplir le rôle de « subalternes 
civiles ». Au début, elles travaillent 
comme commis, mais à la fin de 
la guerre, les femmes exercent 
toutes sortes de métiers, que ce 
soit celui de conductrice ou de 
mécanicienne. On estime que 1 
196 femmes ont travaillé dans les 
différents emplacements de l’orga-
nisme de formation.

27 mars
Le sous-lieutenant Alan McLeod,  
un diplômé du RFCC, et son 
observateur, le sous-lieutenant 
Arthur Hammond, participent à 
une mission en France à la suite de 
laquelle le sous-lieutenant McLeod 
sera décoré de la Croix de Victoria 
et le sous-lieutenant Hammond 
sera pour sa part décoré pour la 
deuxième fois de la Croix militaire.

Le Slt Alan McLeod, VC.  Photo : MDN

Section des réparations des moteurs d’avion,  
Camp Mohawk.  Photo : BAC

1 avril
Établissement de l ’École 
d’aviation spéciale à Armour 
Heights; celle-ci se concentre 
sur la formation des instructeurs.

Le RNAS et le RFC s’amalgament 
pour former la Royal Air Force 
(RAF). Désormais, l’organisme de 
formation au Canada est connu 
sous le nom de Royal Air Force 
au Canada (RAFC). Atterrissage d’un aéronef,  

Armour Heights.  Photo : BAC

Insigne de la Royal Air Force.

Mi-avril
Les escadrons de la RAFC 
reviennent du Texas. Ils laissent 
toutefois derrière eux un certain 
nombre des leurs dans un cime-
tière de Fort Worth.

Site de sépultures de guerre du Commonwealth, 
Fort Worth, Texas.  Photo : MDN
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1918mai
L’École d’armement ouvre à 
Hamilton et offre l’instruction 
élémentaire aux armes une fois 
que les élèves ont appris à piloter.

29 mai
Le secrétaire d’État de la RAF 
consent à la formation d’escadrons 
« canadiens » au sein de la RAF. Escadrons no 1 et 2, FAC. 1919.  Photo : BAC

juin
L’École de de tir aérien à Borden 
commence à offrir l’instruction 
aux observateurs.

24 juin
L’instructeur de la RAFC, le 
capitaine B. A. Peck, est aux 
commandes d’un JN 4 (Canada), 
qui fait le trajet entre Montréal et 
Toronto; il transporte 124 lettres. 
C’est la première lia ison 
aéropostale au Canada.

Captain B. A. Peck.  Photo : MDN

juillet
L’École de tir aérien change de 
nom et devient l’École de combat 
aérien; elle se concentre principale-
ment sur les tactiques de combat.

22 août
Un détachement de l’Aviation 
canadienne se forme à l’École 
d’instruction technique, à Hal-
ton, au Royaume-Uni. C’est là 
que les mécaniciens canadiens 
suivent leur formation pour le 
projet des deux escadrons « cana-
diens » au sein de la RAF.

Le commandant, le capitaine-adjutant et les hommes du No. 1 Fighter 
Squadron, FAC, 1919.  Photo : BAC

5 septembre
Formation du Service aéronaval 
de la Marine royale du Canada 
(RCNAS), qui reçoit l’autorisation 
de faire fonctionner deux stations 
de patrouille en Nouvelle-Écosse.

11 novembre
L’armistice met f in à la 
Première Guerre mondiale. Les 
activités de la RAFC cessent 
presque du jour au lendemain. 
Au cours de son existence, 
16 663 cadets, mécaniciens 
et membres du personnel de 
soutien ont été recrutés; 3 135 
pilotes ont obtenu leur diplôme 
(2 539 sont allés outre-mer) de 
même que 137 observateurs 
(85 ont été envoyés outre-mer). 
Pendant le conflit, quelque 20 
000 Canadiens ont servi au sein 
de l’Imperial Flying Services. 
Environ 1 500 d’entre eux ont 
perdu la vie.

Des cadets du RCNAS en entraîne-
ment aux États-Unis.
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Le major Bill March, officier de systèmes de combat aérien et maritime, a passé plus de 39 ans en 
uniforme. Il est actuellement membre de la Réserve aérienne, agissant à titre d’historien de l’ARC 
au sein de la direction générale d’Histoire et Patrimoine de l’ARC.

Abréviations
ARC Aviation royale canadienne
BAC Bibliothèque et Archives Canada
CAC Corps d’aviation canadien
CAL Canadian Aeroplanes Limited
CEC Corps expéditionnaire canadien
RAF Royal Air Force
RAFC Royal Air Force au Canada
RCNAS Royal Canadian Naval Air Service
RFC Royal Flying Corps
RFCC Royal Flying Corps au Canada
RNAS Royal Naval Air Service

Notes

 1. S. F. Wise, Les aviateurs canadiens dans la Première Guerre mondiale : histoire officielle de l’Avia-
tion royale du Canada, tome premier, Hull, ministère de la Défense nationale, 1982, consultée le 31 
janvier 2017,  http://www.cmp-cpm.forces.gc.ca/dhh-dhp/pub/boo-bro/can-ww1/index-fra.asp.

 2. Pour plus de détails sur le sous-lieutenant Alan McLeod, voir l’article de l’adjudant-chef 
J. W. (Bill) Dalke, « Souvenir de vaillance : l’histoire d’Alan Arnett McLood, VC »,  Revue de la 
Force aérienne vol. 3, no 4 (automne 2010), consultée le 31 janvier 2017, http://publications.gc.ca/
collections/collection_2010/forces/D12-13-3-4-fra.pdf.
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Un mille [1,6 km] à l’est du village de Beamsville, non loin de la route 8 qui va de Hamilton 
à Niagara Falls, un vieux hangar s’étale au milieu des vergers. Aujourd’hui, il abrite du 
matériel de voirie appartenant au comté de Lincoln. C’est le dernier vestige de l’École de 

combat aérien qui, en 1918, a transformé un secteur somnolent de la péninsule du Niagara en un 
centre bourdonnant d’activités fébriles.

L’École a tout d’abord été mise sur pied à Camp Borden et s’est alors appelée École de tir 
aérien (School of Aerial Gunnery). C’était en mai 1917, quand le Royal Flying Corps (RFC) était 
en train d’élaborer un ambitieux programme d’entraînement au Canada en coopération avec la 
Commission impériale des munitions. À mesure que le programme a pris de l’ampleur et qu’il 
a commencé à déborder sur d’autres stations aux environs de Toronto, il est devenu évident que 
Camp Borden ne pouvait plus abriter toutes les unités. Il fallait trouver un nouvel endroit où ins-
taller l’École de tir aérien. Le problème a été réglé temporairement pendant l’hiver de 1917-1918, 
quand la majorité des éléments de l’organisation d’instruction a déménagé au Texas, mais l’aug-
mentation du nombre de diplômés a rendu urgent le besoin d’un nouvel emplacement. L’état-major 
du RFC s’est mis à en chercher un et, à la mi-octobre, le brigadier-général C.G. Hoare, comman-
dant du RFC au Canada, s’est rendu à Beamsville pour voir s’il serait possible d’y établir l’École. 
Le journal local, le Beamsville EXPRESS, a eu vent de toutes ces activités et a promptement publié 
un article sous le titre « Beamsville to Have an Aerodrome – All Depends on Landowners » (Un 
aérodrome à Beamsville? Tout dépend des propriétaires fonciers). L’article mentionnait la visite de 
Hoare et concluait en ces termes : « On peut facilement imaginer ce que cela signifierait pour notre 
collectivité à bien des égards. Espérons que les exigences des propriétaires fonciers concernés seront 
raisonnables1. » [Traduction]

Les habitants futés et ayant le sens des affaires n’ont pas été déçus. Hoare a choisi d’installer 
l’École de tir aérien à Beamsville, et le RFC a immédiatement obtenu des options sur 347 acres 
[140 hectares] de terrain. Dans l’édition du 24 octobre 1917 de l’EXPRESS, la Commission impé-
riale des munitions a annoncé qu’il lui fallait des équipes munies de herses, de disques et de char-
rues pour aménager la surface du nouvel aérodrome. Pendant que le personnel du quartier général 
du RFC emménageait dans le domaine Gibson (aujourd’hui le Great Lakes Christian College), 
la construction a été amorcée : la cérémonie d’inauguration des travaux a eu lieu le 25 octobre, et 
le dynamitage a commencé une semaine plus tard. En novembre, environ 300 charpentiers sont 
arrivés pour construire les hangars et les bureaux qui allaient constituer l’École même2.

Le champ principal, tout près de la route 8, couvrait 282 acres [114 hectares]. C’est là que les 
hangars – neuf au début, puis douze ultérieurement – ont été érigés, chacun mesurant 110 pieds 
sur 66 [33,5 m sur 20]. En outre, un garage, des magasins du quartier-maître, un atelier de forge, 
un entrepôt du charbon et du bois, une glacière, un bureau de l’artillerie, un bâtiment des services 
photographiques, un poste de garde, des latrines, des bureaux ainsi que des dépôts de carburant 
et de mazout ont été construits. Parallèlement, le Grand Trunk Railway (Chemins de fer natio-
naux) a installé une ligne secondaire entre le village et le camp. Un ravin situé près de la base a été 
transformé en un champ de tir. Cependant, le principal polygone s’est trouvé dans le lac Ontario, à 
deux milles [3,2 km] au nord, où les stagiaires se sont exercés à exécuter des tirs aériens et à larguer 
des bombes à la verticale du lac. L’effectif initial prévoyait environ 60 officiers, 200 sous-officiers, 
500 mécaniciens et 300 stagiaires. En décrivant ces activités, l’EXPRESS demeurait très conscient 
des retombées commerciales de la base et écrivait ce qui suit :

Note de la rédaction : Texte orginal anglais paru dans la publication Canadian Aviation Historical 
Society Journal à l’automne 1969.
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Un bon hôtel aurait tout à fait sa place, si un entrepreneur énergique 
possédant une expérience de l’industrie hôtelière décidait de profiter de 
l’occasion. Nous avons appris que les autorités ont reçu deux demandes de 
permis de construction de cinémas, et une autre, pour aménager une salle 
de billard. Outre les nombreux ouvriers et les hommes à l’entraînement, 
de nombreux visiteurs viendront dans ce district, de sorte que l’avenir de 
ce village s’annonce prometteur3. [Traduction]

Les travaux ont progressé rapidement, de sorte que, vers la troisième semaine de janvier 1918, 
le nombre de charpentiers a été ramené à la moitié du total précédent. Parallèlement, les journaux 
locaux ont commencé à publier des articles détaillés sur l’entraînement du RFC, de toute évidence 
pour préparer la population à ce qu’elle allait sans doute apercevoir. Comme aucun casernement 
ni logement pour officiers n’avait été construit, on a demandé aux citoyens d’héberger des officiers 
chez eux4. Les stagiaires, les sous-officiers et les militaires du rang seraient donc installés dans des 
tentes, au moins jusqu’au début de l’automne.

Le RFC a finalement commencé à occuper la base. Pendant la deuxième semaine de 
mars 1918, un certain capitaine Reynell est arrivé avec une section des transports et une com-
pagnie de 50 hommes du service du quartier-maître5. Vers la fin du mois, l’équipement du camp 
(tentes, etc.) y a été livré, et quelques officiers et hommes se sont amenés. Une vingtaine de sta-
giaires sont arrivés le 30 mars, et les premiers vols ont eu lieu le même jour. Le premier JN-4 a 
décrit des cercles dans le ciel de Beamsville et a fait savoir à la population que l’opération avait 
commencé, mais un deuxième vol s’est terminé ignominieusement quand une panne de moteur a 
forcé le pilote à se poser dans un verger6. Les arbres fruitiers de la région ont subi un sort affreux 
cette année-là!

Le corps principal de l’École de tir aérien est arrivé le 8 avril, quand un train spécial a amené 
sur les lieux des centaines de stagiaires, d’officiers et de militaires du rang. Le RFC ramenait alors 
du Texas ses deux escadres exilées, et toutes les bases canadiennes régulières fonctionnaient de 
nouveau avec leurs effectifs maximums. À la mi-avril, la base de Beamsville abritait trois escadrons 
comptant en tout 54 appareils et une population grandissante de près de 1 000 militaires, sous le 
commandement du major F.M. Ballard, un officier britannique qui volait depuis 19117.

L’École fournissait aux aspirants-officiers du RFC le dernier volet de leur entraînement avant 
l’obtention de leur brevet et leur envoi outre-mer. Chaque stagiaire apprenait à faire feu avec les 
mitrailleuses Vickers et Lewis, à tirer sur diverses cibles mobiles et escamotables à des distances 
de 25 à 200 verges [de 23 à 183 mètres]. Ensuite, l’aspirant-officier poursuivait son entraînement 

Construction de route à Beamsville, le 3 avril 1918 Tentes, le 3 avril 1918

Photo : MDN Photo : MDN
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dans les airs. Une superficie de six milles carrés [15,5 km2] du lac Ontario avait été délimitée avec 
des bouées; c’est là que les aspirants-officiers s’exerçaient à mitrailler des cibles-silhouettes, un 
sous-marin factice et même une vedette rapide blindée. Les stagiaires observaient les jets d’eau pro-
duits par les balles pour rectifier leurs tirs. En outre, les aspirants-officiers apprenaient à appliquer 
des tactiques aériennes, à effectuer des virages à la verticale, des tonneaux et des immelmanns et à 
livrer des combats aériens avec des photomitrailleuses. Le programme abordait même la possibilité 
que les mitrailleuses s’enrayent8.

Les premiers aspirants-officiers ont reçu leur brevet le 10 avril et, ce mois-là, 243 en tout ont 
terminé le cours9. La ville, qui avait impatiemment attendu la chance d’accueillir les aviateurs, a 
tout d’abord été empêchée de le faire, car, du 2 au 16 avril, une flambée de rougeole a obligé les 
autorités à mettre la base en quarantaine10!

Les aéronefs ont bientôt mis toute la péninsule en émoi. Le 20 avril, un JN-4 a survolé 
Smithville à basse altitude à sept heures du matin11. Le même jour, un pilote non identifié a accom-
pli un exploit étonnant qui a été décrit en détail dans l’EXPRESS :

Il y a huit mois environ, un aviateur rendait visite à des amis à St. Catharines 
avant de partir pour le Texas. Il se trouvait dans la bijouterie Marshall’s et a 
mentionné qu’il reviendrait au camp d’aviation de Beamsville au printemps. 
M. Shonbeck, un commis, lui a dit nonchalamment : « Quand vous nous 
survolerez, larguez une clé anglaise pour montrer votre adresse et votre sens 
de la précision. » [Traduction] L’aviateur s’est rendu dans la ruelle, derrière le 
magasin, a évalué l’emplacement des immeubles et a déclaré : « D’accord! ». 
Samedi, à midi, pendant que les aéronefs décrivaient des cercles au-dessus 
du village, une clé anglaise a atterri dans la ruelle, précisément derrière le 
magasin Marshall’s. L’aviateur a ainsi montré qu’il avait bonne mémoire et 
il a en même temps manifesté son adresse12. [Traduction]

Cependant, tout n’était pas parfait : à la fin d’avril, les charpentiers qui travaillaient encore 
à la base ont débrayé en exigeant la même paie que celle de leurs homologues à Toronto, soit la 
rondelette somme de 60 cents par jour13.

Le pilotage d’aéronef a inévitablement entraîné des accidents. Le premier jour des opérations 
avait eu lieu un atterrissage forcé, et d’autres allaient suivre. Un JN-4 s’est posé dans un vignoble 
le 15 avril14, et, deux jours plus tard est survenu le premier accident mortel quand l’aspirant-
officier Edward B. Donynge et un certain lieutenant Grant se sont écrasés. Ce dernier a survécu, 
mais Donynge, un Américain du New Jersey, a été tué sur le coup. Il devait partir outre-mer la 
semaine suivante15. Deux autres écrasements se sont produits le 29 avril : un « Jenny » s’est retourné 
à l’atterrissage, mais heureusement, personne n’a été blessé; par ailleurs, un appareil a tranché des 
fils téléphoniques et a heurté des piquets de clôture. Dans ce cas, l’aspirant-officier installé à l’avant 
a subi de graves blessures à la tête et au visage16.

Le 2 mai 1918, l’École a vécu le pire écrasement de son histoire. Un JN-4 avait décollé, et 
un autre approchait de la piste pour atterrir juste au moment où le soleil se levait. Au moins un 
équipage a semblé être aveuglé par le soleil, et les deux appareils sont entrés en collision en plein 
vol. Un instructeur a été ébranlé, et l’autre, un certain lieutenant Burne, a subi une fracture de 
la hanche. Les deux stagiaires, qui avaient pris place à l’avant, ont été frappés de plein fouet : les 
aspirants-officiers R.W.R Litchfield, de Victoria, et James T. Eunson, originaire des îles Orcades, 
ont été tués sur le coup17.
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Les malheurs de l’École ne se sont pas arrêtés là. Le 17 mai 1918, la quatrième perte de vie 
s’est produite quand un JN-4, piloté par le sous-lieutenant W. Ewart Clemens, de Kitchener, est 
entré dans une vrille à 400 pieds [122 mètres] d’altitude et s’est écrasé dans une ferme à deux milles 
[3,2 km] au sud du camp. Clemens est mort dans l’épave, mais l’aspirant-officier qui prenait place 
dans le siège arrière s’en est tiré indemne18. Le 3 juin, l’aspirant-officier R.C. Hamer, de Hillcrest 
(Pays de Galles), a péri dans un autre écrasement19.

Cet accident a marqué la fin des écrasements mortels pendant un certain temps, et la prochaine 
tragédie n’a eu lieu que six semaines plus tard. Cependant, il y a eu de nombreux « esquintements » 
mineurs, et, dans chaque cas, l’accident a attiré des foules de fermiers, de citadins et d’enfants. En 
fait, l’École est devenue une grande attraction touristique et, les dimanches après-midi, les routes 
étaient souvent encombrées d’automobiles et de buggys, car les gens venaient nombreux voir les 
aviateurs s’exercer au-dessus du lac ou des polygones de tir.

Les instructeurs et les stagiaires ont eu leur part d’émotions. Les ponts à arche d’acier qui 
enjambaient la rivière Niagara présentaient un défi particulier. En juin 1911, le pionnier amé-
ricain Lincoln Beachy avait volé au-dessus des chutes et sous un des ponts, ce qui lui avait valu 
une certaine renommée et un prix de 1 000 $. Les aviateurs de Beamsville étaient disposés à 
reproduire l’exploit gratuitement. Le premier de ces casse-cous a plongé sous le pont supérieur à 
arche d’acier, le 10 mai 1918, et il a failli s’écraser dans l’eau ce faisant20. Un autre pilote a répété 
la manœuvre périlleuse le 18 juin, cette fois en y ajoutant une boucle au-dessus du pont21. Le 
16 juillet, deux biplans « Jenny », dont l’un portait le nom de « Winnipeg », ont volé sous deux 
des ponts de la rivière Niagara. Contrairement à leurs prédécesseurs, les pilotes sont entrés dans la 
grande gorge près de la marmite et ont volé vers les chutes, ce qui constituait une façon beaucoup 
plus dangereuse de faire les choses22.

Des membres de l’orchestre de la RAF assis avec leurs instruments. Photo : Lincoln Public Library

Des civils s’attardent autour 
d’un biplan renversé.

Photo : Lincoln Public Library
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Entre-temps, l’École poursuivait son travail normal. En mai 1918, elle a modifié son cours 
pour y intégrer les toutes dernières techniques d’instruction de la RAF [Royal Air Force]. Les 
parties les plus élémentaires de l’entraînement au tir ont été cédées à l’École d’armement, nouvelle-
ment créée près de Hamilton, de sorte que l’établissement de Beamsville a désormais pu se concen-
trer sur les tirs en déflexion et les manœuvres aériennes. En juin, un quatrième escadron s’est 
ajouté à l’École pour former des observateurs. Pendant tout ce temps, les travaux de construction 
se poursuivaient, car, même si la majorité des hommes vivaient encore sous la tente, on s’affairait à 
aménager des logements d’hiver permanents23.

Il arrivait parfois qu’une visite cérémonielle interrompait le programme régulier. Le 
1er juin 1918, un groupe, qui comprenait le Duc de Devonshire (le gouverneur général), le géné-
ral Hoare (commandant de la RAF au Canada) et Sir William Hearst (premier ministre de l’On-
tario), a inspecté le camp. Pendant qu’ils étaient là, onze avions, dont divers groupes et particuliers 
avaient fait don à la RAF, ont volé de Leaside jusqu’à Beamsville24.

À d’autres moments, le camp a offert des divertissements à la région. L’orchestre de la RAF 
était populaire, et le 24 mai, l’École a fourni trois appareils qui ont exécuté des manœuvres péril-
leuses au-dessus du champ de foire de Beamsville dans le cadre des célébrations de la fête de 
Victoria25. Certaines des manœuvres n’étaient pas du tout autorisées, de sorte que, quand les 
pilotes de quatre aéronefs ont manifesté une audace démesurée au-dessus de Stanford (qui fait 
aujourd’hui partie de Niagara Falls), une femme s’est couvert les yeux de son tablier, car elle était 
convaincue qu’elle allait assister à une catastrophe26.

Des écrasements spectaculaires se sont produits sans qu’aucun ne soit blessé. Le 5 juin, le 
pilote d’un JN-4 en a perdu la maîtrise et l’avion s’est abîmé dans le lac Ontario, à peu près à 
mi-chemin entre St. Catharines et Beamsville. La profondeur de l’eau n’était que de quatre pieds 
[1,5 m], de sorte que le nez de l’avion s’est fermement enfoncé dans la boue. Le pilote a grimpé 
sur l’aile supérieure, et des campeurs sont vite arrivés sur les lieux pour lui porter secours. Un 
autre JN-4 s’est posé dans un champ de tomates non loin de là, mais quand le pilote est arrivé sur 
les lieux de l’écrasement susmentionné, son ami était déjà entre bonnes mains27. Les choses ont 
été beaucoup plus angoissantes le 13 juillet, quand un lieutenant et un aspirant-officier ont failli se 
noyer. À cette occasion, leur « Jenny » s’est écrasé et a coulé dans le lac, et le bateau de patrouille a 
éprouvé diverses difficultés pour les sortir du pétrin28.

Un aéronef, matricule C202, 
s’est écrasé sur le toit d’un 
hangar. Une unité de la force 
aérienne marche à proximité.

Photo : Lincoln Public Library
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Le major Ballard, commandant du camp, s’est lui-même écrasé le 19 juin 1918. Il avait volé 
jusqu’à Détroit plus tôt et il était sur le chemin du retour quand il a constaté que ses réserves 
d’essence s’épuisaient. Près de Talbotville, il a décrit des cercles dans le ciel pour attirer l’attention 
et, après qu’une petite foule se fut assemblée, il a largué une note expliquant son problème et 
demandant aux gens d’enlever une clôture pour ouvrir un champ d’atterrissage. Cela fait, il s’est 
posé, a obtenu de l’essence et il commencé à rouler pour décoller. À ce moment-là, un vieux fermier 
s’est avancé directement dans la trajectoire du « Jenny ». Ballard a viré brusquement pour éviter 
l’homme alors que son avion roulait à cinq milles [huit kilomètres] à l’heure et il s’est arrêté dans 
deux clôtures. L’appareil a été détruit, mais ni Ballard ni le fermier n’ont été blessés29.

En juin, 182 stagiaires ont obtenu leur brevet et, en juillet, 262 ont fait de même. Dans ce 
dernier mois, l’établissement a changé de nom pour devenir l’École de combat aérien (School of 
Aerial Fighting); le nouveau nom traduisait l’importance plus grande désormais accordée au vol 
même, plutôt qu’aux exercices de tir à la mitrailleuse aux buttes de tir30. D’autres changements 
étaient dans l’air. Le 1er août 1918, le général Hoare a annoncé, pendant qu’il visitait le camp, que 
des Avro 504 remplaceraient bientôt les avions-écoles « Jenny ». Cela n’a pas eu lieu à cause de la 
fin précipitée de la guerre, mais au moins un des deux Avro 504 construits au Canada est arrivé à 
Beamsville avant l’Armistice31.

Le pilotage a continué à faire des victimes. Dans la soirée du 17 juillet, le lieutenant Stanley 
Hill Glendinning, qui avait combattu sur le front de l’Ouest, s’est écrasé, et son appareil a pris feu. 
Glendinning, originaire de Sunderland (Ontario), est décédé deux jours plus tard32. Le 27 juillet, 
l’appareil de l’aspirant-officier Talbot C. Dunbar, de Haileybury, a chuté en vrille et s’est écrasé à 
un mille [1,6 km] au sud du camp. Dunbar a été tué lui aussi; c’était la septième perte de vie depuis 
l’ouverture de l’École de combat aérien à Beamsville33.

On apercevait sans cesse de nouveaux visages dans le camp, tandis que les aspirants-officiers 
venaient et repartaient et que de nouveaux membres du personnel remplaçaient les anciens. 
Beaucoup parmi ces derniers étaient des « vétérans » arrivés de France. Au moins un, soit le 
capitaine Reginald G. Malcolm, était un garçon de l’endroit : il avait été commis dans la localité 
voisine de Grimsby, avant de s’enrôler, et, sur le front de l’Ouest, il avait détruit quatre avions 
ennemis et mérité la Croix militaire [M.C.]. Il était maintenant chez lui et admirait la péninsule 
depuis le cockpit d’un « Jenny »34.

Aucun homme de la base n’avait sans doute autant d’expérience du combat que le capi-
taine Albert E. Godfrey, M.C., un ancien pilote de Nieuport au sein du 40e Escadron, qui avait 
abattu plus de 12 appareils et deux ballons ennemis. En août, le capitaine Godfrey a exécuté une 

Le commandant de la base, 
le capitaine Earl Godfrey, 
accompagné du lieutenant 
George Trimm, se tiennent 
debout devant un biplan. 

Photo : Lincoln Public Library



33L’histoire de Beamsville : l ’École de combat aérien de Beamsville, Ontario

REVUE DE L’AVIATION ROYALE CANADIENNE   VOL. 6  |  NO 2   PRINTEMPS 2017

« première » dans la péninsule du Niagara en se posant à Welland avec le capitaine J.R. Reilly à son 
bord; c’était la première fois qu’un avion atterrissait dans cette ville. Comme le champ de foire était 
truffé de poteaux, le capitaine Godfrey a choisi de se poser dans un champ de sarrasin.

D’éminents visiteurs sont de nouveau venus à Beamsville le 13 août, quand Son Altesse 
Royale le Prince Arthur de Connaught, feld-maréchal et ancien gouverneur général du Canada, 
est arrivé pour inspecter le camp; il est ensuite reparti pour Toronto à bord d’un yacht à moteur35. 
Les aspirants-officiers ont sans doute été impressionnés, mais ils l’ont probablement été plus encore 
le 17 août, date où une journée sportive a été organisée à Toronto; toutes les bases d’entraînement 
y étaient représentées. Presque toute la population du camp de Beamsville était présente, et un 
militaire du rang de ce dernier, le soldat E.J. Thompson, a mérité le titre de meilleur athlète indi-
viduel : en effet, il a remporté la coupe du défi individuelle et la coupe du défi d’escadre36. L’École 
de combat aérien a connu moins de succès au football. Au cours d’une courte saison, à laquelle une 
épidémie de grippe a mis fin, l’équipe du camp n’a remporté aucune victoire37.

Un nouveau personnage est arrivé à la mi-août. Le major Ballard a été affecté outre-mer, et le 
lieutenant-colonel Patrick Huskinson, M.C., a été nommé pour le remplacer. C’était un homme 
jeune, énergique et brillant. Son nom serait sans doute passé inaperçu dans la longue liste des 
officiers compétents et courageux, n’eût été une ironie du sort dont il a fait l’objet en 1941. À ce 
moment-là, il était commodore de l’air en Grande-Bretagne et prenait part à la conception de 
bombes dans ce pays. Il fut lui-même rendu aveugle par une bombe allemande, mais il a refusé de 
se laisser abattre, de sorte qu’il a vite repris son poste à son bureau pour exercer sa vengeance sur 
l’ennemi. Sa dramatique histoire est racontée dans le livre intitulé Vision Ahead38.

Le lieutenant-colonel Huskinson est arrivé à Beamsville à un moment où les écrasements se 
multipliaient de nouveau. Le 16 août, un instructeur et un aspirant-officier ont été blessés quand 
ils ont heurté des fils pendant des manœuvres périlleuses39. Quelques jours plus tard, le lieute-
nant James T. Mogan, ayant perdu la maîtrise de son appareil, a fait un piqué de 2 000 pieds 
[610 mètres] et s’est écrasé. Par miracle, il s’en est tiré en ne subissant que des blessures légères40. 
Ensuite, le 22 août, l’aspirant-officier Norman S. Frizell, de Toronto, a été tué : il survolait le lac 
en faisant feu sur des cibles quand il a soit mal évalué son altitude, soit perdu la maîtrise de son 
appareil en changeant un tambour de munitions. Il a heurté la surface, et son JN-4 s’est brisé. Un 
autre pilote s’est posé d’urgence sur l’eau pour tenter de lui porter secours, mais il a lui-même été 
blessé. Rien n’aurait pu sauver Frizell, toutefois, car il avait subi une fracture du crâne au moment 
de l’écrasement41.

Intérieur du champ de tir de  
25 verges [23 mètres],  
École de tir aérien,  
Camp Beamsville, 1918  

 Photo : BAC
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Une autre tragédie s’est produite le 11 septembre : cette fois, une autre collision en plein vol 
a en effet eu lieu à trois milles [4,8 km] à l’ouest de la base. Le sous-lieutenant Robert L. Jacks, 
de Los Angeles, et l’aspirant-officier H.W. Bousfield, originaire de McGregor (Manitoba), ont été 
tous deux tués à bord du même appareil. L’aspirant-officier qui était seul aux commandes de l’autre 
avion a été blessé42. La liste des vies perdues s’est allongée le 23 septembre 1918, quand l’appareil 
de l’aspirant-officier A.M. Fromm, de Regina, s’est écrasé dans le lac Ontario43. Le lendemain, 
l’aspirant-officier Sylvester J. Nightingale, de Toronto, s’est noyé dans des circonstances presque 
identiques; c’était le 12e membre du personnel du camp à perdre la vie44.

Ces pertes humaines n’ont pas diminué les réalisations de l’École de combat aérien. En août, 
246 aspirants-officiers ont obtenu leur brevet et, en septembre, ce chiffre est passé à 270. En 
octobre 1918, l’École a atteint son maximum, quand 281 stagiaires ont terminé le cours45.

Certains des stagiaires étaient assez particuliers. En octobre, le Beamsville EXPRESS a publié 
un article intrigant où on lisait ce qui suit : « Un certain nombre d’aviateurs russes, autrefois 
membres de l’Armée impériale de Russie, suivent le cours de tir au camp. Ces officiers ont échappé 
aux bolcheviks et sont venus au Canada pour se joindre à la RAF. La plupart d’entre eux sont des 
aviateurs accomplis46. » [Traduction]

Les nouvelles casernes d’hiver étaient maintenant prêtes à être occupées, et le 5 octobre, les 
aspirants-officiers, les sous-officiers et les militaires du rang y ont emménagé. Toutefois, la grippe 
sévissait alors dans toute la région. Le 7, l’accès à la ville de Hamilton a été interdit47. L’hôpital du 
camp était bondé et, les 9 et 10 octobre, les mécaniciens S. S. Perry et M. R. Hunnan ont suc-
combé à la maladie : c’était les premiers hommes à mourir d’une cause naturelle à la base48. Une 
caserne a dû être transformée en hôpital, et, le 17 octobre, un concert de l’orchestre de la RAF a 
été annulé sur les ordres de la Commission d’hygiène (Board of Health)49. Les derniers jours du 
camp d’aviation de Beamsville allaient être empreints de tristesse.

Cependant, la vie n’était pas toujours aussi sombre. Le 7 septembre, six JN-4 ont survolé le 
village de Thorold. L’un d’eux était piloté par un officier originaire de cet endroit, soit le lieute-
nant Leonard Battle qui en a pris des photos50. Le 26 octobre, un autre JN-4 a décrit des cercles 
dans le ciel de Thorold et a largué une lettre que des soldats ont ramassée pour la remettre ensuite 
à la destinataire, Mme Church, qui vivait dans le village. La lettre venait de son fils Max. Ce fut 
une drôle de façon d’utiliser la poste aérienne sans formalités51!

Par ailleurs, les activités se poursuivaient à un bon rythme. Des galeries intérieures de tir à 
la mitrailleuse, qui n’allaient jamais servir, étaient en construction, pour que les aspirantsofficiers 
puissent s’y exercer par mauvais temps52. Au début de novembre, quatre avions américains sont 
arrivés au camp53. La base de Beamsville semblait destinée à continuer à former des aviateurs de 
combat tant que la guerre durerait.

L’Armistice, signé le 11 novembre, a signifié la fin de l’École de combat aérien. Les vols ont été 
annulés, puis ils ont repris. Le 22 novembre 1918, toutefois, l’aspirant-officier Harry Hortop s’est écrasé 
près de St. Catharines et s’est brisé les deux jambes. Le même jour, le lieutenant Thomas E. Logan, de 
New Glasgow (Nouvelle-Écosse), s’est écrasé après que son moteur fut tombé en panne et il a été tué 
sur le coup. Les deux accidents, survenus après l’Armistice, ont rendu tout autre vol inutile, de sorte 
qu’aucune autre activité aérienne n’a été autorisée par la suite54.
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Le processus de fermeture du camp a alors commencé. Quarante aspirants-officiers ont été 
libérés le 29 novembre, et d’autres l’ont été le 3 décembre. L’EXPRESS, qui veillait comme tou-
jours, a écrit ce qui suit :

Inutile de dire que les citoyens de Beamsville s’ennuieront de leurs 
jeunes soldats. Ils leur manqueront sur les plans financier et social. Les 
mécaniciens seront ceux dont le village regrettera le plus le départ, car 
la plupart d’entre eux sont ici depuis la création du camp; la population 
leur a ouvert ses foyers et ils sont devenus membres de la collectivité55. 
[Traduction]

Le camp lui-même a vite été désert, et en février 1919, les bureaux du domaine Gibson ont été 
abandonnés56. Les toutes dernières activités ont pris fin au cours des deux dernières semaines de 
mars quand les JN-4, qui avaient été entreposés là, ont déménagé à Toronto57.

Or, qu’allait-il advenir du camp lui-même? L’EXPRESS a proposé que le village fasse de 
la base un complexe industriel, mais sans préciser quel genre d’industries on pourrait y atti-
rer58. Quelqu’un d’autre a émis l’avis que l’hôpital du camp pourrait être entretenu en tant que 
monument de guerre59. Aucune de ces idées n’a porté des fruits. La Commission impériale des 
munitions a offert au village tout le réseau d’égout et d’aqueduc qui y avait été construit, mais le 
conseil municipal a estimé que le prix demandé (5 000 $) était ridicule. Le conseil a finalement 
pris une sirène d’incendie, quelques hangars et quelques pieds [environ un mètre] de boyau60. Les 
autres éléments de la base ont été démantelés, et les arbres fruitiers des vergers n’ont pas tardé à 
fleurir là où vrombissaient auparavant les moteurs des « Jenny ». L’École de tir aérien s’est estompée 
dans le temps. Aujourd’hui, seuls quelques vieux citoyens de Beamsville se rappellent le crépite-
ment des mitrailleuses et le craquement des arbres qui se brisaient.

Hugh A. Halliday est un ancien membre de l’ARC, un historien et un auteur qui a signé de nombreux 
livres et articles. Un de ses plus récents ouvrages, intitulé Valour Reconsidered : Inquiries into the 
Victoria Cross and Other Awards for Extreme Bravery (2006), porte sur la façon dont les grandes 
décorations pour bravoure ont été attribuées.

Abréviations
M.C. Croix militaire 
RAF Royal Air Force 
RFC Royal Flying Corps
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Les hommes devaient habiter dans 
des tentes entre avril et octobre 1918, 
jusqu’à ce que la construction des 
casernes permanentes soit achevée. 
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Note de la rédaction : Texte original anglais paru dans la publication Canadian Aviation 
Historical Society Journal, à l’hiver 1972.

Il n’y a pas mieux que des étudiants qui s’ennuient pour créer un véritable engouement qui 
apportera de la nouveauté dans leur vie, et les étudiants de l’Université du Delaware à Newark, 
au printemps 1916, ne font pas exception. La Compagnie E de la 1st Delaware Infantry se 

trouvait à Newark et la rumeur courait qu’elle serait appelée à se rendre à la frontière mexicaine 
pour un tour de garde visant à empêcher Pancho Villa de traverser sur le territoire américain. Tout 
le monde croyait que le général John J. « Black Jack » Pershing allait attraper le bandit en quelques 
mois seulement, alors quoi de plus intéressant pour un groupe d’étudiants agités que de s’enrôler et 
de vivre, sans l’ombre d’un doute, une expérience excitante au service de leur pays avant de revenir 
sur le campus en septembre? Apparemment, aucun d’entre eux n’avait considéré que s’enrôler dans 
la U.S. Army était un contrat de trois ans.

L’armée n’était toutefois pas ce à quoi on s’attendait. C’était tout, sauf une aventure! Villa 
semblait alors aussi en sécurité que s’il traversait le désert de Gobi. Pershing était à ses trousses, 
mais la poursuite ne faisait alors que lui roussir quelques cheveux.

Entretemps, la Compagnie E était embarquée sur un train militaire et les étudiants se sont 
retrouvés à suer et à râler en randonnée pédestre dans les terres désertiques du Nouveau-Mexique. 
La seule chose intéressante à voir pendant de longs jours fut l’atterrissage de deux avions Curtiss 
Jenny. Ils ont atterri juste à côté de nous pendant que nous traversions cet affreux désert; ils étaient 
comme des anges descendus du ciel, arrivés de nulle part.

Les questions déferlaient. La section aviation du Signal Corps était dans un état déplorable. 
Le corps comprenait au total six avions, mais ce jour-là, quatre d’entre eux étaient hors service. De 
plus, on y comptait moins de vingt-cinq pilotes.

Pour ma part (et je n’étais pas le seul), j’examinais ces avions avec émerveillement. Quelle belle 
manière de faire la guerre; pas de sable, pas de pieds meurtris, une caserne pour dormir au lieu 
d’une minitente ou d’une tente à huit places. Et les pilotes : gants, casques, lunettes de protection 
et un manteau de cuir pour les tenir au chaud à haute altitude — quel contraste par rapport à l’in-
fanterie haletante et meurtrie! C’est à ce moment-là que j’ai décidé que si je devais partir en guerre, 
ce serait dans un certain confort, et non en me débattant dans le sable et la boue.

Il ne me restait plus qu’à atteindre mon objectif, mais ce n’était pas chose facile. Contrairement 
à ce que nous pensions, notre séjour à la frontière a pris fin en février, plutôt qu’en septembre ou 
en octobre. Il était trop tard pour s’inscrire à l’université, alors je suis rentré à la maison. J’étais 
plus déterminé que jamais à devenir pilote. Je me suis souvenu du jour où mon père m’a emmené 
voir les frères Wright voler, et du jour où j’ai vu Hubert Latham, un Français, piloter son gracieux 
monoplan, le Marie Antoinette, au-dessus de notre maison. Ces souvenirs ont refait surface lorsque 
j’ai vu décoller dans un nuage de poussière les deux Jenny dans le désert du Nouveau-Mexique. Ils 
devaient aller à une vitesse d’environ 60 milles à l’heure [97 km à l’heure], alors qu’un fantassin 
marche à environ 3 milles à l’heure [4,8 km à l’heure].

La guerre avec l’Allemagne a été déclarée en avril 1917 et les camps d’instruction pour officiers 
de Ft. [Fort] Meyers, en Virginie, recrutaient sur-le-champ. Je me suis inscrit, on m’a sélectionné 
et je me suis rendu à Ft. Meyers le 14 mai 1917. C’était commencé.
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CAMPS D’INSTRUCTION POUR OFFICIERS

Les candidats officiers de l’armée de l’Oncle Sam étaient à Ft. Meyers depuis quelques mois 
seulement lorsqu’un événement amusant s’est produit — pas amusant sur le coup, mais amusant 
en rétrospective.

Un général britannique et son entourage se sont présentés au camp pour sélectionner des 
hommes qui seraient formés par le Royal Flying Corps dans le but de devenir pilotes. Tous les 
volontaires devaient se présenter au quartier général à exactement 11 h le lendemain pour une 
entrevue. Évidemment, j’étais présent, reluisant de la tête aux pieds, mais en file derrière une 
centaine de candidats. Ça ne semblait pas très prometteur alors que le général parcourait la file; 
seulement 15 candidats allaient être retenus. J’ai survécu à la première question, « Êtes-vous allé 
à l’université? » Mais la plupart des volontaires y étaient allés. Disons que plus de jeunes de 16 
et de 17 ans étaient allés à Yale et à Harvard que ce que les doyens de ces universités pouvaient 
témoigner. Un jeune plutôt alerte était même allé à Fordham, une université qu’il n’avait pourtant 
jamais vue!

Douze candidats avaient déjà été sélectionnés lorsque le général est arrivé devant moi; j’étais 
le 13e. C’était mon chiffre chanceux, du moins ce jour-là.

Le lendemain, les 15 candidats retenus se sont rendus à Washington, D.C. [District de 
Columbia] pour un examen médical, qu’ils ont tous réussi, et le 10 juillet, ils sont montés à bord 
d’un train à destination de Toronto, au Canada. Nous sommes arrivés à Toronto le lendemain 
matin. Nous nous attendions à être accueillis par un officier, un sergent ou par une personne pou-
vant nous dire où aller, mais il n’y avait personne. Comme nous n’avions reçu aucun autre ordre, 
nous avons décidé de descendre à l’hôtel pour attendre la suite des événements.

Les taxis nous ont déposés au King Edward, le meilleur hôtel en ville à cette époque. Comme 
nous ne connaissions rien de Toronto, nous avons fait ce que la majorité des soldats font lorsqu’ils 
ont du temps mort. Nous avons joué aux dés et au poker 24 heures sur 24 — ne sortant que pour 
manger et dormir. 

Ces jeux étaient très bruyants; les autres clients et la direction de l’hôtel n’ont pas apprécié. 
Après plusieurs plaintes, les jeux se sont calmés, jusqu’à ce que quelqu’un obtienne une quinte ou 
fasse cinq ou six tours de dés consécutifs. Après deux jours mouvementés, la direction a commu-
niqué avec le quartier général du Royal Flying Corps (RFC) pour qu’il sorte leur bande de goujats 
de leur hôtel.

En quinze minutes, un officier canadien du RFC et deux sergents américains sont arrivés dans 
deux camions. Dans les circonstances, aucun d’eux n’était particulièrement heureux de nous voir. 
Ils voulaient savoir quand nous étions arrivés et pourquoi nous n’avions pas communiqué avec 
eux. Ils ont posé beaucoup d’autres questions aussi. Ils savaient que nous devions arriver, mais ils 
n’avaient pas été prévenus à quel moment. Nous avons chargé nos fourbis dans les camions, réglé 
notre facture et dit au revoir à la direction de l’hôtel, qui a poussé un énorme soupir de soulage-
ment en nous voyant monter dans les camions qui attendaient.

À peine quelques minutes plus tard, nous débarquions à l’Université de Toronto — un magni-
fique campus au cœur de la ville qui allait devenir notre nouvelle demeure et l’endroit où nous allions 
suivre notre formation au sol. À partir de ce moment, nous étions des élèves pilotes sous le comman-
dement direct et la tutelle des officiers et sous-officiers britanniques. Nous logions dans une caserne 
temporaire qui était un long édifice étroit comprenant des douches et des toilettes à une extrémité et 
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une salle séparée à l’extrémité opposée pour le sergent qui nous servait de gardien, de garde et d’agent 
chargé de la discipline. Nous dormions sur des lits de camp alignés le long des murs extérieurs de 
chaque côté, laissant ainsi une allée au centre. Avant la fin de la semaine, plusieurs autres groupes 
d’élèves pilotes étaient arrivés d’autres camps d’instruction de partout au pays.

C’est à cet endroit que j’allais rencontrer l’un des plus inoubliables personnages qu’il m’a été 
donné de rencontrer — un sergent-major britannique. Lui et une demi-douzaine de sergents et 
de caporaux de grades inférieurs étaient responsables de la conduite et de la discipline de tous 
les élèves. Un sergent-major britannique est omnipotent; il règne de manière suprême sur tous 
les enrôlés. En fait, il est le bras droit du colonel. Même les officiers subalternes écoutaient avec 
un profond respect lorsqu’il aboyait, et les enrôlés lui manifestaient le même respect qu’à un 
colonel. Il dirigeait les enrôlés avec une puissance militaire; malheur au sergent ou à toute per-
sonne qui remettait en question son commandement ou son autorité. Sa maîtrise particulière de la 
langue anglaise lui permettait d’enguirlander les officiers subalternes d’une manière à la fois belle 
à entendre et qui n’insultait pas ces derniers, tout en leur donnant envie d’aller se cacher dans un 
trou. Nous acceptions le sergent et ses mœurs particulières. Nous n’aimions pas cela, mais nous 
le tolérions pour le moment. Le sergent-major Bissop était effectivement notre Seigneur et maître.

Un matin, alors que notre groupe comptait désormais une cinquantaine d’élèves, le 
sergent-major Bissop nous a rassemblés dans une petite pièce où il nous était impossible de faire 
autre chose que de rester debout. En raison de son apparence, le sergent devait se tenir debout sur 
une boîte à savon pour voir par dessus nos têtes. Il mesurait environ 5 pieds et 4 pouces [1,6 mètre].

Lecture de rubans, 1917. 

Photo : MDN
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École de l’aéronautique No 4, Université de Toronto, instruction à l’observation de l’artillerie–cible de sable. Photo : MDN

École de l’aéronautique No 4, salle de cours, Université de Toronto. Photo : MDN
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Il a mis les élèves au garde-à-vous alors qu’il se tenait là — droit comme une flèche, costaud 
et redoutable. Son bras gauche était à demi replié et, comme toujours, il tenait sa badine dans la 
main gauche, l’extrémité opposée sous l’aisselle. Son visage affichait un air renfrogné et ses yeux 
pénétrants scrutaient chaque visage dans la pièce. Sur sa lèvre supérieure reposaient sa fierté et sa 
joie — sa moustache cirée méticuleusement et tordue à la perfection, les pointes saillantes comme 
deux antennes. Il se tenait là, dans toute sa gloire, la personnification même et le summum de 
l’armée britannique. À côté de lui, les gardes prussiens ressemblent à des scouts.

Sur sa poitrine en forme de tonneau reposait, rangée après rangée, une galaxie de décorations. 
Beaucoup étaient pour bravoure; il les possédait toutes, sauf la Croix de Victoria. Ses médailles 
commémoratives de campagne étaient trop nombreuses pour être comptées et il portait sur ses 
manches des galons de service et de blessé. Né de père soldat, il avait été élevé dans l’armée et 
ne connaissait rien d’autre. À ses yeux, les civils étaient un mal nécessaire. Essentiellement, le 
sergent-major Bissop était un soldat modèle. Il avait servi en Inde, en Afrique, dans la guerre des 
Boers et il avait été blessé avec les « Old Contemptibles » à Mons.

Soudainement, de sa voix tonitruante semblable à celle d’un taureau, il a dit « Comme le 
dirait tout bon Canadien, j’ai une réputation de chien sale et je l’assume! » Quelqu’un à l’arrière 
s’est écrié « Merde! » Cette arrogance et ce manque de respect envers son autorité l’ont surement 
ébranlé, mais si c’était le cas, ça ne paraissait pas. Son visage s’est empourpré, mais son expression 
est restée la même. En quelques instants, il a retrouvé son calme et nous a précisé, sans mâcher ses 
mots, ce qu’il attendait de nous et quel châtiment il réservait à ceux qui enfreindraient les règles 
et les règlements.

École de l’aéronautique No 4, Université de Toronto. Instruction en arrimage à l’aide d’un aéronef Curtiss JN-4.  
Maison Hart. Photo : MDN
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S’attendre qu’une telle bande d’innocents fassent une telle transition de la vie sans souci d’un 
civil à la discipline britannique sévère que représentait le sergent-major Bissop était un peu trop 
optimiste. Nous n’étions pas intéressés par les drills britanniques auxquels nous étions soumis.

Chaque matin, on nous réveillait en criant « Rassemblement! Rassemblement! » On procédait 
ensuite à l’appel nominal. 

Chaque fois que le sergent arrivait à mon nom, il s’écriait « Double L, Smart! » Ensuite, on 
déjeunait, puis on procédait à un exercice d’ordre serré : Groupes de quatre! Deux par deux! Au 
pas cadencé! Virage à droite! etc. En ce qui nous concernait, notre seul intérêt était de nous rendre 
à un aérodrome.

Les élèves ont rapidement été divisés en petits groupes et les formations au sol ont commencé à 
l’université même. Un des cours en classe portait sur le mécanisme de mitrailleuse Constantinesco, 
qui permettait de tirer dans la trajectoire des hélices en rotation sans les toucher. Nous avions éga-
lement des cours sur le fonctionnement et la maintenance des mitrailleuses Vickers et Lewis, sur 
l’observation d’artillerie, sur le retrait des panneaux, sur l’émission et la réception sans fil, sur la 
mécanique du vol, sur les moteurs et sur la lecture de photographies et de cartes.

Tous les instructeurs étaient des officiers ou des sergents qui avaient servi en France et qui 
avaient été blessés au combat. Ils étaient tous très sympathiques, particulièrement le commandant, 
le colonel Harcourt, qui avait perdu une jambe au combat, mais qui savait très bien voler avec 
sa jambe de bois. Nous les aimions tous, à l’exception du sergent-major Bissop, qui manifestait 
constamment son autorité, même pour la plus bénigne des infractions aux règles ou aux règle-
ments. Lui et ses exercices en rangs serrés causaient des maux de tête. Il nous faisait même faire un 
exercice de jambes que les Britanniques utilisaient pour leurs cérémonies. Nous l’appelions le « pas 
de l’oie de Bissop », puisque ça lui ressemblait beaucoup, ce que nous détestions.

Certains élèves avaient de la difficulté à transmettre et à recevoir en code Morse. Je n’ai jamais 
su pourquoi nous avons dû apprendre le code Morse. Tout ce que je sais, c’est qu’il ne nous a 
jamais été utile en dehors de la formation au pilotage. Nous devions tous réussir un examen final 
appelé « sans fil » qui consistait à émettre et à recevoir un certain nombre de mots par minute. 
Après l’échec de quelques élèves, on a découvert que glisser subtilement un billet de cinq dollars au 
sergent instructeur permettait d’obtenir la note de passage pour toutes les exigences. De plus, cela 
contribuait à améliorer les relations internationales entre nos deux pays.

Le sergent-major Bissop semblait prendre un malin plaisir à sanctionner jusqu’aux plus bénignes 
infractions aux règles et aux règlements. Un jour, quelqu’un lui a demandé s’il avait déjà visité les États-
Unis. Il a répondu que non, mais qu’il aimerait bien le faire. Nous l’avons donc invité à nous accompa-
gner à Buffalo le samedi suivant. Nous lui avons fait voir un spectacle et visiter quelques bars, où il a été 
abreuvé et nourri adéquatement, de façon qu’il était plutôt ivre par le temps de rentrer. Il a continué de 
boire pendant le trajet du retour et à notre arrivée à la caserne, il dormait comme une souche.

Nous l’avons transporté dans ses quartiers privés de notre caserne et l’avons déposé sur sa cou-
chette. Quel contraste de le voir ainsi, ronflant et saoul mort, comateux et doux comme un agneau; 
tout le contraire de sa routine habituelle. Tout le monde s’était rassemblé autour de lui en faisant des 
blagues, et c’est alors que Le Roy Prinz a eu une idée de génie. « Rasons-lui sa merveilleuse mous-
tache! » Nous étions tous d’accord et quelqu’un a fourni un rasoir. Sans même utiliser de mousse, 
Prinz rasa la moitié de cet ornement de grandeur qui masquait la lèvre supérieure du sergent. La 
caserne entière a éclaté de rire. C’était fait! Laisse l’autre moitié — il n’y a rien de plus ridicule. Quel 
spectacle! Notre pointilleux sergent-major Bissop, transformé en bouffon de comédie musicale.
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Nous sommes retournés à nos lits, avons fermé les lumières et nous sommes couchés. Tout 
était calme et serein; le seul son brisant le silence étant les ronflements étouffés des élèves qui for-
maient une gamme musicale complète de fausses notes.

Il faisait encore noir lorsque le calme fut brisé. C’était le sergent-major qui arrivait en trombe, 
comme un taureau enragé, renversant les lits et assenant des coups aux élèves avec sa badine. Sa 
voix retentissante transperçait la nuit « Rassemblement! Rassemblement! »

La majorité d’entre nous connaissaient l’origine de ce comportement. Il agissait comme un 
loup enragé. La moitié de ce qui composait sa fierté et sa joie avait disparu et il avait la ferme 
intention de châtier tous les élèves de la caserne. Nous nous sommes mis en file, alignés devant 
la caserne, en chemise de nuit et en pyjama. Il se tenait devant nous, proférant des menaces en 
épuisant son vocabulaire aux limites extrêmes. Il dénonçait le corps au complet dans un long 
monologue plein de reproches. Il a réveillé tous les occupants de la caserne adjacente, et ceux-ci 
regardaient par les fenêtres, cherchant à comprendre la raison de ce vacarme. Il a même réveillé 
le colonel Harcourt, dont les quartiers étaient à proximité. Ce dernier a clopiné jusqu’à nous en 
pyjama pour déterminer la cause de cette cohue.

Le sergent mit fin à son sermon, fit face au colonel, se raidit et le salua. Le colonel jeta un 
coup d’œil au sergent, réprima un sourire et lui ordonna de retourner à ses quartiers. Il s’est ensuite 
tourné vers nous et nous a passé un savon bien mérité. Il a terminé en retirant tous les laissez-passer 
de fin de semaine pendant un mois. Nous nous sentions extrêmement coupables et nous avons 
réalisé qu’il n’y avait rien de drôle dans notre comportement. Le sergent n’avait certainement pas 
mérité d’être aussi humilié par ses élèves. Il a quitté l’université le lendemain matin et nous n’avons 
plus jamais entendu parler de lui.

Un JN-4, le 9 avril 1918. Photo : MDN
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DES PÂTURAGES APPELÉS AÉRODROMES

En juillet, les élèves ont été divisés en petits groupes et répartis à divers aérodromes à proximité 
de Toronto. Mon groupe a été envoyé à Ridley Park; « l’aérodrome » était en fait un pâturage qui 
avait été nivelé et engazonné. Les avions sur lesquels nous devions apprendre à voler se trouvaient 
dans trois hangars d’un côté de la caserne. Les pistes d’atterrissage en béton, le balisage lumineux 
et les tours de contrôle étaient inexistants. Les avions étaient des Curtiss JN-4D, les avions-écoles 
de pointe de l’époque. Mon instructeur immédiat était le capitaine Sharron, un Canadien blessé 
au combat qui avait été rapatrié à des fins de repos et de récupération et qui agissait à ce moment 
à titre d’instructeur. Mon instruction a commencé le matin du 27 juillet 1917.

On m’a fourni un casque antichoc (plus gros et plus lourd qu’un casque de football) et une 
paire de lunettes de protection. Le capitaine Sharron m’a posé quelques questions et m’a indiqué 
qu’il allait grimper à une altitude de 1500 pieds [457 m] et qu’il allait survoler un chemin en ligne 
droite à proximité de l’aérodrome. Il allait ensuite me remettre les commandes et mes instructions 
consistaient uniquement à voler en palier en suivant cette route.

Il devait prendre pour acquis que je connaissais les fonctions des diverses commandes, et bien 
que j’avais une vague idée de leur fonctionnement, je ne savais pas du tout comment contrôler 
manuellement la gouverne de direction, les ailerons et la gouverne de profondeur. Notre instruc-
teur au sol avait présenté vaguement ces commandes, mais sans plus.

Le capitaine Sharron m’a fait asseoir à l’avant et m’a brièvement expliqué comment le manche 
à balai faisait bouger les ailerons et la gouverne de profondeur, comment le palonnier déplaçait la 
gouverne de direction, où se trouvaient les commandes d’allumage, des gaz et d’étouffement, ainsi 
que l’emplacement de l’altimètre, du tachymètre, de l’anémomètre et du manomètre d’huile; il 
s’agit des seuls instruments dont nous disposions. Il m’a demandé de ne rien toucher tant qu’il ne 
m’avait pas remis les commandes de l’avion.

Nous avons roulé au sol, pris place dans le sens du vent, puis décollé. Le moment auquel je 
rêvais était enfin arrivé. J’absorbais chaque mouvement, mon moral s’élevant avec chaque pied 
d’altitude gagné, mais j’étais aussi anxieux de ce que j’allais faire lorsque le capitaine Sharron allait 
me remettre les commandes de l’appareil.

Le moment de vérité était arrivé. Le capitaine Sharron a réduit les gaz et a crié « Tu vois la 
route en dessous de nous? » J’ai répondu « Oui. » « Alors, prends les commandes. » J’ai agrippé le 
manche à balai à deux mains en serrant comme un étau et j’ai planté fermement mes gros pieds sur 
le palonnier. Une aile s’est inclinée et nous avons glissé de côté à l’opposé de la route. J’ai tiré sur 
le manche à balai pour ramener l’avion et l’autre aile s’est inclinée. J’ai enfoncé le palonnier dans 
le sens opposé et nous avons glissé de l’autre côté de la route. Je ne savais pas qu’il était possible de 
contrôler l’avion avec un déplacement léger, mais ferme du manche à balai ou du palonnier.

Soudainement, j’ai senti un coup à l’arrière de mon casque extra large, ce qui l’a renversé sur 
mes yeux alors que les lunettes se sont retrouvées au niveau de mon menton.

Le capitaine avait réduit les gaz et criait « Hé, le génie, je t’ai dit de suivre la route! »

Alors que je me tournais pour lui montrer ce qui m’était arrivé, il a constaté que je ne voyais 
plus rien. Lorsqu’il a vu ma tête, il a éclaté de rire, repris les commandes et atterri à l’aérodrome.
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Nous sommes sortis de l’avion et, une fois qu’il a eu fini de se payer ma tête, nous nous 
sommes assis dans l’herbe et il m’a expliqué patiemment ce qu’il attendait de moi et comment 
les commandes fonctionnaient. Il m’a expliqué comment coordonner plusieurs commandes pour 
voler en palier, tourner, grimper ou planer. Je devais en tout temps maîtriser l’avion, toujours de 
façon douce, mais ferme, sans jamais faire de mouvement brusque. Il semblait plus préoccupé à 
savoir si j’avais eu peur. Je lui ai assuré que je n’avais pas eu peur, mais que je me sentais idiot avec 
ma performance lamentable. Il a souri et a dit « Oublie ça! Nous passons tous par là. Essayons de 
nouveau dès maintenant. »

Nous avons volé pendant 20 minutes et j’ai finalement réussi à voler en palier en suivant la 
route. Chaque jour, je volais de 10 à 15 minutes avec le capitaine. Il m’a appris à faire des virages, 
d’abord avec une légère inclinaison, puis avec des inclinaisons latérales prononcées, à décoller, à 
éviter de tomber en vrille et à reprendre le contrôle en cas de vrille, et l’étape de vol la plus difficile, 
à atterrir doucement et en toute sécurité.

Un jour, après un total de 3 heures et 35 minutes d’instruction en double commande et après 
quelques bons atterrissages avec l’aide du capitaine, ce dernier m’a demandé « Alors, prêt à voler 
seul? » J’étais effrayé à l’idée de répondre, mais « Bien sûr. » « D’accord, débrouille-toi. »

J’ai roulé jusqu’à l’extrémité de la piste, je me suis placé dans le sens du vent, j’ai regardé aux 
alentours, puis j’ai mis les gaz, prenant de la vitesse sur la piste, jusqu’à ce que je sente les gou-
vernes de direction prendre effet. Tout doucement, j’ai soulevé le nez de l’avion. J’avais décollé. 
Avant même que je ne le réalise, j’avais atteint une altitude de 1500 pieds [457 m]. Mes sentiments 
étaient partagés. J’étais convaincu de pouvoir faire voler cet appareil comme je l’entendais, mais 
je me sentais aussi particulièrement seul. J’étais seul à 1500 pieds [457 m] dans les airs, avec une 
vue incomparable sur le monde à mes pieds. Mon moteur ronronnait et il n’y avait pas de quoi 

Un aéronef Curtiss JN-4 équipé d’une photomitrailleuse, École de 
tir aérien, Camp Beamsville, Ontario, 1918. Photo : MDN
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s’inquiéter, même si un doute persistait au fond de moi. Avec les commandes en main, j’ai réalisé 
toute la puissance qui était à ma disposition. J’étais submergé par un nouveau sentiment de liberté. 
J’étais enfin libre de l’incertitude qui accompagnait mon interminable instruction. Seul dans les 
airs et certain de ma liberté, je me suis concentré sur un nouveau défi. Il était juste devant moi. 
L’art merveilleux et compliqué du pilotage. En regardant au-delà des commandes, je pouvais per-
cevoir le danger, mais à partir de ce moment, je savais que rien — absolument rien — ne pouvait 
m’arrêter. J’allais maîtriser la mystérieuse aventure du pilotage.

Un jour au début du mois d’août, j’ai décollé vers 19 h 15. C’était une soirée tranquille avec 
seulement quelques nuages qui accompagnaient le soleil bas à l’horizon. En règle générale, le petit 
matin et la fin de soirée sont les moments optimaux de la journée pour effectuer un vol, puisque 
l’air est habituellement plus calme. Je volais librement, savourant chaque moment, mais ne réa-
lisant pas qu’à 3000 pieds [914 m] d’altitude, je pouvais voir le soleil se coucher à l’horizon bien 
plus longtemps qu’une personne au sol. En fait, il faisait déjà noir au sol, mais je ne le savais pas.

J’ai finalement décidé de réduire les gaz et d’amorcer ma descente pour atterrir. À mesure que 
mon altitude diminuait, l’obscurité s’intensifiait. J’ai descendu dans le noir et j’ai constaté que j’étais 
encore à environ 20 pieds [6 m] du sol. J’ai remis les gaz et j’ai effectué cinq circuits au-dessus de la 
piste. Puis une personne a allumé de l’essence qu’elle avait répandue sur la piste pour m’aider à repérer 
le sol. À mon passage suivant, grâce à l’essence qui brûlait sur la piste, j’ai atterri en toute sécurité.

Tous mes amis et mes confrères apprentis pilotes se trouvaient sur la piste, attendant que 
j’atterrisse et misant sur mon atterrissage ou mon écrasement. Le premier à m’accueillir fut 
Georgie Glenn, un garçon de la Géorgie, qui m’a agrippé en disant « Mon dieu, Smart, nous étions 
sur le point de te descendre pour éviter que tu ne meurs de faim. » Le capitaine Sharron, qui était 
présent, s’est exclamé « Tu te prends pour quoi? Un hibou? » George Glenn sera tué plus tard en 
Angleterre, aux commandes d’un avion Sopwith Camel.

Plus tard la même semaine, mon moteur est tombé en panne au décollage alors que j’étais à 
environ 50 pieds [15 m] du sol. J’ai fait exactement ce que le capitaine m’avait enseigné à faire en 
cas pareil. « Si le moteur tombe en panne au décollage, il ne faut en aucun cas revenir à l’aéro-
drome. Il faut voler en ligne droite, peu importe ce qui se trouve devant vous. Effectuer un virage 
occasionne une perte de vitesse, ce qui fera décrocher l’avion, qui ne deviendra qu’un poids mort. 
Vous n’aurez plus le contrôle et l’avion tombera comme une brique. »

J’avais déjà dépassé l’extrémité de la piste et me trouvais au-dessus d’un terrain défriché sur 
lequel il ne restait que des souches. J’ai suivi les instructions : couper le contact et voler en ligne droite; 
l’avion est descendu en vol plané. L’hélice a heurté le sol en premier, puis le train d’atterrissage. Les 
deux ailes inférieures se sont écrasées parmi les souches et certaines ont même pénétré le fuselage.

L’avion était une perte totale, sauf pour les ailes supérieures et l’empennage. Je n’ai subi aucune 
blessure et j’étais reconnaissant d’avoir appris quoi faire dans une telle situation. Le capitaine m’a 
même félicité avec une tape dans le dos. En moins d’une heure, je volais à nouveau.

Malheureusement, les apprentis pilotes n’ont pas tous été aussi chanceux. Plus tard, j’allais 
être témoin de trois écrasements dans des conditions similaires en raison d’un virage à basse alti-
tude pour revenir à l’aérodrome. Les avions ont décroché et se sont écrasés. Personne n’a survécu.
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À tous les aérodromes au Canada, une ambulance était garée à proximité de la piste, avec un 
chauffeur et un médecin présents, prêts à réagir à toute situation d’urgence. Certains d’entre nous 
avaient surnommé l’ambulance « Hungry Liz ». Les médecins et ses aides étaient visés par nos 
railleries, mais nous étions bien contents de les savoir à proximité.

Pendant qu’ils attendaient qu’un avion soit disponible pour le vol, les apprentis pilotes 
relaxaient dans l’herbe avec les instructeurs, discutant de l’exécution de manœuvres comme 
des boucles, des décrochages, des vrilles, des glissements, etc. L’instructeur décrivait chaque 
manœuvre, expliquant comment les mouvements appliqués sur les commandes forçaient l’avion 
aux différentes altitudes nécessaires à l’exécution de chaque manœuvre. Pour faire une boucle, il 
fallait effectuer un piqué pour prendre de la vitesse, puis tirer fermement sur le manche à balai, en 
laissant le moteur allumé pour faire une boucle rapide, ou en réduisant les gaz après avoir atteint 
une vitesse suffisante pour effectuer une boucle plus lente et en douceur.

Nous discutions très attentivement des manœuvres au sol, puis nous les essayions pendant un 
vol en solo. Nos instructeurs nous avertissaient toutefois de monter à au moins 1500 pieds [457 m] 
d’altitude afin d’avoir un jeu suffisant pour récupérer en cas de problème.

Pour faire une abattée sur la queue, il fallait maintenir le palonnier au neutre en tout temps, 
effectuer un piqué avec le moteur allumé pour prendre beaucoup de vitesse, puis tirer rapidement 
le manche à balai jusque dans notre ventre; lorsque l’avion reposait sur sa queue, il fallait alors 
couper le moteur. L’avion semblait alors se tenir momentanément sur sa queue avant de s’abattre 
vers le bas, le nez en premier. Pendant que l’avion chutait, il fallait pousser le manche à balai vers 
l’avant, forçant ainsi le nez à se rabattre de la position verticale. C’est à cette étape que l’estomac se 
nouait pour plusieurs personnes.

À mesure que la vitesse de l’avion augmentait, le manche à balai était relâché, les gaz étaient 
remis graduellement et le nez était soulevé jusqu’à ce que la position de vol normale soit rétablie. 
La manœuvre la plus compliquée, et aussi la plus mortelle, pour les apprentis pilotes était la vrille. 
Il fallait effectuer un piqué pour prendre suffisamment de vitesse, tirer rapidement sur le manche à 
balai, couper le moteur en position de décrochage et enfoncer le palonnier gauche ou droit — pour 
effectuer une vrille à gauche ou à droite. L’appareil piquait alors du nez et les ailes se rabattaient 
dans l’axe longitudinal de l’avion.

Nos instructeurs insistaient particulièrement sur le glissement et sur la manière d’en tirer profit 
lors d’un atterrissage forcé sur une courte piste. Il fallait mettre l’avion en position de virage à la ver-
ticale, puis enfoncer le palonnier supérieur. L’avion s’inclinait alors latéralement, ce qui neutralisait 
la majorité de sa vitesse longitudinale. Juste avant que l’extrémité de l’aile ne touche le sol, il fallait 
ramener l’avion de niveau et atterrir avec un très faible roulis. De nombreux pilotes et avions ont été 
sauvés par cette manœuvre; en fait, le glissement m’a sauvé à plusieurs reprises lors d’écrasements 
subséquents. Nous avons tous essayé ces manœuvres; en fait, les merveilleux Jenny nous permettaient 
de faire à peu près n’importe quoi, sauf des boucles extérieures et des tonneaux barriqués.

Notre entraînement aux États-Unis et au Canada a toujours été sur les appareils Curtiss Jenny. 
Nous n’avions jamais volé dans un véritable avion de combat avant notre arrivée en Angleterre. 
Tous les aérodromes d’entraînement que j’ai visité utilisaient exclusivement des avions Curtiss 
Jenny et Curtiss Canuck (pratiquement le même avion). Il s’agissait d’appareils faciles à contrôler 
qu’on pouvait user et abuser sans problème. Ce n’étaient pas des avions qui se pilotaient tout seuls; 
le pilote devait faire tout le travail.
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Épave d’un JN-4 C764, entourée de personnel américain dans la photo, 1917. Photo : MDN

Épave d’un Lundy’s Lane C130. Photo : MDN
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Un de mes instructeurs disait « Il faut contrôler ces avions comme des chevaux fougueux; 
fermement, mais sans en abuser. » Ils n’avaient pas de plan fixe compensable, pas de pilote automa-
tique, pas d’indicateur d’assiette. Bref, ils ne possédaient aucun des instruments de vol sans visibi-
lité modernes que l’on retrouve sur les avions d’aujourd’hui. On pilotait littéralement par instinct.

Nous les adorions. À cette époque, ils étaient probablement aussi bons que tout autre avion-
école existant. Ils mesuraient 43 pi (pieds) 7 po (pouces) [13.3 m] d’envergure par 27 pi 4 po 
[8.3 m] de long et par 9 pi 10 po [3 m] de haut et étaient alimentés par un moteur Curtiss V-8 de 
90 hp (chevaux-puissance) [67 kilowatts] appelé OX-5. Leur vitesse maximale était de 80 milles 
à l’heure [129 km à l’heure]. La structure des avions était entièrement en bois, bien contreventée 
à l’intérieur comme à l’extérieur à l’aide de raccords en acier attachés ensemble par des fils et des 
câbles d’acier solides. Elle était recouverte d’un tissu de coton enduit.

Il y avait deux postes de pilotage munis de manches à balai et de palonniers interreliés pour 
que l’avion puisse être contrôlé à partir de l’un ou l’autre des postes de pilotage. Les seuls instru-
ments qui figuraient sur ces avions étaient un altimètre, un tachymètre, une jauge de carburant, 
un ampèremètre et un compas magnétique pas trop fiable.

Aucun appareil Jenny n’a pris part à un combat réel. L’occasion qui se rapproche le plus d’un 
combat fut leur participation à la poursuite de Pancho Villa par le corps expéditionnaire du géné-
ral Pershing à la frontière mexicaine en 1916. Villa, bien sûr, ne possédait pas d’avions, et nous 
aurions aussi bien pu ne pas en avoir du tout. Leur performance a été un terrible échec. Un échec si 
pitoyable, je crois, que le général n’a jamais vraiment réutilisé l’avion comme arme avant qu’il n’en 
réalise le potentiel, en France, dans les années 1917-1918.

Juste avant de quitter Ridley Park, George Squires et Steve Dorr ont été impliqués dans un 
tragique accident. Nous étions alors jeunes et innocents, et nous prenions un grand plaisir à voler par 
de belles journées où le ciel bleu était rempli de cumulus semblables à des balles de laine. Nous mon-
tions au-dessus de ces nuages, choisissions un beau gros nuage de neige et plongions dans celui-ci. Ce 
jour-là, George s’amusait à plonger ainsi dans les nuages. Il en choisit un et se mit à plonger. Ce qu’il 
ne savait pas et qu’il ne pouvait voir, c’est que Steve pilotait un autre avion sous la couche nuageuse. 
Lorsque George émergea du nuage, son hélice sectionna la queue de l’avion de Steve, ce qui le préci-
pita vers une mort certaine. George a réussi à atterrir malgré les dommages importants à son avion. 
Le camp complet était très attristé par ce tragique événement. C’était notre premier accident mortel.

Le 1er septembre 1917, nous avons été transférés de Ridley Park à l’aérodrome de Leaside, un 
autre aérodrome à proximité de Toronto. Cet aérodrome était plus grand et possédait un plus grand 
nombre d’avions, et comme tous les apprentis pilotes, nous pensions tout connaître du pilotage. À ce 
moment, j’avais déjà accumulé 18 heures de vol en solo. À Leaside, nous avons commencé la mise en 
pratique de formations aériennes et de vols de navigation. Nous étions relativement libres de faire ce 
que bon nous semblait, sauf voler au-dessus des États-Unis, ce que nous avions tous envie de faire.

Vers la mi-septembre, nous avons été transférés au Camp Borden, situé dans les terres à environ 
100 milles (161 km) au nord de Toronto. Nous avons été affectés à l’Escadre d’entraînement du Canada 
pour des exercices de tir aérien et de combat tournoyant. Les avions étaient également équipés de pho-
tomitrailleuses qui prenaient une photo plutôt que de tirer une balle lorsqu’on appuyait sur la détente.

En utilisant toutes les manœuvres que nous avions apprises au cours des mois précédents, 
nous volions en paires, plongeant l’un sur l’autre, nous positionnant sous l’autre avion et simulant 
au mieux de notre capacité les manœuvres réelles à utiliser au combat afin de toucher l’autre avion.
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À d’autres occasions, nous occupions le poste de pilotage arrière d’un avion muni d’une 
mitrailleuse Lewis avec munitions réelles. Un autre pilote était aux commandes d’un avion-cible 
auquel était accroché au bout d’un long câble un indicateur de direction du vent allongé. Le pilote 
de l’avion dans lequel je me trouvais tentait de positionner notre appareil de manière à ce que je 
puisse tirer sur la cible sans endommager l’avion ni blesser le pilote.

Personne n’aimait piloter l’avion-cible, car cet exercice était nouveau pour nous et que nous 
ne faisions pas vraiment confiance en la capacité de viser des pilotes zélés. Le câble de remorquage 
de la cible ne semblait jamais assez long. Nous avons survolé la cible à plusieurs reprises, tirant 
chaque fois plusieurs rafales. Lorsque nous étions à court de munitions, nous atterrissions et un 
autre pilote s’envolait pour mettre son tir à l’essai.

Après environ une heure et demie, l’avion-cible volait bas au-dessus de la piste, larguait la cible et 
procédait à l’atterrissage de l’avion, heureux que personne ne l’ait criblé de balles plutôt que la cible.

Une fois la cible au sol, tous les tireurs se précipitaient pour voir si elle ressemblait à une passoire. 
À notre grande déception, nous avons trouvé au plus trois ou quatre trous de balle dans la cible.

Un jour, alors que nous étions à Borden, l’un de nos pilotes a atterri à l’extrémité de la piste 
opposée aux hangars. Alors qu’il roulait au sol, son moteur est tombé en panne. Comme il était 
environ à un demi-mille [800 m] des hangars et qu’il ne voulait pas pousser l’avion sur toute cette 
distance, il a décidé de relancer l’hélice et de démarrer le moteur lui-même.

Il a réglé la manette des gaz légèrement au-delà du ralenti et retardé l’allumage, puis il est 
descendu de l’appareil pour relancer sa propre hélice. Le moteur, qui était déjà chaud, a démarré 
immédiatement et, à la grande surprise du pilote, l’avion s’est mis à avancer. Il a eu le réflexe de 
sauter hors de la trajectoire de l’appareil et d’agripper l’extrémité de l’aile alors que l’avion prenait 
de la vitesse. Il a agrippé le trou de main situé sur l’extrémité de l’aile et planté ses talons au sol, 
s’accrochant avec détermination. L’avion tournait maintenant autour de lui à grande vitesse.

Lorsque nous avons vu dans quelle situation il se trouvait, nous nous sommes tous précipités 
à son aide. L’avion tournait encore et encore pendant que l’apprenti pilote ancrait ses pieds le plus 
fermement possible au sol en continuant de s’accrocher avec détermination sans jamais relâcher sa 
poigne de fer qui retenait l’extrémité de l’aile.

Lorsque nous avons enfin rejoint l’avion, apprentis pilotes, officiers et mécaniciens plongeaient 
pour éviter l’aile, oubliant la queue qui venait les frapper derrière la tête pour les propulser au sol.

Après que les intervenants se soient tous épuisés à ce jeu de quilles pendant un moment, 
quelqu’un a enfin eu l’idée de courir rejoindre l’apprenti pilote tenace et de faire son chemin 
jusqu’au fuselage en s’accrochant au bord de fuite de l’aile. Une fois rendu au poste de pilotage, il a 
pu couper le moteur. L’avion s’est arrêté et l’apprenti pilote s’est écroulé d’épuisement.

En octobre 1917, nous avons été affectés au 22nd Aero Squadron à Taliaferro Field, à Hicks 
au Texas, où je suis devenu instructeur en raison des 40 heures et 25 minutes de vol en solo que 
j’avais accumulé.

Curtiss JN-4 pilotés par l’apprenti pilote L. L. Smart

No Y. Canadian Training Squadron (C.T.S.) – North Toronto, Ontario 
(du 27 juillet 1917 au 29 août 1917) C-l34, -161, -162, -184, -l98, -208, -217, -224, -226, -251.
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89 C.T.S – Leaside, Ontario 
(du 2 septembre 1917 au 4 septembre 1917) C-252, -307, -309.

90 C.T.S. – Leaside, Ontario 
(du 5 septembre 1917 au 8 septembre 1917) C-182, -262.

91 C.T.S – Leaside, Ontario  
(du 9 septembre 1917 au 19 septembre 1917) C-164, -172, -243, -246, -247, -256, -260, -269, 
-290, -292, -318.

Escadron de tir aérien – Camp Borden, Ontario 
(du 25 octobre 1917 au 27 octobre 1917) C-1l7, -330.

22nd Aero Squadron, S.C. [Signal Corps] – Texas 
(du 6 novembre 1917 au 9 janvier 1918) C-343, -345, -351, -354, -356, -362, -383, -388, 
-394, -408, -443, -449, -452, -816.

148th Aero Squadron, S.C. – Texas 
(du 26 janvier 1918 au 10 février 1918) C-356, -360, -362, -383, -395, -403, -816.

Ce récit racontant la vie d’un apprenti pilote dans le RFC au Canada en 1917 est tiré et traduit 
du livre The Hawks that Guided the Guns avec l’aimable autorisation de son auteur, M. L. L. Smart. 

ABRÉVIATIONS
C.T.S. Canadian Training Squadron (Escadron d’entrainement du Canada) 
Ft. fort 
pi pied 
po pouce 
RFC Royal Flying Corps 
S.C. Signal Corps

Cible remorquée, École de tir aérien, 1917. Photo : MDN
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«Ne vous 
souciez pas  
de Sero :

camp d’entraînement du Royal Flying Corps 
à Tyendinaga en 1917-1918 

Par P. Whitney Lackenbauer

«
Photo : MDN
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Note de la rédaction : Texte original anglais tiré de Battle Grounds: The Canadian Military and 
Aboriginal Lands, Vancouver, UBC Press, 2007.

Bureau de l’agent des Indiens, Deseronto (Ontario), le 14 mai 1918 : G. M. Campbell a rédigé 
une autre lettre à J. D. McLean, surintendant général adjoint des Affaires indiennes à Ottawa, au 
sujet du camp du Royal Flying Corps dans la réserve indienne de Tyendinaga. Il venait tout juste 
d’enquêter sur d’autres plaintes de Nelson Sero, un membre de la bande des Mohawks de la baie 
de Quinte1. Au cours de l’été précédent, Sero l’avait informé que des membres du Corps avaient 
coupé « 20 arbres dont il estimait la valeur à 5,00 $ chacun, en plus de plusieurs autres plus petits 
qu’il n’avait pas comptés ». Puis, en novembre, les militaires avaient laissé une barrière ouverte, 
laissant son bétail libre dans le camp. L’une de ses bêtes est morte après avoir bu d’un seau de 
potasse. Lorsqu’un avion s’est écrasé dans la clôture d’un autre membre de la bande au cours du 
même mois, le pilote avait noté le montant des dommages et rassuré le propriétaire en affirmant 
qu’il serait remboursé. Or, six mois plus tard, le dossier n’était toujours pas réglé, et les indemni-
sations pour la récolte endommagée de William J. Scero n’avaient pas non plus été versées. Selon 
l’agent Campbell, « la [Commission impériale des munitions] ou le Flying Core [sic] doivent com-
prendre qu’ils devraient régler les dommages au moment où ceux-ci sont créés afin de s’épargner 
beaucoup de difficultés pour retrouver l’homme l’année suivante2 » [traduction].

McLean recommandait une indemnisation lorsqu’il a relayé cette information à la section 
de l’aviation de la Commission impériale des munitions. « Il s’agit en majeure partie de petites 
affaires, a-t-il fait remarquer, mais celles-ci sont d’une grande importance dans l’esprit des Indiens. 
Il serait préférable d’éviter de provoquer les Indiens, alors qu’ils sont actuellement très préoccupés 
par leurs pertes3. » En effet, les Sero avaient plusieurs raisons de s’inquiéter. Duncan Campbell 
Scott, surintendant général adjoint des Affaires indiennes à Ottawa, ne faisait pas de sentiment 
et avait tendance à balayer leurs griefs du revers de la main, ajoutant ainsi au dérangement et aux 
frustrations engendrées par les activités du Corps depuis un an dans leurs vies. [Traduction]

Les Iroquois des Six Nations ont un long passé d’alliance avec la Couronne britannique, dont 
ils sont fiers. Leurs territoires traditionnels ne se trouvaient pas dans le sud de l’Ontario moderne, 
mais dans la région des Finger Lakes dans le nord de l’État de New York, où les Six Nations 
vivaient de l’horticulture, de la chasse, de la pêche et de la cueillette. Fortes de leur organisation 
sociopolitique avancée, de leurs prouesses militaires et de leurs excellentes aptitudes diplomatiques, 
les Six Nations étaient dans une position avantageuse lorsque les rivalités européennes ont gagné 
le bassin du Saint-Laurent au cours des 17e et 18e siècles. En effet, en reconnaissance de leurs 
« actions énergiques, de leur zèle ainsi que de leur bravoure » au cours de la Révolution américaine, 
le roi Georges III leur avait offert deux territoires4. Le plus grand groupe des Six Nations, mené 
par Joseph Brant, occupait des terres le long de la rivière Grand à Ohsweken, tandis qu’un autre 
groupe de Mohawks s’est établi sur un site bordant la baie de Quinte, à quelque cinquante kilo-
mètres à l’ouest de Cataraqui (Kingston) en 1784. En 1793, la Couronne a finalement transféré 
plus de 90 000 acres (36 422 hectares) sous leur contrôle. Le « lot des Mohawks » est devenu ce 
qu’on appelle la réserve indienne de Tyendinaga5.

La tradition de loyaux services des Six Nations en qualité d’« Indiens alliés de Sa Majesté » 
s’est poursuivie durant la Guerre de 1812 et les rébellions de 1837, mais les nouvelles réalités géopoli-
tiques ont diminué leur pertinence militaire après 1815. En contrepartie, l’influence eurocanadienne 
a grandement augmenté au cours du 19e siècle dans le Haut-Canada. À l’instar des autres collectivités 
indiennes, les Mohawks ont subi des pressions pour vendre des sections de leur réserve aux colons 

•••



57« Ne vous souciez pas de Sero » : camp d’entraînement du Royal Flying Corps à Tyendinaga  
en 1917-1918

REVUE DE L’AVIATION ROYALE CANADIENNE   VOL. 6  |  NO 2   PRINTEMPS 2017

non autochtones. Dès les années 1840, la réserve de Tyendinaga ne couvrait plus que 20 % de sa taille 
d’origine6. Les Mohawks de la baie de Quinte ont également traversé une période de changements 
politiques et sociaux, et ont choisi de gérer leurs questions politiques à l’extérieur de la ligue tradi-
tionnelle des Six Nations. En 1870, ils sont devenus la première bande à adopter un système électoral 
ainsi qu’à développer leur réserve en colonies éparses le long de limites entre familles et factions 
reliées par des routes et des sentiers. Des Mohawks ont obtenu des billets de location du conseil de 
bande qui leur accordaient un titre sur des terres où ils ont adopté différentes techniques agricoles 
modernes7. Les fermes mohawks ressemblaient beaucoup à celles de leurs voisins eurocanadiens et 
l’agriculture est demeurée la principale activité sur la réserve jusqu’au début des années 19008.

Les Mohawks et leurs voisins non autochtones avaient d’autres points en commun. En effet, 
ils étaient nombreux à conserver fièrement leur statut de loyalistes de l’Empire-Uni. Vers la fin du 
19e siècle, la tradition loyaliste, dont les Six Nations étaient une composante essentielle, occupait 
une place privilégiée au sein de la conscience historique des Ontariens. Au cours des célébrations 
du centenaire de 1884, par exemple, les chefs mohawks ont joué un rôle public et leurs discours 
« faisaient écho à la rhétorique loyaliste et impérialiste des orateurs non autochtones ». En 1898, l’As-
sociation des loyalistes de l’Empire-Uni a nommé vice-président honorifique le chef Sampson Green 
de la réserve Tyendinaga. Les porte-parole des Mohawks ont souligné leur alliance continue avec la 
Couronne (réfutant les allégations relatives à leur statut de simples sujets) et ont saisi les occasions 
présentées par les loyalistes pour attirer l’attention du public sur les questions politiques touchant 
les peuples autochtones. La terre était au centre de la tradition loyaliste, tout comme pour les Six 
Nations, mais également l’esprit de milice qui caractérisait la position loyale et patriotique des loya-
listes au cours de la Guerre de 18129. Cette position est un thème qui a résonné jusqu’à tard dans la 
période victorienne, après que le Canada eut assumé plus de responsabilités en matière d’autodéfense. 
Les militaires ont eu une présence constante dans l’Est ontarien, l’un des foyers du loyalisme, depuis 
le 18e siècle. En effet, cette région s’enorgueillit d’une base et d’un établissement d’enseignement 
militaires à Kingston10. Alors que le besoin de préparation de l’armée augmentait, ses officiers ont 
demandé à leurs alliés historiques, les Mohawks loyalistes, de les soutenir en partageant leurs terres.

Les militaires ont utilisé aux fins d’entraînement la réserve de Tyendinaga pour la première 
fois vers la fin des années 1890. Malgré ses impressionnantes installations de Kingston, la milice ne 
pouvait pas effectuer de manœuvres opérationnelles ou de tirs d’artillerie au cœur d’une aggloméra-
tion. Par conséquent, le commandant local de l’Artillerie royale canadienne a approché W. G. Egar, 
l’agent des Indiens, au cours de l’été 1897 pour organiser un exercice d’entraînement annuel dans 
la réserve sur une « lisière de terre non utilisée ». Les deux hommes n’ont trouvé qu’un résident de la 
réserve indienne sur « les Plaines », une parcelle mesurant un mille sur cinq (1,6 km sur 8 km) utilisée 
pour le pâturage commun du bétail et des chevaux. Le chef Sampson Green et deux autres chefs de 
bande ont permis aux militaires d’utiliser cette parcelle comme champ d’artillerie de campagne (voir 
figure 1)11. Une fois le loyer négocié, le Conseil des Mohawks a approuvé une convention de bail de 
dix ans permettant l’utilisation de cette parcelle pour un court exercice annuel; la bande a été payée 
jusqu’à 1904. Après cette période, la grosse artillerie cessa ses tirs à Tyendinaga et de jeunes membres 
de la bande, avec l’approbation des chefs, établirent un champ de tir dans les Plaines utilisé par la 
collectivité et l’association locale de tir au cours de la décennie précédant la Grande Guerre12.

Malgré l’appui massif des Indiens à la déclaration de guerre d’août 1914, la politique officielle 
ne les encourageait pas à se battre outre-mer, et les Allemands leur refusaient les privilèges de la 
guerre entre pays civilisés. Nombreux se sont enrôlés en dépit cette situation, et ce, avant que le 
gouvernement soit en mal d’hommes et fasse volte-face. Les taux d’enrôlement chez les Six Nations 
en Ontario étaient particulièrement élevés : 82 Mohawks de la baie de Quinte s’étaient enrôlés, 
représentant 23 % de la population d’hommes adultes. Au fur et à mesure que le rythme du conflit 
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s’accélérait, on se tournait vers ceux qui étaient restés à domicile pour appuyer leurs confrères sur le 
front. La contribution des Indiens a pris de nombreuses formes, allant du tricot de chaussettes au 
versement de dons généreux aux fonds patriotiques en passant par le partage de terres de réserve13.

Au début de 1916, les hauts gradés canadiens peinaient à trouver une solution à l’impasse sur 
le front ouest. L’avion offrait une possibilité. Les aéronefs photographiaient les positions adverses, 
appuyaient les attaques de l’infanterie, faisaient de la reconnaissance pour l’artillerie et les forces 
navales, et repoussaient les ennemis dans des combats aériens. De nombreux Canadiens ont servi 
dans le Royal Flying Corps et le Royal Naval Air Service, mais jusqu’à 1916, la seule école d’aviation 
au Canada était un établissement privé de Toronto. Le Lcol (lieutenant-colonel) William Hamilton 
Merritt, lobbyiste en chef pour la Canadian Defence League et secrétaire bénévole du Fonds de l’avia-
tion canadienne, cherchait à remédier à cette situation. Merritt était également un chef honoraire des 
Six Nations de la rivière Grand, alors il s’est tourné vers « ses amis indiens pour obtenir de l’aide », 
demandant l’établissement d’une école d’aviation sur les terres de la réserve de Tyendinaga14. En 
mars 1916, le Conseil des Mohawks a adopté une résolution permettant à « l’École d’aviation cana-
dienne » d’utiliser les Plaines jusqu’à la fin de la guerre15. Or, le gouvernement fédéral était réticent à 
créer une force aérienne distincte, endiguant ainsi l’initiative de Merritt à l’étape de la planification.

Au fur et à mesure que la guerre s’étirait en Europe, la British Expeditionary Force réclamait 
plus de soutien aérien. Le Royal Flying Corps demandait trente-cinq escadrons d’entraînement 
de plus, mais la pénurie de terres pour l’établissement d’aérodromes et d’usines qui s’aggravait en 
Grande-Bretagne nécessitait le transfert de certaines installations dans les colonies16. Par consé-
quent, le ministère impérial de la Guerre à Londres a autorisé la création du Royal Flying Corps 
du Canada, une unité royale sous commandement britannique, vers la fin de 1916. Le Trésor 
britannique a autorisé le paiement pour vingt escadrons de réserve afin que l’entraînement puisse 
commencer au Canada au début de 1917. Le ministère de la Guerre a demandé aux fonctionnaires 
de repérer des sites adaptés à l’établissement d’aérodromes en Ontario, cette province semblant la 
plus appropriée en raison de son climat et de sa démographie17.

La Commission impériale des munitions (CIM), établie en 1915 sous la direction de Joseph 
Flavelle, était responsable des questions administratives associées à ce plan, telles que la sélection des 
sites et la construction des installations. Suivant une inspection rapide le 26 janvier 1917, deux offi-
ciers ingénieurs de la section de l’aviation de la CIM ont décidé de construire le premier aérodrome 
au Camp Borden. Le jour suivant, ils signaient le contrat de construction. Plus tard au cours de la 
même semaine, ils ont mis la main sur un deuxième site à Long Branch et ont signé un contrat de 
construction d’une grande usine d’avions à Toronto18. Ils devaient trouver quatre emplacements de 
plus. Les Plaines de Tyendinaga étaient une option intéressante, comme Merritt l’avait précédem-
ment mentionné. Elles étaient vastes et plates, suffisamment pour permettre l’entraînement, et étaient 
entourées d’une campagne « assez dégagée ». L’accès par rail, la proximité du fleuve Saint-Laurent 
et l’abondance de terres agricoles adjacentes à la réserve répondaient aux critères de la CIM19. En 
mars 1917, C. C. Parker, l’inspecteur des agences indiennes, a rencontré les représentants du Flying 
Corps et de la Commission des munitions à Deseronto pour sélectionner une parcelle de terre conve-
nable. Bien que Parker ait tenté de garder le choix secret, la proposition a été rapidement connue 
dans l’ensemble de la communauté indienne. Le conseil de bande appuyait le projet, mais certains 
membres « s’opposaient fortement à l’idée de permettre l’utilisation de certains de leurs biens indivi-
duels ». L’inspecteur Parker est passé outre à leurs objections. Leurs parcelles n’étaient « pratiquement 
pas cultivées » et à ses yeux, arides. « Je comprends que le ministère de la Milice détient le pouvoir de 
réquisitionner des terres à des fins militaires, et il sera probablement nécessaire de procéder de cette 
façon avec certains des propriétaires 20 » [traduction], écrivait-il.
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Parker appelait les dissidents « le facteur Thunderwater ». Le début du 20e siècle a été témoin 
de l’augmentation de nombre d’organisations autochtones s’opposant aux politiques du ministère 
des Affaires indiennes (MAI). Au cours de la guerre, les fonctionnaires des Affaires indiennes 
croyaient que le Conseil des tribus, aussi appelé communément l’Association de défense des droits 
des Indiens, sous la direction du chef Thunderwater, était des plus pernicieux. Arrivé au Canada 
vers la fin de 1914, Thunderwater était originaire de Cleveland; il clamait que « l’homme blanc 
avait démoralisé et escroqué les Indiens ». Il cherchait à créer un mouvement panamérindien 
pour affronter les gouvernements américain et canadien, promettant d’améliorer les conditions 
de vie et la scolarisation dans les communautés autochtones ainsi que d’y contrer la vente d’al-
cool. Thunderwater était également farouchement opposé à la vente de terres issues des réserves. 
Utilisant Tyendinaga comme pied-à-terre, il a bénéficié d’un soutien généralisé au sein des plus 
grandes bandes du sud de l’Ontario et du Québec dès le début de la guerre. En 1915, les candidats 
de Thunderwater étaient élus à Tyendinaga par « de grandes majorités », malgré les tentatives des 
agents locaux et des Affaires indiennes visant à les vaincre21.

D. C. Scott, surintendant général adjoint des Affaires indiennes à Ottawa, a d’abord ignoré 
Thunderwater lorsque celui-ci a soulevé ses protestations à Ottawa. Néanmoins, lorsque plusieurs 
membres élus des conseils de bande se sont plaints que Thunderwater minait leur autorité et que des 
articles de journaux se montraient sympathiques à ses activités politiques, Scott a réagi. Il a décrit les 
partisans de Thunderwater comme des « Indiens plaignards, rétrogrades et fainéants », ajoutant que 
les « Indiens plus respectables » s’opposaient à ses activités subversives. Selon Brian Titley, il ne fait 
aucun doute que Scott craignait que « le succès du Conseil des tribus affaiblisse, voire détruise, l’as-
servissement des Indiens à l’Administration »22 [traduction]. Les messages d’autonomie et de renais-
sance culturelle de Thunderwater encourageaient la fierté du statut d’Indien et donc s’opposaient à la 
mission d’assimilation des Affaires indiennes. En 1916, le chef alla jusqu’à affirmer qu’il avait l’appui 
de l’inspecteur Parker et des Affaires indiennes23. En temps de guerre, la menace d’agitation politique 
gagnait en intensité. Les partisans de Thunderwater à Deseronto s’opposaient à tout effort de guerre, 
et le chef lui-même caractérisait la cause britannique comme « une guerre pour l’or », ajoutant que la 
véritable raison pour laquelle les « hommes blancs » enrôlaient les Autochtones était pour « voler leurs 
terres pendant le conflit ». Son discours axé sur les droits autochtones, la loyauté à son organisation, le 
maintien d’une distance sociale par rapport à la société non indienne et l’autonomie a incité certains 
de ses partisans à s’opposer à la proposition de bail de la force aérienne. Cependant, Thunderwater 
n’avait le soutien que d’une seule faction à Tyendinaga. Les autres résidents, loyaux à la Couronne, 
encourageaient vivement les représentants des Affaires indiennes à ne pas tenir compte des opposants 
à la guerre et au plan de location du champ d’aviation24.

En 1917, l’inspecteur Parker a rapidement passé outre aux revendications des partisans de 
Thunderwater, et a accéléré l’acquisition des Plaines par la Commission impériale des munitions. Il 
estimait qu’un montant de 2 000 $ permettrait d’indemniser adéquatement les détenteurs de parcelles 
de la perte de leur récolte et des frais de déplacement de leurs animaux. Administrateur très pragma-
tique selon Flavelle, George A. Morrow, adjoint du directeur de l’aviation à la CIM, disait que Parker 
avait « réussi à nous accorder une période de temps appréciable pour chercher et déterminer la meilleure 
façon de gérer la situation locale en ce qui concerne les Indiens ». Flavelle a consulté Scott, puis rassuré 
ses fonctionnaires en disant qu’ils ne rencontreraient qu’un « retard temporaire » en raison « d’Indiens 
récalcitrants » et qu’ils pourraient prendre possession des terres au moment opportun25.

La CIM a confirmé qu’elle souhaitait utiliser la réserve au début d’avril. Le Lcol C. G. Hoare, 
commandant du Royal Flying Corps du Canada, avait déjà reçu une lettre du « chef indien » accor-
dant au Corps la permission d’utiliser les Plaines. Les fonctionnaires de la CIM présumaient néan-
moins qu’ils devaient être « dûment autorisés » à utiliser les terres par les Affaires indiennes. Afin 
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d’officialiser les arrangements, l’inspecteur Parker a soumis la proposition à la bande des Mohawks 
lors de sa réunion mensuelle. Après « maintes explications et discussions », le conseil élu a permis à 
l’école d’aviation d’utiliser les Plaines, à condition qu’elle assume la responsabilité de tous les dom-
mages au bétail, qu’elle rémunère un membre de la bande pour mener en troupeau le bétail sur les 
terres et qu’elle donne des emplois en priorité aux résidents de la réserve. Scott a relayé le consente-
ment officiel à la CIM, informant les directeurs que les « Indiens leur avaient accordé cette permission 
uniquement pour des motifs patriotiques et ne demandaient aucune compensation », sauf un mon-
tant de 500 $ pour payer le gardien du troupeau. Il espérait que l’école serait construite rapidement, 
car « il est souhaitable d’agir rapidement lorsqu’on traite avec les Indiens26 » [traduction].

La section de l’aviation a exprimé ses « chaleureux remerciements » pour les Indiens et leur 
« décision patriotique et généreuse » ainsi que pour « l’aide personnelle énergique » de Scott. Le 
travail a débuté sur la parcelle de 350 acres (141,6 hectares) plus tard au cours du mois et, bientôt, 
cinq cents hommes y travaillaient jour et nuit. « Le site s’est révélé excellent, gazonné et plat, néces-
sitant très peu de travail », soulignait un observateur; le sol offrait une fondation stable pour les 
bâtiments. Plutôt que d’installer des clôtures dans les Plaines, ce qui aurait pu être dangereux pour 
les pilotes, la Commission des munitions a affiché des avis interdisant la circulation de civils dans 
la zone d’entraînement. Alors que l’école était presque terminée, trois escadrons se sont installés 
au Camp Mohawk en avril 191727.

Cependant, les opérations ont été retardées jusqu’à ce que les installations du quartier général 
puissent être construites sur les terres adjacentes aux Plaines. Après examen de plusieurs sites, le 
Corps a décidé de les installer sur une colline nommée Eagle Hill située juste au sud de la ligne du 
chemin de fer Canadien du Nord. Une fois les ententes préliminaires conclues, l’inspecteur Parker 
est retourné à Ottawa et l’agent des Indiens Campbell est resté sur place pour effectuer des entrevues 
et conclure des baux. Il rencontra immédiatement des difficultés. « Les partisans de Thunderwater 
soulèvent l’opposition à l’arrivée de l’école d’aviation sur les Plaines, rapportait Campbell, et ils pré-
tendent que tout n’est pas net dans cette histoire. » Cette faction prépara un conseil général pour la 
semaine suivante et y invita Campbell. « Il n’y a aucune raison d’appréhender l’action de certains 
Indiens quant à l’école d’aviation », disait Scott à Campbell, puisque le conseil élu avait déjà accordé 
la permission d’utiliser les Plaines à cette fin. Au surplus, comme le précisait Scott, les responsables 
militaires « auraient pu simplement exproprier le site en vertu de la Loi avec le consentement du gou-
verneur en conseil ». Il pressa Campbell d’être plus coercitif : « Faites comprendre aux Indiens que 
l’école d’aviation est là pour rester et que toute interférence, de quelque façon que ce soit, impliquant 
des hommes et leur travail, est à leurs risques et périls28. » [Traduction]

Malgré cette directive ferme, la tâche de Campbell demeurait décourageante. La parcelle de 
huit acres et demie (3,4 hectares) choisie pour le quartier général se trouvait sur la ferme de Nelson 
Sero, un aîné guérisseur traditionnel et un partisan de Thunderwater. Né en 1850, il avait hérité sa 
terre de son père et y vivait avec son épouse et son fils adoptif. Campbell a visité Sero à quatre reprises 
pour qu’ils s’entendent sur un prix de location, l’informant toujours que s’ils ne parvenaient pas à 
s’entendre, le gouvernement exproprierait probablement sa terre en vertu de « la Loi ». Il s’agissait 
de la Loi sur les Indiens ou de la Loi sur les mesures de guerre; l’une ou l’autre de ces lois aurait été 
menaçante pour un Indien en 1917. Or, chaque fois qu’on approchait Sero, il répondait qu’il y réflé-
chirait après avoir parlé au conseil. Cependant, il ne se présentait jamais aux réunions fixées par la 
bande. Confronté à des tactiques de retard et d’évitement évidentes, Campbell devint convaincu que 
« quelqu’un » avait conseillé à Sero d’éviter de conclure une entente29. Il a tenté d’obtenir l’aide du 
chef William J. Scero, un conseiller et partisan de Thunderwater, afin que celui-ci intervienne auprès 
de son oncle Nelson. Le jeune Scero n’a pas non plus répondu à Campbell30.
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Les fonctionnaires de la section de l’aviation n’ont pleinement saisi l’ampleur de la résistance 
de Sero que lorsqu’ils ont commencé à ériger des bâtiments sur sa terre. Ils avaient commencé les 
travaux, présumant que Sero « deviendrait raisonnable et parlerait affaires ». Ils voulaient éviter 
d’exproprier sa terre par crainte de provoquer le reste de la bande. Afin de conserver le soutien du 
chef et du conseil, ils ont demandé à Campbell de confirmer la position officielle de la bande et 
de leur en faire rapport. Ainsi, bien que la construction du camp fût suffisamment avancée pour 
permettre aux premiers avions de prendre leur envol le 7 mai 1917, le différend avec Nelson Sero 
demeurait non résolu. Le secrétaire de la section de l’aviation, George E. Wishart, trouvait la 
situation regrettable, mais il croyait que « l’entêtement de l’Indien en question s’apaiserait si on le 
laissait tranquille pendant un petit moment ». Scott était du même avis. « Il est habituellement plus 
efficace de ne pas trop accorder d’attention aux opposants indiens 31 » [traduction], dit-il à Wishart.

Par contre, sur la réserve, la pression augmentait pour qu’une résolution plus ferme soit adoptée. 
William, le neveu de Nelson, écrit à Scott : « Je vous écris quelques lignes pour vous informer que 
ces gens avec leurs avions vont à l’encontre des résolutions adoptées par le conseil des chefs. Ils ne 
devaient pas faire de dommages, mais ils vont à l’encontre de leur parole en retirant des clôtures, en 
entrant sans permission sur des terres et en construisant des bâtiments sur la ferme de cet homme, 
sur laquelle ils n’ont aucun droit. Ils veulent démolir sa grange, ils ont détruit une partie de sa ferme. 
Je vous en informe pour que vous preniez des mesures dans ce dossier. » Les efforts répétés de l’agent 
Campbell pour s’entendre avec Nelson Sero s’étant avérés vains, Scott a de nouveau envoyé l’inspec-
teur Parker afin qu’il conclue un marché. Parker s’est rendu sur place avec deux membres de la CIM 
et un officier du Royal Flying Corps pour déterminer les besoins exacts en terres, puis il a rencontré 
Nelson Sero, William Scero ainsi que plusieurs autres partisans de Thunderwater. Ils se sont enten-
dus sur la location de dix acres (4 hectares) à 200 $ par année32. Contrastant avec l’inefficacité de 
Campbell, la détermination de Parker avait permis de régler la situation.

L’entraînement aérien a pu débuter pour de bon. Un Mohawk a été embauché comme gardien de 
troupeau à cheval et son salaire du Royal Flying Corps (RFC) était bonifié par les Affaires indiennes. 
Tous les matins, après avoir reçu les ordres de l’officier responsable du camp, il rassemblait et sortait le 
bétail des Plaines alors que les pilotes novices le survolaient à bord de leurs JN-4 Curtiss. Au début de 
l’été 1917, lorsque la 43e Escadre occupait le camp, l’entraînement se limitait au travail aérien. Douze 
hangars de vol, suffisants pour héberger quatre escadrons, ont été érigés et, peu après, les installations se 
sont agrandies pour permettre la réparation des avions ainsi que l’entraînement au sol et au tir au canon. 
Un excellent champ de tir a été érigé derrière le casernement, près de l’endroit où la milice locale tirait de 
ses fusils au tournant du siècle. L’eau et l’électricité abondaient et les bâtiments du camp qui « couron-
naient » Eagle Hill, un « site magnifique » situé entre l’aérodrome et la baie de Quinte, « donnaient un 
excellent point de vue sur la campagne adjacente » (voir figure 2). Fort de ses cinquante-quatre aéronefs 
et de ses centaines de cadets et d’instructeurs de l’air du Royal Flying Corps, le Camp Mohawk deve-
nait un excellent établissement d’entraînement33. À la fin de 1917, le programme canadien ainsi élargi 
produisait presque autant de pilotes que son homologue britannique, augmentant ainsi grandement la 
contribution canadienne à la guerre aérienne en Europe.

Les histoires entourant le programme d’aviation de la Première Guerre mondiale au Canada 
soulignent les avantages pour les régions de camps comme le Camp Mohawk. L’historien de la CIM, 
Alan Sullivan, fait remarquer que le Royal Flying Corps a « considérablement amélioré » les routes 
à proximité du camp. Il n’y a aucune mention des dommages causés au chemin York qui sont à 
l’origine de l’adoption par le Conseil des Mohawks d’une résolution rappelant à la CIM sa promesse 
de remettre la chaussée en état34. De plus, l’entraînement à la guerre aérienne était une entreprise 
dangereuse. Les écrasements étaient courants et, bien qu’ils fussent le plus souvent un péril pour les 
cadets et les instructeurs, ils pouvaient également toucher les civils voisins. Le 11 novembre 1917, 
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un avion s’est écrasé sur la résidence de Michael Scero, enfonçant le toit et détruisant la cheminée. 
L’agent Campbell a demandé aux autorités de l’air de réparer la maison ou de couvrir les coûts des 
dommages, mais le dossier a pris près de deux mois à se régler. Scero et sa famille, avec pour seule 
réparation une toile bouchant le trou béant dans leur toit, pouvaient à peine supporter la température 
dans leur maison. Les chefs J. M. Barnhart et J. A. Maracle ont déposé des résolutions au conseil 
demandant aux Affaires indiennes d’enquêter sur d’autres réclamations pour des dommages subis par 
des résidents de la réserve, allant de clôtures détruites à des pertes de récolte causées par des écrase-
ments d’avions35. Bien que de telles questions semblent mineures en temps de conflit mondial, elles 
avaient néanmoins des répercussions bien réelles pour les familles touchées.

En avril 1918, alors que l’herbe du printemps pointait sous le couvert de neige restant au Camp 
Mohawk, les escadrons canadiens revinrent du Texas, où ils s’étaient entraînés durant les mois d’hi-
ver, forts d’un nouveau nom, la Royal Air Force (RAF)36. Leur régime d’entraînement demeurait 
le même, et ils rencontraient de nouveaux problèmes avec des gens qu’ils connaissaient. En 1918, 
Nelson Sero ouvrit une cantine dans une petite tente sur la section restante de sa propriété, près de la 
route menant des hangars à avions au quartier général du camp. Il y vendait des pâtisseries maison et 
des boissons gazeuses, « largement en réponse à la demande de certains des gars du camp », expliquait 
l’inspecteur Parker. Ces gâteries n’étaient pas disponibles à la cantine du camp et la ville se trouvait 
assez loin. L’offre et la demande se sont joyeusement accordées et Sero a fait de l’argent. Or, les offi-
ciers de la RAF n’approuvaient pas le fait que leurs troupes visitent des cantines hors de leur contrôle. 
Le commandant a donc déclaré que la cantine de Sero était « hors limite ». Sero ainsi que les aviateurs 
trouvaient cette décision injuste; puis Sero menaça de les priver de l’accès aux rives du lac pour se 
baigner ainsi que de l’accès à une petite jetée et à un abri à bateau. Cela inquiéta les officiers; ils vou-
laient se construire un véritable abri à bateau relié par un sentier à leur quartier général d’Eagle Hill37.

Le 2 mai, Nelson Sero a envoyé une lettre à Scott, probablement rédigée par son neveu, 
décrivant ses griefs : la cantine, la vache empoisonnée par la potasse, l’intrusion, la destruction de 
récoltes et d’arbres, et même la construction d’un quai devant sa maison. Tous ces griefs ont aussi 
été rapportés à Campbell. De plus, Sero avait une entente avec les gardes de la RAF postés sur la 
route menant à sa résidence pour qu’ils permettent aux visiteurs de passer. Or, les dirigeants de 

Pratique de tir en déflexion à l’aide d’une nacelle basculante, 
Camp Mohawk, Deseronto, 1917. 
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la force aérienne, agacés car cette route « faisait l’objet d’un usage abusif par le grand public », ce 
qui causait un risque pour la sécurité, avaient commencé à empêcher des gens d’accéder à la rési-
dence de Sero. Cela portait atteinte à sa pratique de guérisseur traditionnel, entreprise auparavant 
florissante qui servait autant les Mohawks que les non-Autochtones38. Ce même 2 mai, Sero avait 
donné des ordres au commandant :

Je veux que tous les officiers et les hommes sous votre responsabilité 
[...] n’entrent plus sur ma propriété et je veux que tous les déchets et le 
bois, ainsi que les quais qui ont été construits sur ma propriété, soient 
immédiatement enlevés. Selon la Loi sur les Indiens, vous et vos hommes 
n’avez aucun droit que ce soit de vous introduire sur ma propriété, sauf 
pour les parties prévues dans le bail, sans autorisation de ma part. Par 
conséquent, tous les officiers et les hommes sous votre responsabilité 
doivent demeurer à l’extérieur des parties de ma propriété qui ne sont 
pas louées au gouvernement. Sinon, les officiers et les hommes seront 
poursuivis en vertu de la Loi sur les Indiens39. [Traduction]

La Loi sur les Indiens non seulement limitait le comportement des Indiens, mais pouvait 
également être interprétée comme l’affirmation de l’obligation du gouvernement de protéger les 
membres de la bande des empiètements extérieurs.

Malgré cette confrontation, Scott a informé la section de l’aviation que le dossier était pris en 
main. Il avait déjà demandé à l’inspecteur Parker de visiter le Camp Mohawk et de régler ce gâchis. 
« Bien entendu, nous ne permettrons pas à Sero d’interférer avec les arrangements proposés par le 
Royal Flying Corps, dit-il à Parker, et bien qu’il soit possible que vous parveniez, comme par le passé, 
à régler la situation, il est probable qu’il faille y remédier de façon plus définitive40. » [Traduction] La 
façon n’était pas précisée, mais le ton de la correspondance indiquait que l’inspecteur avait l’autorisa-
tion de recourir à quelque moyen que ce soit. Entretemps, Sero s’était tourné vers l’agent des Indiens 
Campbell, dont il ne s’était pas soucié auparavant. Campbell, toujours plus sympathique que ses 
supérieurs aux Affaires indiennes, a soumis le dossier concernant l’intrusion alléguée au commandant 
local des forces aériennes. La section de l’aviation s’est trouvée dans une « position inconfortable » 
et, étant donné l’appui de Campbell à l’égard de Sero, a également requis la présence de l’inspecteur 
Parker. Le dossier devenait urgent puisque la saison de baignade approchait et que l’abri à bateau 
devenait nécessaire pour secourir les aviateurs qui s’abattaient sur la baie41.

Une fois encore, Scott a rejeté les préoccupations de Sero, conseillant à la Commission des muni-
tions « de ne pas se soucier de Sero ». De l’avis du surintendant général adjoint des Affaires indiennes à 
Ottawa, Sero n’avait aucun droit sur la plage et, ainsi, Scott ordonna à Campbell « d’empêcher absolu-
ment toute interférence avec son utilisation par l’armée ». Scott semblait devenir de plus en plus agacé 
par ce qu’il percevait comme le manque de détermination de Campbell. Néanmoins, Campbell a 
poussé son enquête et a transmis ses conclusions dans sa lettre du 14 mai, figurant au début du présent 
article, lesquelles semblaient donner du poids aux griefs de Sero. Scott a demandé à son secrétaire, 
J. D. McLean, d’en informer la direction de l’aviation. Or, bien que la lettre de McLean tienne la 
Commission des munitions responsable de certains faits, elle minimisait également les problèmes, dési-
gnés comme de « petites affaires » qui « pesaient lourd dans l’esprit des Indiens42 » [traduction].

Lorsque l’inspecteur Parker a visité Tyendinaga, son enquête a mis en lumière toute une 
gamme d’ententes informelles. L’été précédent, le Capt (capitaine) Vernon Castle avait construit 
un débarcadère sur la rive de la propriété de Sero pour son propre bateau à moteur. Sero avait 
accepté, moyennant qu’une fois la saison de plaisance terminée, le débarcadère lui appartiendrait. 
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Castle a par la suite été tué à l’entraînement dans un accident. Par conséquent, lorsque le camp a 
ouvert en 1918, personne ne pouvait rectifier la perception erronée du commandant du camp, selon 
laquelle le débarcadère se trouverait sur la propriété du camp. Ne sachant pas qu’il outrepassait les 
limites du bail, il entreprit de le faire agrandir pour accueillir plus de bateaux. Cette situation s’est 
retrouvée intimement liée au dossier de la cantine de Sero. Parker n’y voyait aucun mal, à condition 
qu’on puisse y mener des inspections sanitaires impromptues. En outre, la compétition n’était certai-
nement pas un facteur : les prix à la cantine du camp pour des articles tels que le tabac ou le chocolat 
étaient bien en deçà de ce que pouvait offrir Sero. À la même époque, Parker s’est questionné sur 
l’appui de l’agent Campbell aux réclamations de Sero, indiquant « qu’il aurait facilement pu régler le 
tout sur-le-champ en se rendant sur place et en abordant le problème43 » [traduction].

Si des arrangements avaient été pris pour permettre à nouveau l’accès à la cantine par le per-
sonnel du camp, les autorités de l’air auraient probablement pu s’entendre sur un droit d’accès au 
débarcadère. Or, l’officier en chef de la RAF au Canada, le Bgén (brigadier-général) Hoare refusait 
de revoir sa décision. Les officiers médicaux de Deseronto « étaient déjà occupés à temps plein », indi-
qua-t-il à Scott, et n’avaient pas le temps d’inspecter la cantine de Sero, laquelle, soutenait-il, « n’avait 
aucune utilité ». Il négligea de mentionner que la majorité des patients traités à l’hôpital militaire 
d’Ongwanada souffraient de maladies vénériennes, et non d’indigestion. La cantine de Sero demeura 
donc interdite d’accès au personnel du camp, tout comme le débarcadère près de sa résidence44.

En juin 1918, la RAF a commencé à agrandir le camp et à ériger plus de bâtiments au quar-
tier général sur Eagle Hill. Désormais, le site loué auprès de Nelson Sero l’année précédente n’était 
plus suffisant. La CIM a donc demandé à louer trois lots de terre supplémentaires représentant un 
peu plus de 24 acres (9,7 hectares). Bien entendu, elle souhaitait que la construction puisse débuter 
immédiatement45. Il y avait un problème, cependant. Tout juste deux mois auparavant, un conseil 
général des Mohawks de la baie de Quinte avait adopté une résolution selon laquelle ils « ne per-
mettraient pas l’utilisation par le ministère de la Défense d’autres terres de cette réserve que celles 
qui sont déjà occupées ». Le conseil était « composé à 90 % de partisans de Thunderwater et ils 
parlaient en mohawk », rapporta l’agent Campbell (qui ne parlait pas leur langue). Leur message 
était clair : ils s’opposaient à ce qu’on leur prenne d’autres terres46.

La stratégie d’opposition de la bande n’a pas fonctionné. Sans consulter les Mohawks, Scott a 
immédiatement approuvé la demande de la Commission des munitions. Campbell et la section de 
l’aviation ont eu pour mandat d’établir une compensation juste et raisonnable. Selon les registres des 
Affaires indiennes, deux des lots de terre réquisitionnés par la force aérienne appartenaient à la bande. 
John Scero, un autre des neveux de Nelson, possédait un billet de location pour le troisième. Puisqu’il 
s’agissait de sa meilleure terre agricole, il était réticent à louer les cinq acres (2 hectares) dont les 
récoltes étaient généreuses et « à la hauteur de toute autre en Ontario ». Sans autre consultation avec 
John Scero, Campbell évalua le loyer annuel de cette parcelle à 100 $ par année. Le 9 juillet, Scott 
signa le bail, lequel permettait à la section de l’aviation de niveler le terrain, de retirer les clôtures, 
de couper des arbres, d’installer des systèmes de drainage et des installations sanitaires, de semer du 
gazon et de construire des routes, des bâtiments et des chemins de fer47. Scero, qui n’avait jamais 
consenti à l’utilisation de sa terre, était bouleversé par ces activités destructrices.

Au début de l’automne, Scero a demandé un avis juridique à des avocats de Belleville. La 
Commission des munitions a informé ces avocats qu’elle avait obtenu un bail, donc qu’elle n’était 
pas responsable. Lorsque les avocats ont soulevé la question du consentement, les Affaires indiennes 
les informèrent que le bail avait été délivré en vertu de la Loi sur les mesures de guerre et que, par 
conséquent, aucun consentement n’était requis48. Ce que Scero et ses avocats ne savaient pas, c’est 
que le bail proprement dit ne faisait aucune mention de la Loi. En outre, Scott n’avait jamais obtenu 
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l’approbation du Cabinet, comme requis en vertu de cette loi. Cette irrégularité est cependant 
demeurée bien dissimulée dans les dossiers du gouvernement, puisqu’aucune copie n’a jamais été 
envoyée ni à Scero ni à ses avocats par les Affaires indiennes. L’impression de légitimité du bail qu’il 
n’avait pas vu, découlant du pouvoir extraordinaire de la Loi sur les mesures de guerre, a été suffisante 
pour convaincre Scero d’abandonner toute opposition active à l’expansion du camp sur ses terres.

Après la rupture des lignes allemandes par les troupes canadiennes à Amiens le 8 août 1918, 
les « troupes de choc de l’Empire britannique » ont entamé leur combat de cent jours vers la vic-
toire. L’imminence de la fin de la guerre était invisible aux décideurs au cours de l’automne 1918 et 
la RAF conservait son appétit insatiable pour des terres. Elle décida de ne pas envoyer ses escadrons 
d’entraînement au Texas cette année-là, et les seuls lots de terre disponibles pour l’érection des 
quartiers d’hiver pour la brigade appartenaient à Nelson Sero. Vers la fin d’octobre, la Commission 
des munitions demanda à obtenir davantage de ses terres, bien qu’il ait déjà commencé ses labours 
d’automne49. Sero n’était pas impressionné. Sa ferme avait déjà été réduite d’au moins un quart et, 
naturellement, « il refusa d’en venir à une entente amiable ». Parker le menaça de prendre sa terre 
avec ou sans son consentement et « expliqua les lois actuelles » au Mohawk, qui « ne croyait pas 
qu’elles supplantaient les anciens traités ». L’opposition de Sero ne soulevait aucun dilemme pour 
Scott. Sans consulter qui que ce soit, il accepta l’offre de loyer de 25 $ par acre (par 0,4 hectare), 
complétée par une indemnisation de 128 $ pour les labours, de la force aérienne et, le 8 novembre, 
il accorda la possession immédiate de la terre à la RAF. On présume qu’il a utilisé les pouvoirs 
conférés par la Loi sur les mesures de guerre, mais cette fois encore il n’y a aucune indication qu’il ait 
tenté d’obtenir l’autorisation du Cabinet ou qu’il ait consulté les Mohawks de la baie de Quinte50.

Trois jours plus tard, la Grande Guerre se termina, rendant caducs les plans ambitieux des 
semaines antérieures. Plus de 20 000 Canadiens ont servi en tant que pilotes, observateurs et per-
sonnel de soutien au sol au sein de la force aérienne impériale, à chaque théâtre de combats. Plus 
de 2 500 diplômés du programme du Royal Flying Corps du Canada ont pris leur envol outre-mer, 
et le programme d’entraînement aérien s’est ajouté à la liste déjà bien remplie des accomplisse-
ments nationaux. Le Camp Mohawk s’est agrandi de façon exponentielle en moins de deux ans 
et a accueilli 71 officiers, 320 cadets, 69 adjudants et sergents et 450 membres subalternes. Il était 
maintenant l’heure de réduire progressivement les opérations51. Joseph Flavelle a remercié Scott de 
« la courtoisie que vous et les fonctionnaires de votre ministère avez démontrée à l’égard de tous les 
officiers de la Commission relativement à l’occupation des terres [des Mohawks]52 » [traduction]. Il 
n’y eut aucun remerciement officiel à l’intention des Mohawks de la baie de Quinte.

Confrontés à l’imposante tâche du démantèlement de la Commission des munitions 
et de l’aliénation d’importantes quantités de matériel et d’équipement de surplus, Flavelle et 
George Edwards, chef comptable de la CIM, avaient également à traiter avec un gouvernement 
fédéral débordé et dépourvu d’une politique cohérente en matière d’aviation pour l’après-guerre. 
À la fin de la guerre, deux petits services aériens canadiens avaient été mis sur pied, et la Grande-
Bretagne leur avait cédé les avions et l’équipement du Royal Flying Corps en guise de soutien. 
Or le Cabinet, épuisé par la guerre, a rapidement décidé de démanteler les deux forces naissantes 
pour des motifs financiers53. Au début de 1919, le gouvernement a décidé de fermer les camps de la 
Royal Air Force et de convenir d’une indemnisation définitive pour les dommages subis. La CIM 
souhaitait remettre une route revêtue au lieu d’une indemnisation dans les Plaines des Mohawks, 
mais ce compromis était inacceptable pour les responsables des Affaires indiennes, qui insistaient 
pour que la Commission respecte les modalités des baux et qu’elle retire tous les bâtiments, nivelle 
le sol, reconstruise les clôtures et laisse la route telle quelle, tout en dédommageant les Indiens 
pour sa détérioration. Le montant total du règlement était estimé à 2 000 $. La CIM accepta les 
modalités, prévoyant que l’affaire serait définitivement classée54.
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Les gens touchés par le Camp Mohawk avaient peu confiance dans le ministère des Affaires indiennes 
pour protéger leurs intérêts. En janvier 1919, John Scero a écrit au surintendant général à Ottawa :

En 1918, la CIM est entrée sur mes terres et m’a pris 5 acres [2 hectares] [...] 
a coupé des pommiers et des arbres d’ombrage, a construit des routes et des 
fossés, a construit des égouts et a érigé des bâtiments sur les terres et a détruit 
mes champs d’avoine et de foin, me causant au moins 1 000 $ de dommages. 
Le tout, sans avoir obtenu ni ma permission ni mon consentement. J’ai 
réclamé une indemnisation de la CIM et on m’a indiqué que vous aviez 
la responsabilité de tous leurs dossiers et que c’est uniquement par votre 
entremise que tout serait réglé. Mes pertes sont lourdes, or, on ne m’a offert 
que 20 $ par acre [par 0,4 hectare] ou 100 $ en tout, une somme qui ne 
permet pas de réparer la moitié des dommages encourus et qui ne tient 
pas compte de ma perte d’usage de la terre, de la perte de récoltes, d’arbres 
fruitiers, &c [sic]. Je demande à être indemnisé justement et adéquatement de 
ces dommages et je ne veux pas que vous permettiez à la CIM de me voler. Je 
vous saurais gré de vous occuper de mon dossier et de veiller à ce que justice 
soit rendue. Il est inutile de laisser ce dossier aux mains de l’agent Campbell; 
je n’obtiendrai pas une juste compensation par son entremise55. [Traduction]

Le ministère des Affaires indiennes l’a assuré qu’il obtiendrait une indemnisation appropriée 
pour le préjudice subi, mais Scero demeurait sceptique. Après deux semaines, Scero voulait une 
garantie que la Commission des munitions ne ferait pas que s’évaporer sans le dédommager. Une 
fois encore, Campbell a pressé ses supérieurs d’obtenir des indemnisations de la Commission. Les 
inquiétudes de Scero augmentaient avec l’écoulement des jours. Il avait prévu saisir les bâtiments 
jusqu’à ce qu’il soit payé, mais ceux-ci avaient été démolis. « Je ne comprends pas pourquoi nous, les 
Indiens, ne recevons pas notre dû », écrit-il à Scott, tandis que les « autres blancs ont déjà été payés 
depuis longtemps ». Il voulait obtenir 1 000 $ et il menaçait d’adresser ses plaintes à la Chambre des 
communes. « Je vous prie de m’écrire et de m’informer si vous allez les laisser me voler, demanda-t-il 
à Scott, ou si vous allez vous charger de ce dossier qui me préoccupe beaucoup56. » [Traduction]

Il a fallu du temps, mais les Mohawks reçurent finalement une indemnisation respectable de 
la Commission des munitions. Les tensions se sont apaisées. John Scero a accepté un règlement à 
250 $. Nelson Sero a reçu 1 000 $, une somme immense à une époque où le salaire annuel moyen 
d’un Indien inscrit en Ontario était de moins de 100 $. Nelson s’est peut-être senti maltraité par 
les responsables fédéraux durant la guerre, mais il semblait satisfait de son indemnisation après 
celle-ci. Les Affaires indiennes ont obtenu, pour les agriculteurs mohawks qui avaient perdu l’usage 
de leurs terres plus longtemps que prévu, six mois de plus de paiements de loyer. Au début de 
l’automne 1919, ces questions réglées, la CIM a officiellement classé l’affaire du Camp Mohawk57.

Une fois la guerre terminée et la décision prise de concentrer les activités d’entraînement 
des forces aériennes canadiennes à la base de Borden, les Plaines sont retournées à leur état de 
pâturages. Pratiquement tous les bâtiments du Camp Mohawk ont été démolis, et une tentative 
d’établissement d’un service aérien privé à Tyendinaga peu de temps après la guerre a échoué. 
Bien que le ministère de la Défense nationale ait eu un intérêt renouvelé pour le site au cours des 
années 1920, ayant même reçu l’aval de la bande et des occupants pour reconstruire un aérodrome 
sur les Plaines, les contraintes budgétaires ont forcé les fonctionnaires à abandonner ces plans. Des 
rumeurs de reconstruction se sont propagées de temps à autre, et les avions des forces armées ont 
bel et bien utilisé les Plaines comme champ d’atterrissage à quelques reprises entre les guerres, mais 
ces activités sont demeurées sporadiques et limitées58.
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La contribution du Canada à l’effort de guerre outre-mer, tant sur terre que dans les airs, a appuyé 
le dossier du Dominion qui souhaitait une voix indépendante aux conseils royaux et une signature 
distincte sur le traité de Versailles. La guerre a servi, pour la plupart des Canadiens anglais du moins, à 
susciter un plus grand sentiment d’identité et de fierté nationales. Tandis que pour les soldats autoch-
tones qui ont servi outre-mer, les expériences du temps de guerre ont éveillé leur conscience à leur triste 
situation à domicile. Au lendemain de la guerre, voici ce que D. C. Scott prévoyait :

Le retour des soldats indiens du front apportera sans doute d’importants 
changements sur les réserves. Ces hommes, dont l’esprit et la conscience se 
sont ouverts au contact du monde et des affaires extérieures [...] ne seront 
pas satisfaits de retourner à leur ancien mode de vie indien. Chacun d’entre 
eux se fera un missionnaire du progrès [...] Par conséquent, la guerre 
aura précipité l’arrivée de ce jour [...] où toutes leurs vieilles coutumes 
désuètes, leurs cérémonies bizarres et pittoresques [...] deviendront aussi 
caduques que le bison et le tomahawk et où le dernier tipi des contrées 
sauvages nordiques sera remplacé par une ferme modèle59. [Traduction]

Bien entendu, Scott entrevoyait des développements qui confirmeraient sa mission d’assimi-
lation globale. Même s’ils vivaient à la deuxième décennie du 20e siècle, les vétérans autochtones 
sont retournés dans un pays qui adhérait encore aux politiques indiennes du 19e siècle60.

La contribution autochtone à l’effort de guerre n’a pas été entièrement oubliée. Jonathan 
Vance constate que les récits populaires produits durant l’entre-deux-guerres n’auraient pas été 
complets sans « une référence à la bravoure des guerriers indiens du Canada61 ». Cependant, les 
dons ou les sacrifices patriotiques à domicile sont plutôt passés sous silence. Dans son examen 
de la contribution de la CIM à l’aviation au Canada, écrit en 1919, Alan Sullivan explique que 
l’utilisation de la réserve de Tyendinaga avait « été obtenue par l’intermédiaire du ministère des 
Affaires indiennes à Ottawa 62 ». L’auteur néglige de mentionner les Mohawks de la baie de Quinte, 
qui avaient autorisé l’utilisation des terres de leur réserve aux fins d’entraînement. Dans l’esprit de 
l’administration, le processus bureaucratique semble une composante plus efficace de la mémoire 
institutionnelle que la générosité et le sacrifice d’une bande. Fort à propos, les histoires d’hommes 
comme Nelson Sero étaient effacées des mémoires, qui célébraient plutôt les succès en temps de 
guerre de ministères et d’organismes comme la CIM.

Bien que les Mohawks de la baie de Quinte aient établi des relations avec la milice 
canadienne avant la Première Guerre mondiale, la création du Camp Mohawk et l’afflux de 
pilotes à l’entraînement supposaient un degré de collaboration sans précédent. L’entente d’origine 
concernant la location des Plaines était le reflet d’un esprit patriotique au sein du conseil de 
bande élu, mais les demandes croissantes du Royal Flying Corps et de la Royal Air Force ont 
exercé une pression sur la collectivité. Les membres de la bande n’étaient pas tous favorables au 
camp et certains, comme Nelson Sero, s’opposaient à son expansion sur leurs terres et œuvraient 
pour obtenir une indemnisation pour leurs dommages. Les interactions subséquentes entre les 
propriétaires fonciers mohawks et les Affaires indiennes remettent en question l’image répandue 
d’agents des Indiens tout-puissants qui semaient la terreur chez les résidents des réserves63. Le chef 
Thunderwater proclamait dans les réunions que son nom « était synonyme de pouvoir à Deseronto, 
et que l’agent des Indiens tremblait juste à l’entendre ». Bien qu’on ait découvert par la suite qu’il 

•••
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était un fraudeur, ses paroles avaient un fond de vérité64. La volonté de l’agent G. M. Campbell de 
trouver des compromis, interprétée par Scott, et peut-être même par les partisans de Thunderwater, 
comme un signe d’indécision, semble confirmer l’allégation de Thunderwater.

Ces observations appuient celles de J. R. Miller selon lesquelles les Indiens étaient des agents 
actifs qui adoptaient des stratégies de « résistance, de dérobade et de défi pour contrer les tentatives 
de contrôle de leurs vies et d’éradication de leurs traditions », et que les bureaucrates des Affaires 
indiennes reconnaissaient la faiblesse de leur position et qu’ils étaient réticents à provoquer un 
affrontement65. Néanmoins, les fonctionnaires pouvaient tout de même imposer leur volonté aux 
membres des collectivités. La structure hiérarchique des Affaires indiennes permettait de s’assurer 
que si un agent local manquait de l’assurance, de la volonté ou de la détermination nécessaires 
pour agir de façon coercitive, le surintendant général adjoint ou ses cadres pouvaient tout de 
même agir dans l’intérêt perçu du gouvernement. Les discussions entourant l’expansion du Camp 
Mohawk révèlent également les attitudes et les discours intolérants adoptés par les fonctionnaires 
de l’administration centrale devant des opinions opposées aux leurs. D. C. Scott, en particulier, 
a durement rejeté les griefs et s’est révélé hostile envers des Indiens, et même envers un agent des 
Indiens, lorsque des difficultés venaient compliquer le processus décisionnel.

L’historiographie des Affaires indiennes sous la gouverne de Scott est une illustration éloquente 
du paternalisme draconien et du contrôle strict imposé aux activités des bandes. La politique sur les 
Indiens demeurait répressive et, dans ses grandes lignes, visait l’assimilation. Le nombre de réserves 
indiennes continuait de décroître partout au Canada. « Le ministère n’a agi comme défenseur des 
terres indiennes que dans des cas exceptionnels », conclut Brian Titley à la suite de son étude des 
politiques et de l’administration de Scott. Hugh Shewell a présenté Scott comme « l’archétype 
de l’homme d’organisation », qui se consacre singulièrement à « manigancer le consentement des 
Indiens », intolérant à « tout signe d’opposition chez les Indiens66 » [traduction]. En effet, il était 
condescendant et autoritaire dans ses interactions avec les S(c)ero. Bien entendu, ses actions dans ce 
dossier doivent être mises dans le contexte d’une première guerre mondiale moderne, avec son issue 
incertaine et ses exigences de sacrifice patriotique. Lorsqu’ils étaient confrontés aux tentatives des 
Mohawks visant à restreindre l’expansion militaire, les bureaucrates d’Ottawa pouvaient faire appel 
à la Loi sur les mesures de guerre pour obtenir l’accès aux terres des Indiens sans leur consentement. 
Que l’outil soit utilisé de façon légale ou pas n’avait que peu d’importance à l’époque. Le pouvoir 
individuel exercé par Scott dans ses interactions avec les collectivités indiennes, au nom de l’État, 
pouvait être déterminant.

L’influence croissante du chef Thunderwater joue également un rôle dans toute évaluation de 
ce dossier. Son mouvement répondait à un passé d’indifférence, voire de comportements fourbes, 
tel qu’illustré par les décisions de Scott de 1917 et de 1918. Afin de protéger leurs intérêts, les S(c)
ero appuyaient ardemment Thunderwater. Leur refus de céder aux pressions extérieures démontre 
qu’ils s’efforçaient d’influencer la situation de façons concertées et créatives. Néanmoins, leur 
incapacité à entraver les plans de développement révèle que la force par l’union, la protection et la 
publicité, éléments de la devise du Conseil des tribus, est demeurée un idéal inatteignable.

Le Camp Mohawk, l’une des sept écoles d’aviation établies au Canada durant la Grande 
Guerre, s’est révélé une réussite éclatante. Le plan d’entraînement impérial a exercé « l’influence 
la plus puissante ayant mené le Canada à l’ère de l’aviation67 » [traduction], conclut l’historien 
Syd Wise. La Deuxième Guerre mondiale a ravivé l’intérêt militaire pour la réserve de Tyendinaga 
et d’autres terres autochtones, lesquelles ont été réclamées pour soutenir l’application rapide du 
Programme d’entraînement aérien du Commonwealth britannique. Les Mohawks de la baie 
de Quinte ont une fois de plus accepté que les autorités de la force aérienne construisent des 
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installations d’entraînement sur leur réserve, et la famille Sero a, une fois encore, vu ses terres 
occupées.
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