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MESSAGE DU
COMMANDANT

Défense de I'Ouest du Canada pendant la Deuxieme Guerre mondiale

Lévocation de I'Aviation royale du Canada (ARC) pendant la Deuxiéme Guerre mondiale rameéne tout de suite & I'esprit le
Programme d'entrainement aérien du Commonwealth britannique, la bataille d’Angleterre, le Bomber Command ou la campagne
de Normandie. On ne prend guere le temps d'approfondir sa réflexion jusqu'a I'sffectif de guerre territorial, qui comptait des milliers
d’hommes et de femmes concentrés sur la défense de I'Amérique du Nord en général et du Canada en particulier. Pourtant,
des novembre 1943, 37 escadrons de I'effectif de guerre territorial et un réseau d'aérodromes étaient réservés a la défense du
Canada. Des unités sur les deux cotes ont pris part aux combats. Sur la cte Est, les membres de I'effectif de guerre territorial
ont fait une précieuse contribution a la bataille de I'Atlantique et a la défaite des U-boot allemands. Bien que les unités de 'ARC
attachées au Commandement aérien de I'Ouest (CAQ) aient été prétes a affronter une menace venue du Japon, trés peu d'entre
elles allaient en fait combattre. Leurs principaux adversaires allaient plutdt étre 'ennui, 'éloignement et 'environnement hostile, des
foréts pluviales de la Colombie-Britannique (C.B.) aux conditions météorologiques traftresses des fles Algoutiennes, en Alaska. On
peut toutefois soutenir que les jeunes hommes et les jeunes femmes qui ont défendu la cote Ouest du Canada ont jeté les bases
de ce qui allait devenir une approche binationale de la défense aérienne de I'Amérique du Nord.

Le role joué par le CAQ pendant la Deuxieme Guerre mondiale peut étre vu comme celui d’un précurseur a la participation
canadienne actuelle au Commandement de la défense aérospatiale de I'Amérique du Nord (NORAD). Aux premigres heures de
la guerre, peu de gens, si méme il en fut, ont prévu que I'Ouest du Canada et I'Alaska allaient devenir un théétre d'opérations
actif et pourtant, I'attaque japonaise de Pearl Harbor, le 7 décembre 1944, a provoqué des vagues de panique tant au Canada
qu'aux Etats-Unis (CANUS). La coopération binationale de défense entre les deux pays était relativement récente, ayant été
officialisée par la Commission permanente mixte de défense (CPMD) quelques mois seulement avant I'attaque de décembre.
Ces documents, toutefois, en sont venus a servir d'assise a I'approche CANUS de la défense aérienne.

Les premieres incursions de I'adversaire japonais n’'avaient été que de petites piques, comme le coulage de quelques
navires marchands et des tirs d'obus sur des installations cétieres du Pacifique, notamment sur un phare canadien situé a
Estevan Point, en C.B. Le niveau de menace a changé pendant I'été 1942 quand, comme mesure de diversion faisant partie
d’une attaque beaucoup plus lourde dans le Pacifique Sud, les forces japonaises ont bombardé un port alaskien et occupé
deux des fles Aléoutiennes. Comme les Etats-Unis manquaient d’unités de combat aérien, des escadrons de I'ARC se sont
installés dans le Nord, en Alaska, dans le cadre de la planification de la CPMD. Simultanément, sur la base, encore une fois, des
travaux entrepris en vertu de la CPMD, on a aménagé des terrains d’aviation qui ont relié la partie continentale des Etats-Unis
a I'Alaska. La ligne d'étapes du Nord-Ouest est devenue un trajet de transport des aéronefs et des fournitures en Alaska et
en Union soviétique. Ironie de I'histoire, les mémes terrains d'aviation ont servi d'aérodromes de défense aux premiers jours
de la guerre froide, face a une Union soviétique désormais hostile.

Au Canada, des unités et escadrons supplémentaires ont été mis sur pied ou transférés de la cote Atlantique a la cote
Pacifique. Des aérodromes et des emplacements radar ont été, dans certains cas, pratiquement « découpés » dans des foréts
vierges. Des membres de la Force aérienne ont été déployés dans des stations de tous les coins de la C.B., de 'Alberta et du
Yukon, pas seulement pour assurer la conduite sire et efficace des opérations aériennes, mais aussi pour servir de contrepoids
national aux milliers de militaires américains qui avaient envahi le Canada pour participer a une multitude de projets de construction.

('était une entreprise titanesque visant a contrer une menace qui, pour I'essentiel, était inexistante. Aprés la défaite des
porte-avions japonais lors de la bataille de Midway (du 4 au 7 juin 1942), les petits détachements japonais installés sur les iles
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Kiska et Attu ont été pratiquement abandonnés a leur sort avec un minimum d’appui. Des I'été 1943, ils avaient été soit défaits,
soit retirés. A partir de ce moment et jusqu’a la fin de la guerre, les seules autres attagues japonaises ouvertes contre I'Amérique
du Nord allaient étre perpétrées de novembre 1944 a avril 1945, au moyen d’engins explosifs montés sur des ballons. Cet ultime
sursaut de vie d’un ennemi trés proche de la défaite n'a fait que peu de victimes et de dommages matériels.

Bien que la défense de I'Ouest du Canada n'ait pas donné lieu a des opérations de combat intensives, elle demeure un
sujet digne d'étude pour quiconque s'intéresse a la puissance aérienne dans le contexte canadien. Elle ouvre une perspective sur
les difficultés de la coordination d'une défense aérienne continentale binationale. Ces difficultés sont particulierement marquées
pour ce qui est de sujets aussi délicats pour les Canadiens que pour les Américains, comme I'établissement de forces militaires
dans le pays partenaire, ou encore le commandement et le contréle. Lexpérience acquise pendant la guerre a été bénéfique tant
au Canada qu'aux Etats-Unis jusqu’a I'établissement du NORAD.

La campagne des Aléoutiennes a marqué les premiers combats d’unités de I'ARC dans des conditions arctiques ou quasi
arctiques. Les efforts nécessaires pour naviguer dans une pareille austérité — a I'extrémité d’une chaine d'approvisionnement
longue et fragile et dans un environnement porteur de plus de dangers que I'ennemi — étaient renversants. Lexpérience tant
canadienne qu'américaine dans ce théatre justifie largement I'application dont il faut faire preuve pour bien comprendre le
fonctionnement dans le Grand Nord.

Cet aspect de notre histoire vaut bien que tous les Canadiens I'étudient pour mieux saisir les complexités associées a la
collaboration avec un allié imposant comme les Etats-Unis. Le gouvernement canadien s'est souvent soucié davantage de préserver
la souveraineté et les pouvoirs canadiens de la mainmise américaine que de parer & une attaque des Japonais. Une préoccupation
comparable, bien que plus centrée sur 'ARC, a été celle du commandement et du contréle des installations en territoire canadien
et des aéronefs qui traversaient I'espace aérien national. Ces questions importantes nous préoccupent encore de nos jours.

II faut aussi reconnaitre et comprendre le role de 'ARC dans I'évacuation forcée des Canadiens japonais. Les décisions
prises par le gouvernement canadien pour la mise en ceuvre de la politique d’évacuation forcée I'ont été, en partie, a partir
d'appréciations militaires de la menace potentielle d'attaque japonaise sur la cote Ouest qui brossait un tableau peu réjouissant
et, de fait, irréaliste. Ce tragique épisode fait ressortir I'importance de s'assurer que les avis militaires sont aussi proches des
faits que possible et que les conclusions tirées en conséquence s'appuient sur de solides renseignements.

La défense de I'Ouest du Canada ne constitue pas le chapitre le plus palpitant de I'histoire de 'ARC, mais elle devrait tout de
méme étre étudiée en profondeur. Toutes les difficultés rencontrées par les commandants de I'ARC pendant cette période comptent
toujours parmi les aspects de I'environnement opérationnel actuel. Sachant cela, nous devrions recueillir autant d’information
et de points de vue que possible quant a notre patrimoine et notre histoire. Non seulement cela nous aidera-t-il a enrichir notre
compréhension de la puissance aérienne dans le contexte canadien, mais encore, du moins faut-il l'espérer, cela nous servira a
maintenir une solide défense aérienne nationale et continentale.

Bonne lecture.

Sic Itur Ad Astra

Lieutenant-général M. J. Hood, CD, M. A.
Commandant de I'Aviation royale canadienne
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AERONEFS MILITAIRES AFfEGTES DANS L'OUEST DU CANADA
ET A LA CAMPAGNE DES ILES ALEOUTIENNES PENDANT LA
SECONDE GUERRE MONDIALE
PAR TERRY HIGGINS

Bolingbroke Mk.IV 9051 de Bristol (construit au Ganada par Fairchild), aéronef YOeL du 8¢ Escadron
(Esc) de bombardement et reconnaissance (BR), X¢ Escadre, Aviation royale du Canada (ARC), a Anchorage, en
Alaska, vers la fin 1942. Ayant d’abord appartenu au 115 Esc (BR) sous la désignation BKeG, ce Bolingbroke
avait été remis en état et converti aux marques du 8 Esc (BR) au moment ou la photo a été prise, lors du
remplacement du moteur & Anchorage.

Curtiss Kittyhawk Mk.IA AL194, aéronef V du 111 Esc (Chasseurs), ARC, affecté a Anchorage, en Alaska,
a I'été 1942, Lembleme de I'escadron, le « Thunderbird », est peint sur le nez de I'aéronef.

PBY(bombardier patrouilleur Y)-5 Gatalina de Consolidated, ou « hydravion 25 », archétype de I'hydravion
PBY de 'escadron VP-61, United States Navy (USN), a Dutch Harbor, en Alaska, en 1942, La 4¢ Escadre de
patrouille du VP-61 était alors seule & utiliser la version non amphibie. Cet appareil fait partie d’un groupe
de PBY a avoir été endommagés par un williwaw qui s’est abattu sur Dutch Harbor le 21 novembre 1942,

H Aéronefs militaires affectés dans ’Ouest du Canada et & la campagne des iles Aléoutiennes

pendant la Seconde Guerre mondiale
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Shark Il (Target Tug [TT]) 504 de Blackburn, du 122 Esc (Mixte), baie Patricia, en Colombie-Britannique,
jusqu’en 1942. Le Shark 504 a été I'un des premiers modeles de ce type d’'aéronef a étre livrés au Canada
dans les années précédant la guerre.

Stranraer 916 de Supermarine (construit au Ganada par Vickers), 9 Esc (BR), Bella Bella, en Colombie-
Britannique, été 1942, Le Commandement aérien de I'Ouest (CAQ) s’est débrouillé avec des Stranraer
d’avant-guerre. Avec le temps, ses escadrons de patrouille a longue portée ont fini par recevoir eux aussi de
I'équipement moderne, mais les derniers « Strannie » n’ont été mis hors service qu'en 1944,

A-29 Hudson 123470 de Lockheed. Voici I'un des deux appareils A-29 Hudson de Lockheed spécialement
configurés pour les relevés photographiques du 2¢ Escadron de reconnaissance, 1% Groupe de photographie,
de la 2¢ Force aérienne, United States Army Air Forces (USAAF), qui ont été provisoirement baseés a différents
endroits dans I'ouest du Canada, principalement pour appuyer les relevés de terrain effectués en vue de
déterminer le tracé de la route Alaska-Canada (Alcan) du milieu & la fin de 1942.

Aéronefs militaires affectés dans I’Ouest du Canada et & la campagne des iles Aléoutiennes
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B-24D Liberator 123938 (41-23938) de Gonsolidated, 21¢ Escadron de bombardement, 30¢ Groupe
de bombardement, 118 Force aérienne, USAAF. Le 21 Esc a participé aux combats de la campagne des iles
Algoutiennes au sein du 28° Groupe mixte.

A-20C Boston de Douglas (construit pour la Royal Air Force sous la désignation AL323), destiné
en formule prét-bail a la force aérienne soviétique, Fairbanks, en Alaska, vers la fin 1942. Les marques
soviétiques ont été apposées sur I'appareil avant la derniere étape de son transport vers la Russie par des
équipages soviétiques rassemblés en Alaska.

Ventura GR.V de Lockheed (construit pour PUSN sous la désignation 33273, appareil 5244),
ajouté a I'effectif de I'ARC sous I'appellation Ventura 2177, d’abord mis en service au 8 Esc (BR) du CAO le
29 mai 1943. L'acquisition du Ventura représentait une étape décisive du projet de modernisation du matériel
de guerre de I'ARC.

H Aéronefs militaires affectés dans ’Ouest du Canada et & la campagne des iles Aléoutiennes
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Curtiss P-40K Warhawk, appareil 246004 était I'un de neuf aéronefs de 'USAAF & queue élargie
utilisé par les pilotes canadiens lors de la campagne des iles Aléoutiennes. Il a tout d’abord fait partie d’'une
escadrille canadienne au sein de I'escadron américain et en 1943, les escadrons de I'ARC 'ont emprunté.

A6M2 « Zeke », chasseur embarqué de type 0, modele 21 de Mitsubishi (appareil 4593). Piloté
par le premier maitre Tadayoshi Koga, de la Marine impériale japonaise (MIJ), ce chasseur faisait partie de
la force transportée par le porte-avions Ryujo de la MIJ qui a attaqué Dutch Harbor dans les Aléoutiennes
le 3 juin 1942,

Ecrivain, 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 I'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 I'histoire de I'aviation a ses
clients qui comprennent des éditeurs spécialisés du domaine de I'aviation, des fabricants de
modeles 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 modeles réduits de
SkyGrid Studio sont reconnus dans le monde entier par les passionnés de I'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 derniere opération de combat de I'Escadron 404 durant la Deuxieme
guerre mondiale, lui a valu le prix C. Don Long du meilleur article du CAHS Journal en 2015.

Aéronefs militaires affectés dans I’Ouest du Canada et & la campagne des iles Aléoutiennes
pendant la Seconde Guerre mondiale




Le ministére des Transports (MDT) du Canada étudie la possibilité d’une route aérienne vers I'Alaska.

1 MARS

1838

Méme si l'autorisation a
été obtenue en 1937, le
Commandement aérien de
I’Ouest (CAO) est formé.
Son quartier général se trouve
a2 Vancouver en Colombie-
Britannique (C.-B.). Le quartier
général est responsable de toutes
les unités de I’Aviation royale
canadienne (ARC) en C.-B., en
Alberta (AB), en Saskatchewan
et au Manitoba. Son premier
commandant est le colonel
d’aviation G. O. Johnson, Croix
militaire.

19 NOVEMBRE

Portrait du commodore de I'air G.0. Johnson dans son bureau au
Quartier général, le 6 aofit 1940.

L’ARC est mise sur un
pied d’égalité avec ’Armée
canadienne et la Marine royale
canadienne lorsque lofficier
supérieur d’aviation, le vice-
maréchal de ’Air G. M. Croil,
Croix de I’Aviation, est
placée sous l'autorité directe
du ministre de la Défense
nationale.

Portrait du vice-maréchal de I'Air Croil dans son bureau au
Quartier général, le 6 ao(it 1940.
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La construction de petits terrains d’aviation débute, conformément a I’étude du MDT de 1935.

Responsables de la protection des lignes de cotes du Canada, ces hydravions Stranraer parcourent des milliers de
kilométres, constamment a I'aff(it de I'activité ennemie et des sous-marins rodeurs - n° 937 3/4 babord, arriére,

ravitaillement en vol, 20 juillet 1942.

26 AoUT

3 SEPTEMBRE

10 SEPTEMBRE

Les escadrons de ’ARC se

rendent a leurs postes de
guerre.

La Grande-Bretagne et la
France déclarent la guerre a

I'Allemagne.

17 DECEMBRE

Le Canada déclare la guerre a
I'Allemagne. Il y a huit aéronefs
opérationnels en bon état de
service sur la céte Ouest :
un Supermarine Stranraer,
deux Vickers Vancouver et

cinq Blackburn Shark.

31 DECEMBRE

Lentente sur le Programme
d’entrainement aérien du
Commonwealth britannique
est signée.

LARC comprend 14 esca-
drons opérationnels. Les
escadrons n° 4, n° 6 et n° 120
de bombardement et recon-
naissance (BR) et ’escadron
n° 111 de coopération de
artillerie cotiére se trouvent
a Vancouver et ils représentent

la force de combat du CAO.
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1940

17 AoUT

26 AoUT

Etablie sous l'autorité de
I’Accord d’Ogdensburg, une
Commission permanente
mixte de défense (CPMD)
est créée. Composée de
représentants militaires et
civils du Canada et des Ftats-
Unis (E-.U.), la commission
étudie les enjeux militaires
d’intérét commun et formule
des recommandations a leur
égard aux deux gouvernements.

Premiere réunion de la CPMD, Ottawa, octobre 1940.

14 NOVEMBRE

La premiére réunion de la
CPMD se tient a Ottawa.
Le représentant de 'ARC
est le commodore de P’Air
A. A. L Cuffe. Le jour suivant,
la commission formule la
recommandation n° 7, qui
demande la « préparation d’'un
plan détaillé visant la défense
conjointe du Canada et des
Etacs-Unis [...] »

10 OCTOBRE

Le Plan défensif de base
canado-américain, 1940, aussi
connu sous le nom « Plan
de base n° 1 » est approuvé.
Ce plan met principalement
I’accent sur la guerre en
Europe et la possibilité de
voir ’Allemagne vaincre la
Grande-Bretagne, mais il
prend en compte I'instabilité
croissante en Extréme-Orient.

31 DECEMBRE

La recommandation n°® 10 de
la CPMD demande 1’établis-
sement de « champs d’atterris-
sage convenables [...] en route
a travers le Canada entre les
Etats-Unis et ’Alaska ».

Il y a trois escadrons de
’ARC a I’étranger et onze au
Canada. Au sein du CAO, l’es-
cadron n° 4 (BR) d’Ucluelet,
I’escadron n° 6 (BR) de Coal
Harbour, et le 111¢ Escadron
de chasse (C), I’escadron
n® 120 (BR) et I’escadron
d’entrainement opérationnel
(EO) n° 13 de la baie Patricia
se trouvent tous en C.-B.
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1941

JANVIER A
DECEMBRE

1 MARS

2 JUILLET

Dans le contexte de la route
aérienne vers I’Alaska, des
terrains d’aviation sont
construits 4 Grande Prairie
(AB), a Fort St. John et Fort
Nelson (C.-B.), ainsi qu’a
Watson Lake et Whitehorse

au Yukon.

15 OCTOBRE

Le Plan défensif de base
canado-américain n° 2, aussi
connu sous le nom ABC-22,
est approuvé par Ottawa.
Méme si les opinions divergent
en ce qui concerne les défini-
tions et les pouvoirs en matiére
de commandement, le plan
énonce que « les forces de I'un
des deux pays appuieront dans
toute la mesure du possible
les forces correspondantes de
lautre pays ».

7 DECEMBRE

Afin d’éviter toute confusion,
les escadrons outre-mer de
I’ARC recoivent une nouvelle
désignation pour devenir la
série 400. Les escadrons de
leffectif de guerre territorial
conservent les numéros de
série 100.

Un décret en conseil approuve
le Corps auxiliaire féminin de
I’Aviation canadienne. Il sera
rebaptisé « Division féminine
de 'ARC » le 3 février 1942.
La majorité des membres
servent dans leffectif de guerre
territorial.

Les femmes de la Division féminine de I’Aviation royale du Canada, 1941.

8 AU 24
DECEMBRE

31 DECEMBRE

Le Japon attaque les forces
américaines i Pearl Harbor,
Hawai. Le Canada déclare la
guerre au Japon.

Sept sous-marins japonais
postés le long de la cote
Ouest américaine lancent des
attaques contre des navires
marchands, en coulent deux et
en endommagent deux autres.

Il y a 21 escadrons de PARC
outre-mer et 16 autres au
pays. Parmi ces 21 escadrons,
I’escadron n° 13 (EO), le
111¢ Escadron (C) et le 115¢
Escadron (C) se trouvent a la
baie Patricia. L'escadron n° 4
(BR) a Ucluelet, le n° 6 (BR)
a Alliford Bay, le n° 120 (BR)
4 Coal Harbour, le n° 7 (BR) a
Prince Rupert et le n° 9 (BR)
A Bella Bella se trouvent tous

en C.-B.
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1842

FEVRIER

23 FEVRIER

24 FEVRIER

Huit détachements de I'Unité
de surveillance des cotes
n° 1, comprenant chacun un
homme de chantier, deux
opérateurs radio et un cuisi-
nier, sont déployés dans des
endroits reculés dans les iles
de la Reine-Charlotte (Haida
Gwaii) pour surveiller les
navires japonais.

Un sous-marin japonais I-17
attaque des installations
terrestres prés de Santa
Barbara en Californie.

Immédiatement apres I'attaque contre Pearl Harbor le 7 décembre 1941, et
jusqu’en 1949, les Canadiens d’origine japonaise sont arrachés a leur foyer
et a leur travail, et envoyés dans des camps d'internement dans la région
intérieure de la Colombie-Britannique, et dans des fermes et des camps
d'internement ailleurs au Canada. Images : Bibliotheque et Archives Canada.

8 MARS

17 ET 18 MARS

Le cabinet approuve le décret
P.C. 1486, qui autorise
lexpulsion arbitraire d’environ
22 000 Canadiens japonais le
long d’une zone d’exclusion
de 160 km sur la cote Ouest.
Les propriétés et les biens des
Canadiens japonais placés dans
des camps d’internement ou
obligés de travailler dans des
camps de travaux forcés sont
vendus pendant la guerre. Le
traitement injuste dont ils ont
été victimes n’a pas été redressé
par le gouvernement du Canada
avant la fin des années 1980.

25 ET 26
FEVRIER

La recommandation n° 24
de la CPMD demande la
construction d’une autoroute
vers I’Alaska, suivant le tracé
général de la route aérienne
existante.

27 AVRIL

La construction de la route
entre Dawson Creek (C.-B.)
et Delta Junction en Alaska
débute. Elle est construite
enti¢rement par le US Army
Corps of Engineers et, 4 son
apoggée, le projet rassemble plus
de 10 000 militaires américains.
La présence d’un aussi grand
nombre d’Américains devient
une source de préoccupation
pour le gouvernement canadien.

Un échange de notes entre
le Canada et les Etats-Unis
approuve de fagon officielle
la construction de la route de

I’Alaska.

La CPMD recommande que
les commandants locaux du
Canada et des FErtats-Unis
solent préts a envoyer des unités
aériennes en Alaska, le cas
échéant. Elles fonctionneront
en soutien du Commandement
de défense de ’Alaska (Alaska
Defense Command), dirigé par
le brigadier général Simon B.
Buckner Jr., au sein de la 11th
Air Force, dirigée par le briga-
dier général William Butler.

14
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5 MAI

1842

2 JUIN

3 ET 4 JUIN

Les Bolingbroke de 'escadron
de chasse n° 115 sont postés a
Annette Island en Alaska. Il
s'agit de la premiere unité de
I’ARC a diriger ses activités a
partir du territoire américain.
Elle demeure sous la direction

du CAO.

3 AU 8 JUIN

Des escadrons supplémen-
taires de ’ARC sont déployés
au nord pour appuyer les
forces de défense américaines.
Lescadron n° 8 (BR), équipé
d’aéronefs Bolingbroke, et
I’escadron de chasse n° 111,
équipé d’aéronefs P40
Kittyhawk, sont déplacés
de Sea Island a Yakurtat,
en Alaska. Un aéronef
Bolingbroke du 8¢ escadron
effectue la premiére patrouille
opérationnelle en appui au
Commandement de défense

de I'Alaska le 3 juin.

4 JUIN

Lescadre « X » de ’ARC est
postée a Elmendorf en Alaska.

Les forces japonaises attaquent

Dutch Harbor dans les iles

Aléoutiennes.

Version chasseur du Bolingbroke du 1158 Escadron (C).

5 JUIN

Le lieutenant-colonel d’aviation
(Lcol avn) G. R. McGregor,
Croix du service distingué dans
I’Aviation (DFC), un vétéran
de la bataille d’Angleterre,
arrive 4 Yakutat pour prendre
le commandement de I’'escadre
« X ».

Les forces navales japonaises
subissent un échec cuisant lors

de la bataille de Midway dans
le Pacifique.

6 JUIN

Le général Buckner demande
le transfert de deux escadrons
canadiens 3 Yakutat, ce qui
représente environ le quart de
ses unités de combat aérien,
vers le nord 4 Elmendorf, en

Alaska.

7 JUIN

Les forces japonaises occupent
Kiska Island.

Les forces japonaises occupent
Attu Island.

Lcol avn G.R. McGregor, DFC; Quartier
général, Edifice Jackson, Ottawa
(Ontario), le 19 septembre 1941.
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13 JUIN

1842

14 JUIN

20 JUIN

Maintenant posté a
Anchorage, 'escadron n° 8
(BR) effectue ses premiéres
patrouilles anti-sous-marins
dans le golfe de I’Alaska. Les
détachements exercent leurs
activités a partir de différents
emplacements en Alaska.

Lescadre « Y » est mise sur
pied sous le commandement
du Lcol avn A. D. Nesbitt,
DEC, un vétéran de la bataille
d’Angleterre. Il supervise les
opérations de ARC a partir
d’Annette Island.

Le personnel navigant et I'aéronef du 8% Escadron de bombardement et
reconnaissance, ARC, probablement a Anchorage (Alaska), 1942.

4 JUILLET

7 JUILLET

Le phare de la pointe Estevan,
en C.-B. est attaqué par un
sous-marin japonais [-26.
Malgré un certain nombre de
tirs, il n’y a pas de dommage.

21 JUIN

Les P-40 Kittyhawk de
I’escadron n° 118 (C) sont
transférés de la cote Est du
Canada et viennent s établir 2
Annette Island.

132¢ Escadron, Kittyhawk, baie
Patricia, Colombie-Britannique.
Photo: MDN

13 JUILLET

Le ministre de la Défense
nationale (Air), C. G. Powers,
et le chef d’état-major de la
Force aérienne, le maréchal
de I'Air L. S. Breadner,
rencontrent le général Buckner
pour discuter de l'utilisation
des unités de combat de
I’ARC. Buckner accepte
de déployer vers avant la
majorité de l'escadron n°® 111
(C) pour appuyer le terrain
d’aviation de Fort Glenn a
Umnak Island.

Un aéronef Bolingbroke de
lescadron n° 115 (C) attaque un
sous-marin japonais et, selon les
rapports, |'aurait endommaggé.
Deux jours plus tard, les équi-
pages des navires de la United
States Navy déclarent que le
sous-marin a coulé.

Le Lcol avn McGregor dirige
les Kittyhawk de ’escadron
n° 111 (F) pour la premiére
partie du mouvement vers
Umnak Island. Deux aéronefs
sont perdus en raison de
la météo et des conditions
difficiles, mais les pilotes sont
sauves.

16 JUILLET

Aprés un délai de deux jours
causé par la méeéo 2 Cold Bay,
McGregor quitte avec le reste des
pilotes de l'escadron de chasse
n°® 111. Peu apres avoir passé
Dutch Harbor, les conditions
météorologiques se détériorent
grandement et McGregor
annule le vol. Lors du retour vers

Coal Harbour, cinq aéronefs
et leurs pilotes sont perdus.
Quatre sont tués lorsque leurs
appareils s’écrasent contre le
relief montagneux d’Unalaska
Island, alors qu’un pilote, le
sergent de section G. D. Baird,
disparait tout simplement.
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19 AoOT

25 SEPTEMBRE

Le Comité de guerre du
Cabinet approuve le recours
a des ingénieurs de ’Armée
américaine pour construire
huit terrains d’aviation le
long de la route de I’Alaska.
Les terrains d’aviation ou les
pistes d’atterrissage d’urgence
sont construits a tous les 100
miles (160 kilométres) environ;
et il y a des sites de télémétrie
radioélectrique tous les 200
miles (320 km) pour aider a la

navigation. En provenance de
Great Falls, au Montana, ou de
Minneapolis, au Minnesota,
les aéronefs sont transportés
par train & Edmonton (AB),
puis le long de la ligne
d’étapes du Nord-Ouest

jusqu’'a Fairbanks en Alaska.

Les aéronefs sont destinés a
une utilisation par les Forces
américaines ou a un transfert
vers 'Union soviétique, dans le
cadre du Programme prét-bail.

Lors d’une attaque contre
les forces japonaises a Kiska,
en Alaska, le commandant
d’aviation K. A. Boomer,
escadron n° 111 (F), détruit
un hydravion chasseur ennemi
(nom de code « Rufe »). Il sagit
de la seule victoire aérienne
de PARC enregistrée sur le

continent nord-américain.

Le 411® Escadron de chasse canadien (Ontario) est bien représenté au sein d’un escadron canadien de Spitfire dirigé par
le commandant d’aviation P.S. Turner, DFC, Toronto; De gauche a droite : sergent J. A. McLaughlin, pilote, Toronto; sergent
W. B. Randall, pilote, Toronto; capitaine d'aviation K. G. Calvert, Toronto; médecin de I'escadron; capitaine d’aviation K. A.
Boomer, Ottawa, commandant d’escadrille; sous-lieutenant d’aviation F. E. Green, Toronto, le 30 janvier 1942.

28 OCTOBRE

31 DECEMBRE

La route de I’Alaska, ou la route
Alaska — Canada (ALCAN),
est officiellement achevée. Il
sagit d’une route de gravier
ouverte a I’année, d’environ
1 700 miles (2 700 km) de
long, et dont l'incidence sur
leffort de guerre est minime.

Le CAO passe de huit a

dix-sept escadrons.
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1 MARS

1843

MARS 31 MARS

Le Lcol avn R. E. Morrow,
DEFC, prend les commandes
de I’escadre « X » des mains du
Lcol avn McGregor.

18 AVRIL

Lescadron n°® 14 (F), équipé  Douze pilotes de I’escadron
de Kittyhawk, remplace I’es-  de chasse n° 14 entament
cadron n° 8 (BR) au sein de  le processus de mouvement
P’escadre « X ». vers Amchitka Island, ot ils
formeront une quatri¢me
escadrille liée au 18 Fighter
Squadron des United States
Army Air Forces.

14¢ Escadron, ARC, fle Umnak
(Alaska), 1943.

11 MAI 28 JUILLET

Les pilotes de 'escadron de
chasse n° 14 (F) de ’ARC
prennent part a des attaques
contre les positions des forces
japonaises sur Kiska. A partir
de ce moment et jusqu’a la fin
de la campagne, les pilotes des
escadrons de chasse n° 14 et
n° 111 effectuent en alternance
pendant un mois, a partir
d’Amchitka et selon les condi-
tions, un mélange d’attaques
et de patrouilles de défense.

14 AoUT

Les Forces américaines A Dlinsu des planificateurs
arrivent a4 Attu Island pour  alliés, les Japonais évacuent
une campagne prévue de trois  leur garnison a Kiska.

jours. Apres trois semaines

de combat intense, 2 350

Japonais sont tués et 28 sont

capturés au cott de 560 pertes

américaines. 8 AoUT
Lescadron n° 111 (C) revient
au Canada.
15 SEPTEMBRE 21 SEPTEMBRE

Une force d’invasion alliée,
qui comprend la 13¢ Brigade
d’infanterie canadienne et
la 1st Special Service Force,
débarque sur I'ile maintenant
abandonnée. Malgré I'absence
de Pennemi, les piéges, les
mines et les tirs fratricides
entrainent 313 pertes, dont 4
Canadiens.

Lescadre « X » est démantelée.  Lescadron n° 111 (F) retourne
en sol canadien. Cela marque
la fin de la participation active
du Canada 4 la campagne des
Aléoutiennes. Huit aviateurs
canadiens ont péri en raison

18 NOVEMBRE d’accidents ou de mésaventures.

Lescadre « Y » est déman-
telée et le personnel de PARC
retourne en sol canadien.
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1944

1 JUIN

23 AoUT

3 NOVEMBRE

En raison du trafic aérien
accru dans le Nord-Ouest au
Canada, le Commandement
aérien du Nord-Ouest est
formé et son quartier général
se trouve 3 Edmonton.

Lescadron n° 115 (BR) est
démantelé 2 Tofino Bay, en

C.-B.

Le Japon lance son premier
ballon-bombe (fisen bakudan)
contre ’Amérique du Nord.
Ces armes sont des ballons
remplis d’hydrogéne, munis
d’un mélange composé de
munition antipersonnel
explosive et de dispositif
incendiaire. Plus de
9 000 armes de ce type sont
déployées jusqu’a la fin du
programme en avril 1945.

La charge de bombes d’un ballon japonais
Fugo est fixée a un « lustre » équipé d'un
mécanisme de largage automatique.

1945

21 FEVRIER

10 MARS

8 MAI

Le sous-lieutenant d’aviation
(Slt) E. E. Maxwell While,
de ’escadron de chasse n° 133
(F), du CAO, qui exerce ses
activités a la baie Patricia
(C.-B.), intercepte et abat un
ballon-bombe japonais.

15 AOUT

Le Slt J. Gordon Patten, de
I’escadron de chasse n° 133
(F), détruit un ballon pres de
Salt Spring Island en C.-B.

SEPTEMBRE

Les Japonais se rendent. Il y
a six escadrons qui exercent
leurs activités au sein du CAO.

A toutes fins pratiques, la ligne
d’étapes du Nord-Ouest est
fermée alors que le personnel
soviétique quitte ’Alaska et que
les terrains d’aviation retournent
a une utilisation civile ou de
garde. Pendant les 21 mois
qu’a approximativement duré
lopération, un peu moins de
8 000 aéronefs ont été livrés a la
Russie, dont 133 ont été perdus
pour diverses raisons.

Les Allemands se rendent.
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Le major Bill March, un officier des systemes de combat aéronaval, a passé plus de
41 ans en uniforme. Il est actuellement membre de la Réserve aérienne, agissant a
titre d’historien de I'ARC au sein de la Direction de I'histoire et du patrimoine de I'ARC.

ABREVIATIONS

AB Alberta

ARC Aviation royale du Canada

BR bombardement et reconnaissance

C chasseurs

C.-B. Colombie-Britannique

CAO Commandement aérien de I’Ouest

CPMD Commission permanente mixte de défense Canada-Etats-Unis
DFC Croix du service distingué dans I’Aviation
E.-U. Etats-Unis

esc escadron

Lcol avn lieutenant-colonel d’aviation

MDT ministere des Transports

Slt sous-lieutenant d’aviation

NOTES

1. C. P. Stacey, Armes, hommes et gouvernements : les politiques de guerre du Canada, 1939-1945, Ottawa,
Imprimeur de la Reine, 1970, p. 383.

2. C. P. Stacey, Armes, hommes et gouvernements, p. 383.

3. C. D. Stacey, Armes, hommes et gouvernements, p. 391.
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Le dernier jour de juin 1940, huit ans aprés sa formation et 10 mois apres la déclaration de
guerre contre ’Allemagne, le 111¢ Escadron' a envoyé un aéronef en vol pour effectuer sa premiére
mission. C’était une belle journée et la visibilité était illimitée lorsque l'unité a regu l'alerte de la
présence d’un sous-marin 4 seulement huit kilométres (km) de la cote. Le capitaine d’aviation
W. J. McFarlane a regu l'ordre de prendre un Lysander — un aéronef monomoteur plus adapté
aux missions de reconnaissance quaux missions de combat — pour évaluer la situation, laisser
tomber deux fusées fumigenes dans I'eau pour marquer 'emplacement de 'ennemi et ensuite
tirer deux fusées éclairantes a 'aide d’'un pistolet Verey pour avertir les autres aéronefs ou navires
qui pourraient se trouver dans le secteur. S’il n’y avait personne pour appuyer, McFarlane devait
acterrir et téléphoner au quartier général et faire un compte rendu verbal. Par la suite, des bombes
sous-marines (qui se s’étaient avérées ineflicaces durant la guerre) devaient étre chargées a bord de
laéronef afin d’attaquer le sous-marin s’il « agissait de maniére suspecte ». Le Lysander a décoll¢,
sur ordre, 2 10 h 50, et a survolé cing fois le secteur; la seule chose qu’il a apercue était d’autres
aéronefs engagés dans la méme recherche. Il est retourné i la base 2 13 h 10°.

Ce n’était pas le premier mouvement de la bataille de PAtlantique ou de la bataille d’Angleterre
(la France ayant consenti quelques semaines auparavant a un armistice avec I’Allemagne), mais
plutdt une sortie exécutée par le 111¢ Escadron (qui avait déménagé de Sea Island, de Vancouver
a la baie Patricia, a Pextérieur de Victoria, le mois précédent) pour défendre la cote Ouest cana-
dienne. Alors que l'attention mondiale se portait sur la guerre-éclair (Blitzkrieg), qui a permis aux
nazis de contrdler temporairement ’Europe de ’Ouest, des éléments des trois services de armée
canadienne, incluant le Commandement aérien de 'ouest (CAO) de ’Aviation royale canadienne
(ARC), se préparaient a défendre les territoires canadiens les plus a 'ouest contre une intrusion,
un bombardement ou un raid de lennemi. Cela dit, les généraux, amiraux et maréchaux de I'Air
ne craignaient pas une invasion, ils étaient trés conscients que les objectifs de 'ennemi — réels et
potentiels — étaient ailleurs. Cependant, ils avaient la responsabilité de protéger toutes les régions
du Canada contre les menaces ennemies, méme si ces dernieres étaient loin de mener a loccupa-
tion a long terme du territoire canadien. Cependant, il y a eu des tensions entre les résidents de la
Colombie-Britannique (C.-B.), qui, en tant que contribuables et électeurs, voulaient le meilleur
systéme de sécurité possible, et les services combattants, qui cherchaient a fournir le niveau de
sécurité approprié afin de concentrer leurs forces aux endroits critiques, surtout en Europe.

PAIX ET GUERRE

La C.-B. avait une longue histoire de menaces potentielles. Par exemple, au 19¢ siecle, la Russie
et PEmpire britannique saffrontaient dans une guerre froide, principalement en Afghanistan, ce
qui contribua a la création de points de défense clés le long de la cote Ouest. Notez que jusquen
1867, ’Alaska était un territoire russe. Durant la Premiére Guerre mondiale, le tsar était un allié de
I'Empire britannique, mais ’Allemagne a envoyé des croiseurs pour effectuer des opérations navales
(guerre de course) sur les océans Indien et Pacifique. Il était donc nécessaire de défendre les lignes de
communication et les terminaux & Vancouver et Prince Rupert. Heureusement, le Japon, un allié des
Britanniques depuis 1902, était en mesure d’offrir des navires de la Marine impériale japonaise pour
les protéger. Une fois la guerre terminée, le Japon et les Etats-Unis (E.-U.) sont devenus concurrents
dans le Pacifique; par conséquent, les Britanniques ont mis fin 4 leur alliance avec le Japon afin de
renforcer leur relation avec les Etats-Unis. Ensuite, la Crise de 1929 a donné lieu 4 la militarisation
des politiques japonaises, comme ailleurs dans le monde. En 1931, une armée impériale autonome a
envahi la Mandchourie et a commencé 4 conquérir le reste de la Chine en 1937 et I'Indonésie aprés
la chute de la France au mois de juin 1940. LEmpire japonais se dirigeait donc vers un affrontement
avecles B.-U., la Grande-Bretagne et les Pays-Bas (le gouvernement hollandais en exil avait conservé
ses colonies des Indes orientales néerlandaises alors que le pays était sous 'occupation allemande).
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A fin des années 1930, le gouvernement canadien et ses planificateurs militaires ont tenté
de déterminer la menace que représentaient le Japon et ’Allemagne pour la c6te Ouest du pays
et la meilleure fagon de la contrer. La premiere ligne de défense serait en mer, avec les forces
navales américaines et britanniques qui protégeaient leurs territoires en Asie et dans le Pacifique,
et les lignes de communication entre ces territoires et I’hémisphére occidental. Par conséquent, le
Canada était uniquement responsable de défendre la cote de la C.-B. ainsi que ses eaux adjacentes.
L’ARC jouerait un réle important dans la deuxiéme ligne de défense avec des hydravions a coque
et des bombardiers qui patrouillaient des centaines de kilometres en haute mer pour attaquer les
navires ennemis, et des chasseurs pour intercepter les aéronefs qui auraient pu décoller d’un croi-
seur ou d’'un porte-avions, ou méme d’un sous-marin, car les Japonais développaient un submer-
sible capable de lancer un hydravion.

En cas de guerre, 'Allemagne et le Japon auraient toutes leurs forces impliquées en Europe et
en Asie, respectivement. Cela signifiait que la menace réelle contre la cote Ouest du Canada érait
un raid ou un bombardement. Les services de 'armée étaient donc réticents d’allouer d’impor-
tantes forces 4 la C.-B. Naturellement, les résidents de la province désiraient se sentir en sécurité,
quel que soit le colit en ressources, et ils 'ont clairement indiqué par entremise de leurs représen-
tants élus. Les cinq escadrons déployés sur la cote Ouest en 1939, au début de la guerre contre PAl-
lemagne, étaient par conséquent le résultat de plusieurs années d’évolution militaire et politique.
Alors que le Canada émergeait des profondeurs de la grande crise en 1934 et 1935, le gouvernement
a augmenté les dépenses en défense, avec PARC en téte de liste des priorités et la C.-B. au coeur
de l'attention (étant donné que le Japon était en mouvement depuis 1931 et que ’Allemagne
cherchait encore 2 avoir des relations normales avec la Grande-Bretagne en signant un accord
naval en 1935). Une partie du soutien de PARC a pu étre une conséquence de l'aide apportée au
développement de l'aviation civile (les pilotes de brousse en uniforme), mais il est important de
noter que le 4° Escadron de reconnaissance et bombardement, basé a Jericho Beach, & Vancouver,
sest concentré exclusivement 4 'apprentissage des missions d’une unité de reconnaissance armée’.

Un autre exemple de I’évolution de 'aviation sur la c6te Ouest est le 111¢ Escadron mentionné
plus tot. Il a été mis sur pied sous le nom de 11¢ Escadron le 1¢ novembre 1932, sans les fonds
nécessaires pour recruter les effectifs autorisés; donc, apres un peu plus d’un an, soit au mois de
janvier 1934, il comptait uniquement cinq officiers et neuf militaires du rang. Cependant, 1934 a
été une année d’expansion pour PARC et 'escadron. A la fin de I'année, une douzaine d’officiers
et 86 militaires du rang pouvaient se présenter comme membres de 'unité. De plus, en octobre de
la méme année, I'escadron a regu son premier aéronef, un Tiger Moth, utilisé une fois par semaine
pour l'entrainement. Au début de 1935, une autre pi¢ce d’équipement tres appréciée a été livrée; un
camion d’une tonne et demie pour transporter I’équipe au sol au terrain d’aviation et aux champs
de tir. Lunité était basée sur la rue Georgia, au centre-ville de Vancouver, 2 20 km de I'aérodrome
de Sea Tsiand. A la fin de 1933, i'escadron comptait 13 officiers et 90 militaires du rang et avait
effectué 700 heures de vol*.

Par la suite, chaque été, 'escadron passait une & deux semaines au camp, comme le faisait la
milice canadienne depuis le 19¢ si¢cle. En 1934 et 1935, I'escadron a commencé a effectuer ses opéra-
tions a partir de I'aéroport municipal; le 17 mai 1935, le camp a commencé avec une douzaine d’offi-
ciers et 53 militaires du rang. Le commandant d’escadre E. L. McLeod était présent afin de superviser
les examens, mais il est clair que du temps était disponible pour les activités paraprofessionnelles. Par
exemple, deux chevaux ont été loués afin de permettre aux officiers de faire de I’équitation durant leur
temps libre, encore une fois comme leurs homologues de la milice. Pour ce qui est de 'entrainement
plus formel, les pilotes ont effectué 146 heures et 50 minutes de vol. Parmi les compétences évaluées,
on comptait le vol aux instruments, l'utilisation de la radio et les exercices de navigation avec points
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au sol, ou les pilotes devaient voler en utilisant une carte. Il y avait également la voltige aérienne
pour préparer les pilotes 4 affronter 'ennemi dans des combats aériens, comme ont di le faire leurs
ancétres durant la Premiere Guerre mondiale. L'instruction s’est poursuivie apres le camp d’été, mais
il restait & aborder les questions d’administration. Par exemple, au mois de janvier 1935, l'escadron a
négocié avec la gestion de 'aéroport de Vancouver pour mettre ses aéronefs a I'abri. objectif était de
louer la moitié du nouveau hangar que la ville construisait. Pannée suivante, 'escadron déménageait
dans une structure plus militaire au parc Stanley’.

Ala fin du mois de mai 1937, le camp a commencé avec 74 participants. Le role que 'escadron
allait jouer dans le conflit & venir a été expliqué. Les militaires se concentraient sur des compétences
précises, comme bombarder les navires ennemis et ajuster le tir des batteries cotiéres. Les équipages
passaient des examens sur le sujet alors que leurs camarades avec des tAches au sol suivaient des
cours sur des questions techniques et administratives®. A un niveau plus élevé de la hiérarchie, le
1< a0t 1938, le 111¢ Escadron et les autres escadrons de la région étaient transférés sous l'autorité
du CAO, qui avait le méme statut que le commandant de la cdte du Pacifique de la marine et le
Commandement du Pacifique de 'armée. Cependant, lorsque la guerre s’est déclarée un an plus
tard, il y avait uniquement quatre escadrons opérationnels & déployer : les 4¢ et 6¢ Escadrons de
bombardiers de reconnaissance, et le 113¢ Escadron de chasseurs, en plus du 111¢ Escadron’.

La station n° 2 de I’ARC, Bella Bella, le 6 novembre 1943.
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MOBILISATION

Jusquau mois de septembre 1939, la Colombie-Britannique et ceux qui étaient responsables
de sa défense considéraient le Japon comme la principale menace. Méme si la guerre se déroulait en
Europe, les services de 'armée devaient envisager la possibilité que des navires de la Kriegsmarine
pouvaient bombarder des villes et des installations sur la cote Ouest, étant donné que 'ennemi
avait construit trois croiseurs lourds équipés de canons de 11 pouces [28 centimetres], mieux
connus sous le nom de cuirassés de poche, alors que les forces navales alliées avaient des navires
similaires équipés de canons de 8 pouces [20 centimetres]. Jericho Beach, prés du centre-ville de
Vancouver, était devenue la principale base pour les aéronefs amphibies capables de patrouiller &
des centaines de kilométres en haute mer. A partir de 1941, le 7¢ Escadron de bombardement et de
reconnaissance (BR) a été mis sur pied a Prince Rupert pour protéger le détroit de Dixon. Quatre
autres stations ont été mises sur pied pour couvrir une zone couvrant la moitié de la péninsule de
P’Alaska jusqu’a la presqu’ile Olympic, dans I'Etat de Washington. Mentionnons notamment :

e Le 6° Escadron 4 Alliford Bay, sur les iles de la Reine-Charlotte [Haida Gwaiil, a effectué
des patrouilles du mois de mai 1940 au moins d’avril 1944.

e Le9¢Escadron (BR) été affecté 2 Bella Bella, entre Prince Rupert et Vancouver, du mois
de décembre 1941 jusqu’en 1944.

e La station de Coal Harbour a été mise sur pied sur I'ile de Vancouver pour le 120¢

Escadron (BR).

e Le4¢Escadron a été relocalisé de Jericho Beach a sa station de temps de guerre d’Ucluelet
au mois de mai 1940 afin de se rapprocher de la presqu’ile d’Olympic?.

Les dates indiquent clairement que les unités écaient opérationnelles et que la mobilisation était
un processus qui exigeait des mois, voire des années. Ce n'est pas étonnant compte tenu que la
priorité était ailleurs. Seulement deux escadrons de reconnaissance, le 4° et le 6%, étaient opérationnels
en 1939. Méme si deux escadrons de chasseurs, le 111° et le 113¢, étaient disponibles dés les premiers
jours de la guerre, le deuxiéme a rapidement été transféré dans I'est du Canada, laissant un seul esca-
dron pour défendre la région de Vancouver, comme nous I’avons vu. Le 3 septembre, une semaine
avant la déclaration de guerre du Canada, 11 officiers et 94 militaires du rang du 111¢ Escadron se
présentaient au manege militaire. Lunité avait été mobilisée sur une base volontaire, comme 'ARC
tout au long de son existence. Le jour suivant, les cours ont commencé et visaient & apprendre aux
militaires le role de I'armée en mati¢re de collaboration, particuli¢rement pour l'ajustement du tir des
batteries cotieres. Les pilotes ont suivi I'entrainement au vol a aéroport civil presque tous les jours
durant le mois de septembre, et ils ont tous été vaccinés a I'hdpital de Jericho le 29 septembre’.

La bureaucratie avait ses propres exigences, et sur le plan administratif, plusieurs membres de
I’ARC pendant la guerre se sont portés volontaires deux fois : une premiére fois pour la défense du
Canada, et une deuxi¢me fois lorsqu’ils ont rempli le formulaire R83 pour le service outre-mer.
Pour le 111¢ Escadron, cette exigence juridique a été complétée le 19 octobre, la méme journée que
les officiers ont intensifié la préparation pour la guerre en sexercant au tir de revolvers. Pour avoir
un avant-goit des opérations a venir, le 28 octobre, le capitaine d’aviation McFarlane, accompagné
du lieutenant d’aviation J.W. Glelndhill, s’est envolé pour la baie Patricia, sur I'ile de Vancouver,
afin d’inspecter les pistes d’atterrissage et les batiments, et également « pour développer encore plus
la collaboration » entre le détachement d’artillerie cétiére et I'escadron. Durant le vol de retour,
I’équipage a survolé Esquimalt, le cap McCauley et le cap Albert pour se familiariser avec la région

et 'emplacement des différentes batteries'’.
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Pour résumer le mois d’octobre, le journal quotidien raconte que les officiers s'entrainaient
A voler principalement I'aprés-midi, sauf pour deux vols 2 la baie Patricia. Apreés les inspections
matinales, les officiers se concentraient sur I'administration de leur section avant de tourner leur
attention vers les opérations radio et la coopération avec I'armée. Entre-temps, les sous-officiers
s'occupaient de la formation théorique et pratique des spécialistes de 'entretien. La section des
transmissions a été félicitée pour son « trés bon travail pour la mise en place de la station de la
baie Patricia dans un court laps de temps. La communication entre le détachement et 'escadron
est excellente. » Le Sergent R.J. Ounsted enseignait la manipulation des armes entre 14 h 15 et
15 h 15, et l'on répétait tous les mardis et jeudis entre 16 h et 17 h. La majorité de I'escadron était
toujours basé au manége de Vancouver, dans le parc Stanley'!.

Au mois de novembre, I'escadron a effectué I'entrainement au vol avec deux aéronefs; deux autres
ont été ajoutés durant le mois. Toutefois, cest seulement au mois de décembre que I'escadron a reu
un « phono », sans aucun doute un appel téléphonique, pour envoyer un équipage 2 Ottawa prendre
possession de deux Lysander, I'aéronef opérationnel. Peu importe les aéronefs disponibles, ceux qui
devaient les piloter avaient encore beaucoup a apprendre. Par exemple, dans le domaine de la météo-
rologie, un certain M. Muskrat a fait une présentation sur la nomenclature utilisée par Trans-Canada
et plusieurs compagnies aériennes américaines. La présentation a été trés appréciée par les membres
de l'escadron qui avaient besoin de précisions sur différents éléments qui apparaissaient dans les
rapports de météo et qui avaient été source de confusion dans le passé. A partir du mois d’avril 1940,
comme les Allemands ne s’étaient pas encore manifestés, I'entrainement s'est poursuivi au cours des
mois suivants, y compris les vols avec le Link Trainer, un des premiers simulateurs au monde!?.

DEFENDRE LA C.-B. CONTRE LE TROISIEME REICH

Pour le 111¢ Escadron, la période de mobilisation a été considérée comme terminée au mois
de mai 1940, lorsque le commandant a ordonné que I’équipement de l'unité soit déménagé de
Sea Island a la baie Patricia. Les aéronefs Avro et Atlas, qui ont servi pour I'entrainement au vol,
ont été entreposés dans les hangars municipaux. La mitrailleuse du Lysander a été mise a l'essai
pour la premiére fois. Par contre, 'escadron n’avait pas recu la machine normalement utilisée pour
charger les courroies de munitions; la mitrailleuse sest enrayée a plusieurs reprises. Quatre pilotes
ont quand méme pu s'exercer 2 tirer sur des cibles en mer'?.

Cétait la situation qui prévalait lorsque I'escadron a effectué sa premiére mission opérationnelle le
30 juin, comme nous l'avons vu dans le paragraphe d’introduction. Il cherchait des U-boot qui pour-
raient couper les lignes de communication entre Vancouver et les autres ports du Pacifique. (Personne
au sein de ’ARC ne pouvait savoir que le plus prés quun U-boot approcherait de la c6te Ouest du
Canada serait une incursion en Australie et en Nouvelle-Zélande en 1944'4) Au retour de McFarlane
de sa mission, le capitaine d’aviation G.W. DuTemple a décollé a 12 h 55 & bord d’un autre Lysander et
a effectué une deuxiéme reconnaissance, au cours de laquelle il n’a observé aucun signe de 'ennemi. 11
transportait deux bombes de 250 livres [113 kilogrammes] et les mitrailleuses étaient armées. Le suivant
A voler était le lieutenant d’aviation G.G. Diamond, en patrouille de 14 h 30 4 16 h, suivi du lieutenant
d’aviation J. W. Gledhill, pour une courte sortie entre 15 h 20 et 16 h 30. A son retour, I’équipe au sol
a découvert qu'il manquait deux pinces de sécurité sur les bombes, ce qui signifie qu’a atterrissage du
Lysander, les bombes étaient armées. L'incident a été mis sur le compte du manque d’expérience avec ce
type d’explosifs. Le lendemain, le CAO a ordonné que les amorces soient jetées dans la baie Patricia car
elles éraient trop dangereuses @ manipuler. La principale menace que l'escadron se préparait a affronter
était toujours ’Allemagne. Cependant, deux mois plus tard, il a recu l'ordre opérationnel 6/40, un
avertissement d’une possible relation hostile avec le Japon et d’'une attaque potentielle contre le poste
télégraphique Bamfield ou quelque part dans le détroit de Juan de Fuca. Le 111¢ Escadron a mis en place

des patrouilles dans la région pour contrer les actes hostiles de la Marine impériale japonaise®.
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Toutefois, ce n'est pas avant le début de 1941 que I'unité a de nouveau envoyé des aéronefs
sur des missions opérationnelles. Le 4 janvier, a 13 h, elle a recu un avertissement qu’un sous-
marin aurait été observé au large de Sooke, a 'ouest de Victoria. Deux Lysander ont été chargés
avec des bombes et sont demeurés en état d’alerte pendant que le bombardier biturbine Hudson
effectuait une reconnaissance. A 21 h, Punité a recu un rapport qu’il y avait un autre maraudeur;
I’équipage au sol a préparé un troisieme Lysander qui nécessitait des réparations. Par conséquent,
tous les armuriers ont été rappelés de leur soirée de repos pour mettre le Fairey Battle en service.
Cet aéronef pouvait transporter quatre bombes de 250 livres [113 kilogrammes], mais les rateliers
a bombe avaient été retirés. Le Lysander 416 transportait une bombe, les Lysander 425 et 428
deux bombes chacun, et deux Shark transportaient une bombe de 500 livres [227 kilogrammes].
Les armuriers ont été occupés toute la nuit & armer six aéronefs de trois différents modéles. Le
lendemain, un Goose, un hydravion a coque biturbine, a effectué une patrouille pendant que le
Lysander était en alerte de 20 minutes de préavis, tandis quun autre Lysander et le Battle sont
demeurés armés. Comme aucun ennemi n’a été observé, TARC sur la cote Ouest est retournée a sa
routine normale, mais deux Shark, un Lysander et le Battle sont restés armés en tout temps'®. Ce
que institution manquait en nombres, elle compensait dans la variété.

En plus de son réle de lutte anti-sous-marine, le CAO était, bien entendu, aussi responsable de
défendre le pays contre des attaques aériennes; pour ce faire, il a intégré une organisation unique
composée entierement de volontaires, dans le sens que leur travail n’était pas rémunéré. Le premier
Corps de repérage d’aéronefs a été créé dans les provinces de l'est du Canada. Méme au mois d’aotit
1940, on pouvait trouver des membres du corps dans les Territoires du Nord-Ouest, gardant un ceil
sur les possibles incursions d’aéronefs allemands qui auraient décollé & partir d’un croiseur dans la
baie d’Hudson. Le CAO a suivi un peu plus tard; en avril 1941, il pouvait compter sur 532 observa-
teurs qui couvraient toutes les communautés dans un rayon de 800 km de la cote. Leur tAche érait de
signaler les aéronefs non identifiés et les appareils qui volaient en groupe. Du 1¢ janvier au 12 avril, ils
ont transmis 87 comptes rendus provenant de la cote et 43 provenant de I'intérieur de la Colombie-
Britannique. En moyenne, les comptes rendus ont pris 8 et 19 minutes respectivement pour étre
transmis au CAOY, ce qui démontre l'efficacité de la British Columbia Telelphone Company.

LES OPERATIONS APRES PEARL HARBOR

Avec Pattaque de la Marine impériale japonaise sur Pearl Harbor, le 7 décembre, PARC faisait
face 3 un autre ennemi, mais cette situation n’a pas changé sa stratégie sur la cote Ouest. Lobjectif
n’était pas de protéger le vaste territoire de ’'Ouest canadien, mais seulement les installations les
plus importantes de la région. Lors d’une rencontre des trois armées au jour de ’An, il a été décidé
qu’il sagissait des installations suivantes :

e la baie Patricia;

*  laéroport Sea Island 4 Vancouver (site de 'usine Boeing en plus de la station aérienne
Jericho Beach);

*  les modes de communications a I'intérieur de la province, comme les routes, les chemins
de fer et les lignes télégraphiques qui relient ’Est 2 'Ouest;

e les installations de la Consolidated Mining and Smelting Company & Trail;
*  labase navale d’Esquimalg;

e les cales seches et les installations navales a Prince Rupert;
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* laraffinerie de pétrole d’Toco;
e les réservoirs & pétrole a Prince Rupert;

e les stations aériennes avancées de ’ARC (Ucluelet, Coal Harbor, Bella Bella et Alliford
Bay);

*  le terminus de cbles télégraphiques & Bamfield;
e les iles de la Reine-Charlotte [Haida Gwaiil;
e Ocean Falls.

Le comité des trois armées a reconnu la possibilité que 'ennemi puisse établir des bases
temporaires pour ses sous-marins et ses hydravions a coque dans des zones désertes le long de la
cote, et pourrait ainsi étre en mesure d’effectuer des raids contre les communautés isolées afin de
créer de la panique et de la confusion’®.

Afin de protéger ces diverses installations 4 différents endroits, PARC a eu l'autorisation
d’augmenter ses effectifs de cinq a huit escadrons dans les semaines qui ont suivi l'attaque de
Pearl Harbor. Cependant, le commodore de 'air L.F. Stevenson, responsable du CAO, avait
besoin d’aérodromes; de plusieurs types d’aéronefs; d’artillerie antiaérienne (une responsabilité de
l’armée); de la mise en place rapide d’un réseau de radars; et, bien entendu, de personnel qualifié.
Cette derniére exigence permettrait d’améliorer la coordination avec la Marine royale canadienne
(MRC), qui était souvent problématique dans les semaines et les mois qui ont suivi l'attaque sur
Pearl Harbor. Un navire pouvait observer un aéronef larguer une fusée fumigéne a la surface de la
mer, signifiant habituellement une présence ennemie, pour découvrir aprés avoir atteint I'empla-
cement 3 vitesse maximale, et en poussant les moteurs a la limite, que le bombardier effectuait des
exercices pour améliorer sa technique. Au mois d’avril 1942, le dragueur de mines Ouzarde a reu
le signal qu’un aéronef était en contact avec un sous-marin, mais a son arrivée sur les lieux, il n’a
pas pu obtenir de renseignements supplémentaires. Aprés avoir effectué quelques circuits au-dessus
de son compatriote, l'aéronef a quitté sans émettre d’autres signaux. La plainte écrite 8 PARC qui
a suivi n’a pas semblé recevoir de réponse”.

Pour atteindre un rendement optimal, il était essentiel d’ajouter de I'expérience a la formation,
mais les opérations sur la c6te Ouest n’ont jamais été trés intenses. Par exemple, lorsque la US
Army a effectué son premier raid contre Tokyo le 18 avril, il n’y a pas eu d’indication de représailles
possibles contre PAmérique du Nord. C’est le quartier général de la Force aérienne a Ottawa qui
a ordonné lalerte?®. De maniére plus générale, dans le méme mois, les décodeurs de la US Navy
ont fait circuler de I'information qui a mené les services du renseignement alliés a conclure que les
Japonais se concentraient sur le Pacifique central, les iles Aléoutiennes et Prince Rupert?!. C’était
exact pour deux des trois cibles relevées ; au mois de juin, lorsque les Japonais ont lancé leur seule
et unique attaque contre le Canada, ’était plus au sud. Le sous-marin 126, de la Marine impériale
japonaise, effectuait une opération en soutien a I'invasion prévue de Midway, qui se trouve au milieu
du Pacifique. Lobjectif était d’entrainer la US Navy dans une bataille navale épique qui déciderait
de I'issue de la guerre. Lobjectif a été atteint, cependant, ce sont les E.-U. qui sont sortis victorieux
aprés avoir coulé quatre porte-avions japonais, dont trois en quelques minutes seulement. Le 126,
qui effectuait des opérations de diversion, a attaqué le phare et le poste télégraphique de la pointe
Estevan, sur la cote Ouest de I'ile de Vancouver, le 20 juin. La MRC et TARC ont dépéché des forces
sur les lieux; le 4° Escadron, situé a seulement 80 km, a effectué une reconnaissance le lendemain
et n'a pas observé de dommage. Le 126 naurait pas gagné de prix pour son tir au canon®?! Le 9¢
Escadron de Bella Bella a dépéché un Stranraer, un hydravion a coque biturbine, qui n’a rien trouvé;
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la 32¢ Unité d’entrainement opérationnel de la baie Patricia a aussi contribué, mais I'aéronef en service,
un bombardier Beaufort biturbine, s'est écrasé au décollag623. Le I26 a survécu a sa mission, en grande
partie grice 4 ses tactiques de tir et esquive, mais n’a pas eu beaucoup d’impact sur 'effort de guerre
japonais.

Le manque de menace importante peut avoir causé une certaine atrophie des compétences et de
la vigilance nécessaires pour effectuer des missions de vol eflicace en temps de guerre. Le 16 janvier
1943, le navire a vapeur 4 une seule hélice Northolm, un petit navire de charge avec un déplacement
de 1000 tonnes [907 tonnes métriques] et 17 personnes a bord, a coulé prés du cap Scott, le point le
plus au nord de I'ile de Vancouver, 2 la suite d’un accident. Il y a eu seulement huit survivants, et le
bateau de sauvetage a dérivé sur 25 km vers une petite baie; seulement deux membres de I’équipage
ont survécu. Le détachement radio de PARC du cap Scott était au courant de la perte du navire et a
immédiatement signalé la tragédie au commandant & Coal Harbour, au sud-ouest, qui a transmis le
message au quartier général du groupe, qui & son tour a avisé la MRC. Malheureusement, personne
dans la chaine de commandement n’était au courant de la présence du bateau de sauvetage, qui a été
découvert par des civils. Selon un compte rendu disponible deux mois apres I’événement, la réaction
du commandant par intérim & Coal Harbor a été jugée inacceptable; il n’a pas dépéché d’aéronefs
assez rapidement sur les lieux, et les équipages des deux aéronefs qui ont éventuellement été dépéchés
ont effectué les recherches sans informations précises. Pour empirer la situation, une erreur de navi-
gation a déporté un des aéronefs & 50 km du lieu du naufrage, alors que l'autre aéronef effectuait ses
recherches dans la mauvaise direction en raison de la direction des vents (un facteur important pour
déterminer le courant de dérive du bateau de sauvetage) qui n’a pas été prise en considération. Les
deux survivants ont indiqué avoir vu les deux aéronefs. Mais ce n’est pas tout; le navire de soutien
logistique BC Star de ’ARC est arrivé au cap Scott environ trois heures aprés le naufrage, mais a
attendu une heure avant de commencer les recherches. Le navire a abandonné les recherches apres
une heure et demie en raison de la noirceur et est retourné a sa routine normale. Le capitaine ne
savait probablement pas que les gilets de sauvetage étaient munis de lumiéres pour que les survivants
puissent étre repérés la nuit. Il a été congédié?“.

Lexercice qui a eu lieu le 29 aofit 1942 était plus encourageant; les observateurs du Corps
de repérage des aéronefs, avec un effectif de 692 personnes, ont pu mettre leurs compétences a
I’épreuve. Trois chasseurs ont suivi un trajet prédéterminé, et tous les observateurs le long de
la route ont fait leur compte rendu, ce qui a créé un « suivi parfait des aéronefs sur la table de
filtrage ». Dans plusieurs cas, la position de 'aéronef a été déterminée une minute aprés l'obser-
vation, avec autant de précision et plus de rapidité que le compte rendu du pilote. Au début du
mois de septembre 1943, il y avait 2008 observateurs qui ont transmis 1612 comptes rendus en
une semaine, dans neuf catégories différentes; déplacements d’aéronefs, sous-marins, aéronef en
détresse, mines et épaves, navires de surface suspects, navires de patrouille et de service, fusées
éclairantes, pigeons (certains croyaient que des espions pouvaient les utiliser pour transmettre
des informartions), et autres®. Il est 2 noter que les bataillons d’infanterie du Commandement du
Pacifique de 'armée signalaient aussi le passage de tous les aéronefs qu’ils apercevaient ou qu’ils

entendaient, ainsi que le type d’aéronef, son altitude et d’autres informations®°.

LA COTE OUEST EST PROTEGEE

A la fin, Cest I'armée qui a réussi 4 réduire les tensions en C.-B.; toutefois, les armes combat-
tantes ont toujours affirmé que la menace sur la cote Ouest justifiait seulement le déploiement de
forces suffisantes pour se protéger contre un bombardement naval, un raid aérien ou un « coup
de main » amphibie. Au mois d’aotit 1943, le 13¢ Groupe-brigade du Canada faisait partie de la

force opérationnelle américano-canadienne qui a pris d’assaut I’ile de Kiska; on ne savait pas alors
q
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Le ministre de la Défense nationale (Air), Charles « Chubby » Power, descend d’un aéronef Anson dans un

hangar a Rockcliffe.

que les Japonais avaient évacué 'ile quelques semaines auparavant et que la garnison japonaise
la plus prés se trouvait maintenant dans les iles japonaises du nord. Par conséquent, on estimait
que ennemi serait seulement en mesure d’envoyer une force d’invasion de plus d’une centaine
de soldats a partir d’un sous-marin (certains avaient été congus a cet effet) ou de lancer un raid
aérien A partir d’'un porte-avions®”. Du point de vue de 'ARC, trop de ressources étaient déployées
en fonction de la menace. Dans année qui a suivi attaque de Pearl Harbor, TARC avait doublé
le nombre d’escadrons affectés sur la cote Ouest, et 17 étaient opérationnels a la fin de 19438,
Les escadrons faisaient partie d’une force binationale d’environ 150 000 soldats?, mais apres le
succes de I'invasion de I'ile de Kiska, le quartier général d’Ottawa pouvait envisager de transférer
certaines ressources vers des théatres considérés plus importants, principalement en Europe.

De plus, la C.-B. restait un théatre d’opérations ot il était difficile pour les équipages de main-
tenir leurs compétences. Le CAO a analysé les missions effectuées par les escadrons de bombarde-
ment et de reconnaissance entre le 1 juin et le 30 novembre 1943, et les résultats étaient inquiétants.
Les escadrons neffectuaient pas assez de missions pour bien couvrir leurs zones de patrouilles, et les
aéronefs a longue portée ne patrouillaient pas assez loin des cotes. Le CAO avait constaté que les
aéronefs ennemis qui voulaient effectuer un raid pouvaient décoller d’une distance de 650 km en
mer; par conséquent, les patrouilles devaient aller jusqu’a une distance de 800 km. Le chef d’état-
major de la Force aérienne, Robert Leckie, était d’accord dans une certaine mesure et admettait que
ces escadrons n’avaient presque pas rencontré d’activité ennemie depuis le début de la guerre; par
conséquent, les équipages, les commandants d’escadron, les commandants de station et les officiers
d’état-major s’étaient habitués a I'idée qu’ils opéraient dans un théatre plus tranquille. Cependant,
la sympathie avait ses limites, et Leckie a souligné que 'ennemi possédait toujours des porte-avions
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et des navires de guerre sur lesquels des aéronefs pouvaient décoller, et des sous-marins avec la méme
capacité. Par conséquent, les patrouilles ont été réorganisées le long de lignes déterminées par Ottawa,
et non par les commandants locaux?°.

Chubby Power, le ministre de la Défense nationale (Air), semblait plus prés des escadrons de
la cote Ouest que du quartier général, mais navait aucune intention d’interférer avec I’élaboration
de politiques de ce dernier. Lors d’un discours devant la Chambre des communes, il a signalé les
efforts de 'ARC en C.-B., mais a mentionné leurs exploits au passé. Lorsqu’il a fait référence aux
« barbares » qui menagaient de nous envahir par les iles Aléoutiennes, il a souligné

qu’apres les jours sombres suivant 'attaque sur Pearl Harbor, nous étions
en position d’appuyer et aider notre voisin infiniment plus puissant.
Grace aux activités qui ont précédé Pearl Harbor pour la mise en place
de la ligne d’étapes aériennes du Nord-Ouest et la chaine d’aérodromes
cotiers, nous avons préparé la voie pour le transport rapide de troupes, de
munitions, d’aéronefs et de matériels de guerre vers I’Alaska’!.

Lallusion était claire : la plus importante contribution de PARC sur la cote Ouest était le
soutien de la US Army Air Force, et non la défense de la cote de la C.-B.

BALLONS EXPLOSIFS

Bien avant le début de la guerre, les
autorités militaires, navales et aériennes
ont soutenu que la seule menace pour
la cote OQuest du Canada était un raid,
probablement une tentative désespérée de
créer une diversion pour des opérations
ailleurs. Leurs conclusions étaient exactes,
mais ils ne pouvaient pas prévoir les moyens
que les forces japonaises utiliseraient a une
époque ol leur armée et leur marine étaient
incapables de lancer une attaque contre
PAmérique du Nord. Larme allait étre
unique, sans pilote, et son objectif serait
de forcer les E.-U. — et le Canada — 2
réaffecter des ressources pour des opérations
nationales comme la lutte contre les
incendies. Les dirigeants japonais pouvaient
méme espérer que I'arme — des ballons
capables de traverser ['océan Pacifique
pour larguer des bombes et du matériel
incendiaire sur les foréts et les installations
industrielles ennemies — pourrait forcer les
E.-U. 4 slasseoir 4 la table de négociations.

Méme si le projet a été congu dans les
jours qui ont suivi le raid aérien sur Tokyo au

Un ballon incendiaire regonflé par des Américains

an Galifornie: mois d’avril 1942, ce n'est pas avant la fin de
1944 que les plans de bombardement ont éwé
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mis & exécution. Au mois de janvier 1945, le CAO a signalé les premicres attaques en sol canadien;
des ballons mesurant entre sept et neuf metres (m) de diamétre ont écé observés au-dessus de I'ile de
Vancouver. Un aéronef était maintenu en alerte sur chaque base du commandement. Une premiére
conclusion proposait que 'aéronef sans pilote servait a créer un effet psychologique ou a recueillir des
renseignements météorologiques, méme si les Américains ont découvert des bombes antipersonnel et
incendiaires parmi les débris des dispositifs qui s'étaient écrasés en sol américain. D’autres théories avan-
caient que les Japonais mesuraient la force et la direction des vents dans le but de déclencher des feux de
forét ou de répandre des spores pour détruire les arbres en utilisant des agents biologiques. Les analystes
ont suggéré de fagon erronée que les ballons pourraient avoir été lancés a partir de sous-marins, suppo-
sant une présence ennemie au large des cotes, et qu'ils pouvaient atterrir et décoller*?. Cette derniére
théorie était vraie; les ballons éjectaient des sacs de sable pour gagner de I'altitude s’ils percutaient le sol.

Loffensive avec les ballons arrivait au moment olt PARC sur la cote Ouest était en transition.
Une directive datée du 23 janvier ordonnait aux corps d'observateurs de recueillir le plus de rensei-
gnements possible sur chaque observation, méme si le service avait été aboli. Suivant une directive
d’Ottawa, le CAO a établi un « processus & suivre uniforme » par rapport 4 la menace et a ordonné
quapres latterrissage des ballons, les ballons ou les débris devaient étre placés sous bonne garde, et
que personne ne devait sapprocher & moins de 50 verges [45 m] en raison de la présence d’explosifs
et de matériel incendiaire. Les équipages avaient recu comme directive de tirer sur les ballons §’ils
survolaient des terrains découverts. Toutes les informations pertinentes devaient étre partagées
entre le quartier général de TARC 4 Ottawa et les différents commandements, incluant le CAO.
Le lendemain, un comité avec des représentants de ’AC, du Centre national de recherche, de la
Gendarmerie royale du Canada, du ministére de 'Agriculture, de la MRC et de 'ARC a divisé les
responsabilités. CAC devait envoyer des unités de neutralisation d’engins explosifs pour neutraliser
les explosifs; la responsabilité de TARC était de transporter ces équipes et le matériel qui pouvait
étre récupéré®l. Un compte rendu daté du 2 février énumére 37 incidents, et quelqu’un a ajouté a
l'encre « Du Texas aux iles Aléoutiennes®! »

Les équipages qui effectuaient des sorties de vol contre cet ennemi inhumain n’utilisaient pas de
point d’exclamation dans leurs comptes rendus. Le 133¢ Escadron de chasse, basé 4 la baie Patricia, a
effectué une patrouille au crépuscule le 4 mars « & la recherche de ballons en papier », mais a signalé
« Recherche infructueuse ». Lescadron a été plus chanceux le 10 mars lorsqu’il a signalé « Ballon en
papier observé », mais a simplement indiqué comment la « Section noire I’a abattu ». Au mois de juin,
plusieurs inscriptions dans le registre de 'unité « Détails de mission ou de vol » indiquaient qu’aucun
ballon en papier n’avait été observé. Il ne semble pas y avoir de compte rendu de combat dans les
archives sur le seul ballon abattu par le 133¢ Escadron. Le 6¢ Escadron, basé a Coal Harbour, a été
plus loquace le 12 mars lorsqu’il a effectué plusieurs attaques. Il a précisé comment :

A environ 16 h 50, un ballon partiellement dégonflé a été observé
au-dessus de Rupert Inlet & une altitude de 500 pieds [152 m], dérivant
vers Uest et perdant rapidement de l'altitude. Canso 9702, commandé par
le capitaine d’aviation Moodie, I'a apercu et I'a forcé au sol en revenant
de patrouille. Il est atterrit au sud de Rupert Arm. Deux Kitty Hawks
ont décollé d’urgence de Port Hardy. A 17 h 10, un autre ballon est passé
au-dessus de la station, se dirigeant vers 'est & une altitude d’environ
7000 pieds [2134 m]. Le ballon a disparu avant qu'une attaque ait pu
étre effectuée. Dans la soirée, une équipe de recherche au sol a découvert

le ballon. 1l était pris dans des arbres de grande taille et hors de portée®®.

Toujours aucun point d’exclamation.
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CONCLUSION

Les ballons explosifs n'ont pas créé plus de mouvements de panique que le bombardement du
phare de la pointe Estevan par le 126 ou la capture des iles du détroit de Béring par les Japonais. I
est clair que le principal défi du CAO érait de maintenir les escadrons & un niveau de rendement
optimal alors qu’il était évident pour le personnel de la ligne de front et leurs supérieurs que
l'ennemi était trés loin. Le quartier général a probablement relevé le défi, de fagon imparfaite, mais
le professionnalisme avec lequel les équipages ont affronté les ballons explosifs en 1945 démontre
bien qu’ils ont maintenu leurs compétences en dépit du peu de missions opérationnelles. Le CAO
a accompli ses tAches jusqu’a la fin, ne nécessitant que trés peu de rappel sur la nature de ses tAches,
la preuve que toute la chaine de commandement doit pleinement assumer ses tiches, quelle que
soit leur zone de responsabilité, et cela méme si certaines tiches semblent plus importantes ou
prestigieuses que d’autres.

Un dipldmé de I'Université d’Ottawa et de l'université de Toronto, Bill Rawling est I'auteur de
Une facon de faire la guerre : la prise de Cambrai, octobre 1918, de La mort pour ennemi : la
meédecine militaire canadienne, de Victor Brodeur : officier de la marine canadienne (1909-1946),
de Lalouette en guerre : la 425° escadrille, 1939-1945, et de Dieppe, 1942 : la catastrophe. Apres
plus de 26 ans comme spécialiste de la recherche historique pour le ministere de la Défense
nationale (MDN), il est maintenant historien indépendant. Il travaille actuellement sur un nouveau
livre, Le Canada et la guerre contre le Japon, duquel cet article est tiré. Il sera publié en 2018 par
Athéna Editions. Il est membre de I’Association des auteures et auteurs de I'Ontario francais.

ABREVIATIONS

AOC Air Officer Commanding (Commandant de I’aviation)
ARC Aviation royale du Canada

BAC Bibliotheque et Archives Canada

BR bombardement et reconnaissance

CAO Commandement aérien de I'Ouest

C.-B. Colombie-Britannique

CEMFA chef de I'état-major de la Force aérienne
E.-U. Etats-Unis

km kilometre

m metre

MRC Marine royale canadienne

QG quartier général

RG groupe d’archives

NOTES

1. Lescadron a subi plusieurs changements de nom et s'est vu assigner plusieurs roles. Il a été mis sur
pied comme le 11¢ Escadron de coopération de 'Armée le 1" novembre 1932. Il est devenu le 111¢ Escadron
de coopération de 'Armée en 1932, le 111¢ Escadron de coopération avec lartillerie cotiére en 1937, et
finalement, le 111¢ Escadron de chasseurs au mois de septembre 1939.

2. Bibliothéque et Archives Canada (BAC), Groupe d’archives (RG) 24, vol. 22616, « Daily Diary »,
30 juin 1940.
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Dans le cimetiere de Fort Richardson Post, une installation unique de la United States
(US) Army en Alaska, on trouve plusieurs pierres tombales d’une forme standard adoptée par la
Commission des sépultures de guerre du Commonwealth. Chacune d’entre elles marque 'endroit
ol un membre des Forces armées canadiennes décédé pendant la Seconde Guerre mondiale a été
enterré, dont un des Winnipeg Grenadiers, un des Rocky Mountain Rangers, deux du Régiment
de Hull et huit de I’Aviation royale canadienne (ARC). On n’a pas souvent raconté comment ils en
sont venus 4 étre enterrés dans I'Erat le plus septentrional des Etats-Unis, les historiens et autres
écrivains s’étant concentrés sur des campagnes beaucoup plus vastes en Europe, en Afrique du
Nord et en Asie. Or, il peut étre intéressant d’apprendre pourquoi ces jeunes hommes sont venus
servir dans 'une des régions les moins peuplées et les plus inhospitalieres du monde.

La contribution de PARC aux opérations qui se sont déroulées en Alaska et aux iles
Aléoutiennes remonte aux années 1930, lorsque PARC a recu le mandat de participer a la défense
de la cote ouest du Canada contre les bombardements navals, les raids aériens ou les incursions
d’une force amphibie de la taille d’'une compagnie. La déclaration de la guerre en 1939 a amené
les dirigeants politiques et les planificateurs militaires du pays a envisager la possibilité que des
corsaires marchands allemands bombardent d’importantes installations en Colombie-Britannique.
Par ailleurs, apres I'attaque de Pearl Harbor, les porte-avions et sous-marins de la flotte impé-
riale japonaise devaient étre pris en compte. En conséquence, la force de premicre ligne du
Commandement aérien de ’Ouest, responsable de la défense de la cote Ouest, est passée de 5 a
17 escadrons. Le bombardement de la pointe Estevan par le convoi I-26 sur la cdte ouest de I'ile de
Vancouver, en juin 1942, a confirmé  la fois la présence et la nature de la menace.

LA VOIE AERIENNE VERS LALASKA

Linvasion japonaise d’Attu et de Kiska, deux iles de la chaine Aléoutienne situées entre
I’Alaska et le Kamtchatka, est venue confirmer 4 nouveau cette menace. A l'origine, les Japonais
avaient I’intention de détourner les forces américaines du Pacifique central, ot la flotte impériale
japonaise prévoyait affronter la United States Navy dans une bataille décisive. Mais aprés la perte
de quatre porte-avions en deux jours — et compte tenu de Uinitiative de guerre du Pacifique — les
autorités japonaises ont décidé de s’en tenir & I'invasion des deux iles Aléoutiennes, faisant ainsi
obstacle a toute invasion du Japon que les Américains pourraient tenter depuis le nord. Toutefois,
les Etats-Unis et leurs alliés voyaient les iles Attu et Kiska comme des bases de départ pour expan-
sion de I'empire japonais ou, du moins, qu'elles pouvaient servir d’installations sous-marines utiles
capables de ravager les lignes de communication sur lesquelles comptait le transport maritime,
étant donné le réseau routier limité de I’Alaska. Le premier objectif était donc d’ordre logistique,
et la premi¢re contribution du Canada dans la mission de défense de ’Alaska consistait a établir
des champs d’atterrissage afin que les aéronefs américains puissent franchir la ligne de front. Le
ministére canadien des Transports s’intéressait depuis longtemps a la possibilité d’établir une route
aérienne vers ’Alaska et, des 1941, il existait cing petits aéroports & Grande Prairie (Alberta), 4 Fort
St. John et 4 Fort Nelson (Colombie-Britannique), et & Watson Lake et 3 Whitehorse (Yukon)!.

Les bombardiers, dotés de plus grands réservoirs de carburant, pouvaient facilement se diriger
vers ces bases de départ, mais les chasseurs volaient parfois jusquaux limites de leur quantité de
carburant pour atteindre le prochain aérodrome, qui ne disposait pas nécessairement d’appareils de
communications radio. Le brigadier-général Simon Bolivar Buckner, commandant de I'armée en
Alaska, a recommandé de ne pas expédier les aéronefs monomoteurs trop rapidement de Spokane,
3 Washington, et 'histoire lui a donné raison. Au cours de la premicre semaine de l'opération, des
avions de chasse P-40 Warhawk se sont retrouvés dispersés dans ’'Ouest canadien, se posant sur des
lacs gelés et dans les champs des agriculteurs lorsque le carburant venait & manquer. En toug, il a fallu
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Des Bolingbroke du 115¢ Escadron de I’ARC sur la piste « B », fle Annette (Alaska), juin 1942.

huit semaines au premier groupe de chasseurs pour se rendre en Alaska, et 8 sur 20 n’y sont jamais
arrivés; heureusement, les pilotes de ces avions de chasse ont tous été retrouvés sains et saufs?.

Il fallait de toute évidence multiplier les travaux de construction. Lorsque les Etats-Unis ont
offert de mettre leurs ingénieurs 2 la tAche, le Canada a soupconné que leurs alliés américains
avaient un ceil sur le développement de laviation d’aprés-guerre, de sorte que l'accord n’a pas été
conclu immédiatement. Il a finalement été décidé que le Canada assumerait la responsabilité de
I'aménagement d’une infrastructure permanente, tandis que les Etats-Unis subventionneraient
des installations nécessaires uniquement en temps de guerre, comme des champs d’atterris-
sage d’urgence®. En fin de compte, la route aérienne s'avéra plus utile aux Soviétiques qu'aux
Américains : des 7 000 aéronefs déployés en Alaska de 1943 & 1945, 6 340 devaient servir dans
la Grande guerre patriotique, les Russes (et les Ukrainiens entre autres) prenant possession de ces
aéronefs a Fairbanks®. Finalement, les opérations ont été d’une telle ampleur que '’ARC a créé le
Commandement aérien du Nord-Ouest pour les coordonner et assurer une liaison efficace avec les
Etats-Unis. Il sagissait de 'un des trois seuls quartiers généraux du genre, les Commandements
aériens de 'Ouest et de ’Est étant responsables de la défense des cotes canadiennes.

LARC EN ALASKA

Lorsque PARC a commencé & déployer ses propres aéronefs en Alaska, ce n’était pas par voie
aérienne. Lobjectif était de mettre sur pied une base sur I'ile Annette, a I'extrémité sud de 'enclave
de I'Alaska, ce qui contribuerait 4 la défense des zones arri¢re de Buckner et de la cote nord de la
Colombie-Britannique. En mars, les Etats-Unis ont demandé le transfert sur I'ile d’'un bombardier
et d’un escadron de chasse, ce que le gouvernement canadien et "ARC voyaient d’un bon ceil étant
donné qu’ils serviraient & défendre Prince Rupert, 4 200 kilometres au sud-ouest, le deuxi¢me port
le plus important de la partie continentale de la Colombie-Britannique. Conformément  la nature
des relations binationales, la US Army, pour qui les opérations dans le Pacifique étaient nettement
plus prioritaires que celles de ’Alaska, a demandé & Washington d’approcher officiellement Ottawa
pour procéder au transfert. Selon I'entente subséquente, les unités canadiennes, une fois dans le
thétre des opérations, resteraient en place jusqu’a ce que les remplagants arrivent des Etats-Unis.
Mais le vice-maréchal de ’Air L. F. Stevenson, responsable du Commandement aérien de I'Ouest,
était plutdt d’avis qu’il allait s’écouler beaucoup de temps avant que les alliés du Sud soient en
mesure de fournir leurs propres unités; TARC devait donc étre préte & occuper Annette pour une

période indéterminée®.
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Le personnel navigant et un aéronef du 8° Escadron de bombardement et reconnaissance de I’ARC, probablement

a Anchorage (Alaska), 1942. De gauche a droite : Sgt de section G.A. Anderson (radiotélégraphiste-mitrailleur), J.M.
McArthur (pilote), W.J. Smith (pilote), Sgt de section FW. Johnston, (radiotélégraphiste-mitrailleur).

Le 115¢ Escadron de bombardiers, armé de 14 aéronefs de patrouille maritime bimoteurs de
type Bolingbroke fabriqués au Canada, était en position sur I'ile Annette le 5 mai, premiére unité
canadienne de I'histoire 4 entrer aux Etats-Unis pour aider a leur défense®. Il s'agissait vraiment
d’un escadron canadien, la preuve en étant qu’il relevait de l'autorité de Pofficier commandant les
défenses de Prince Rupert, tout comme les détachements antiaériens et la compagnie de défense
d’aérodromes spécialisée et lourdement armée. Le commandant des forces aériennes sur la cote
Ouest a noté que le 115¢ Escadron était seulement la ligne de front d’une défense en profondeur,
et que lefficacité de 'aide aux Américains dépendrait du développement des bases 4 Prince Rupert
et & Port Hardy’, ce dernier se trouvant dans la partie nord de I'tle de Vancouver. Entretemps, le
115¢ Escadron n’a pas eu 4 attendre longtemps avant de sengager dans des opérations. Le 7 juillet,
le pilote d’un des aéronefs Bolingbroke ayant signalé la présence d’un sous-marin a lancé des
grenades sous-marines qui, selon I'équipage, avaient endommagé le maraudeur. Les navires de la
United States Coast Guard (USCG) sont partis en chasse, menant a une bataille qui s’est terminée
par la collision du navire Foremost de la USCG avec le submersible, qui a disparu sous les vagues.
Le commandant de la USCG a rapporté que les forces aériennes et de surface avaient coulé un
maraudeur, mais il semble que 'ennemi était le RO32, qui était toujours en service a la fin de la
guerre®. Cette cible s'est plus tard révélée étre un rondin submergé, mais le pilote « a au moins eu
la satisfaction de toucher directement la cible’ ».

Alors que le 115¢ Escadron menait des opérations dans les zones les plus reculées des défenses
de I’Alaska, la United States Army Air Forces (USAAF) déplacait ses unités plus pres de la ligne
de front, méme si les champs d’acterrissage a I'ouest d’Anchorage étaient pour le moins rudimen-
taires. Les bases les plus reculées ont donc été laissées sans défense, de sorte que les Américains
ont demandé I'aide de deux autres escadrons canadiens'’. Stevenson a informé ses supérieurs que
cinq escadrons sous son commandement pourraient se déplacer en Alaska : le 115¢ Escadron, déja
a Annette et capable de se déplacer plus au nord-ouest; le 7° Escadron de bombardement et recon-
naissance a Prince Rupert; le 8¢ Escadron de bombardement et reconnaissance a Sea Island; le
14¢ Escadron de chasse, aussi a Sea Island; et le 111¢ Escadron de chasse dans la baie Patricia. Dans
I’éventualité d’un assaut japonais sur ’Alaska, cependant, il serait nécessaire de garder sur place les
7¢ et 115¢ Escadrons, et de faire en sorte que les 14¢ et 111¢ Escadrons puissent se rendre 3 Annette
par Prince George. Le 8¢ Escadron devrait voler en empruntant la voie aérienne la plus complexe
du nord-ouest et sarréter & quatre aérodromes différents'!. De toute évidence, la logistique de
l'aide aux Américains n’allait pas écre une tache facile : PARC a dii déplacer un escadron de Sea
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Curtiss Kittyhawk du 111¢ Escadron de I'ARC, au-dessus de I'ile Annette (Alaska), 1942.

Island!?, un autre de la baie Patricia, un troisi¢éme de Dartmouth 2 la baie Patricia et un quatriéme
de Rockliffe, prés d’Ottawa, a Sea Island. Au moins, un historien américain a noté que parmi les
pilotes de I'aéronef en direction de I’Alaska se trouvaient des vétérans de la bataille d’Angleterre'?,
et que plusieurs portaient le ruban de la Croix du service distingué dans ’Aviation (DFC) pour le

courage et le leadership dont ils ont fait preuve lors d’opérations en Europe.

Les deux escadrons en question, les 8¢ et 111¢, suivant des routes assez complexes, se sont
dirigés vers Yakutat, sur la cote sud de I’Alaska. Pour suivre les aventures d’un seul de ces esca-
drons, le 111¢ Escadron se trouvait dans la baie Patricia le 1¢ juin et se préparait pour son transfert
2 Elmendorf Field, pres d’Anchorage. Deux jours plus tard, 12 appareils Kittyhawk ont décollé,
accompagnés d’un bimoteur Hudson ayant a son bord une équipe au sol. Ils ont toutefois du faire
un premier arrét a proximité de Sea Island, & Vancouver, apres environ 20 minutes de vol. Lusure
ayant déja fait son ceuvre, 'un des aéronefs a dii rester sur le continent. Le lendemain, 11 chasseurs
ont volé jusqu’a Prince George pour ensuite se ravitailler & Fort Nelson, oli un autre aéronef est
tombé en panne. Les autres ont continué & voler jusqu’a Watson Lake, oli un pilote a été blessé lors
de l'atterrissage en raison de I’état lamentable de la piste. Heureusement, 'aéronef qui était resté a
Fort Nelson a réussi a rattraper les autres aprés trois heures et demie de vol, aprés que le pilote ait
perdu son chemin. Les 10 autres chasseurs ont volé une heure et demie pour atteindre Whitehorse,
ot le mauvais temps les a cloués au sol le lendemain'4.

Le transfert d’un seul escadron pouvait ainsi devenir une opération majeure. En faisant le
ravitaillement a Yakutat, les appareils Kittyhawk se sont rendus a Anchorage, le lieutenant-colonel
d’aviation G. R. McGregor, DFC, responsable des unités de TARC en Alaska, les accompagnant
aux commandes d’un aéronef Bolingbroke. Un aéronef, a cause d’une fuite d’huile, a df faire
demi-tour en compagnie d’un autre membre de 'escadron, mais les deux hommes sont arrivés a
Anchorage avec seulement quelques heures de retard. Pendant ce temps, le reste de I’équipe au sol
est arrivé sur I'ile Annette par bateau et a campé sous des tentes. Voyageant a bord du Denali, un
bateau 4 vapeur muni d’une seule hélice, ils se sont dirigés vers Valdez par Wrangell et Juneau,
tandis que les aéronefs restés & Anchorage effectuaient déja des sorties opérationnelles, compte tenu
de la présence japonaise dans les iles Aléoutiennes. Ils ont essuyé une premiere perte le 24 juin alors
qu'un aéronef a amorcé une vrille pour s’écraser et prendre feu; le pilote, heureusement, a été en
mesure de s’en sortir. Quelques semaines aprés le mouvement, le 111¢ Escadron pouvait compter
160 soldats de tous les rangs et 19 chasseurs P-40D de type Kittyhawk, dont cing avaient été livrés

par des pilotes du 14¢ Escadron utilisant des réservoirs de carburant auxiliaires®.
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111¢ Escadron de chasse de I’ARC, Kodiak (Alaska), 1942-1943. « Bitsa » était apparemment I'avion que pilotait le

Cmdt avn K.A. Boomer lorsqu'’il a abattu un « Rufe » japonais, le 25 septembre 1942,

Selon P’accord conclu entre les Etats-Unis et le Canada, les 8¢ et 111¢ Escadrons devaient rester
jusquau 8 juin, mais comme ils devaient commencer les opérations a cette date méme, Buckner
a demandé une prolongation. La maintenance des P-40 fabriqués aux Etats-Unis était si facile 2
faire que les opérations de combat ont pu étre menées sans difficulté dans les semaines qui ont
suivi. UEscadron de Bolingbroke, qui était équipé d’un appareil de type canadien, nécessitait
toutefois le soutien logistique d'un dép6t de PARC. Létablissement d’une telle installation n’était
pas une mince tiche, les priorités étant plutdt dirigées ailleurs, notamment vers la construction
d’aérodromes sur la c6te Ouest (notamment & Abbotsford, & Tofino, a4 Port Hardy, 4 Terrace, &
Woodcock et 2 Smithers)!®. Comme si cela ne suffisait pas, un officier d’état-major de haut rang a
Ottawa a jugé bon de rappeler a 'institution qu'une menace subsistait encore, soit la présence de
U-boot dans I’Atlantique qui exigeait I'attention de PARC".

I n’était pas le seul & mettre en doute le déploiement des unités de TARC en Alaska; ¢’était
aussi le cas de McGregor. Dans un rapport transmis a partir d’Elmendorf Field, il a indiqué
que vers la fin juin, les services de renseignement américains ont signalé une menace 4 Nome,
sur le détroit de Béring. Les escadrons canadiens étaient préts a se déplacer vers l'ouest, mais un
déploiement équivalant a trois unités américaines est arrivé dans le théacre des opérations. Comme
les autorités américaines ont préféré déployer leurs propres forces en premier lieu, les Canadiens
ont simplement permis le transfert des escadrons de la USAAF hors de la zone d’Anchorage.
McGregor a compris la position américaine, mais a exprimé qu’il doutait personnellement que
cette facon d utiliser les deux escadrons canadiens, compte tenu de la force de Ueffectif de guerre
territorial de PARC, allait servir au mieux les intéréts du service. Une autre source d’inquiétude
pour le lieutenant-colonel d’aviation était I’échec total d’un exercice d’interception qui avait eu
lieu. Le 29 juin, les Américains et les Canadiens ont convenu lors d’'une conférence que la source
du probléme était le contréleur américain sur le terrain, qui n'avait pas la formation nécessaire
pour traiter correctement I'information disponible afin d’effectuer une interception. McGregor
a recommandé l'envoi de deux contréleurs canadiens en Alaska'®. Avant méme ’apparition de
I'expression « dérive de la mission », les Canadiens semblaient se diriger vers cette issue.

Selon I'histoire officielle de la US Army, cependant, I'effort canadien a été significatif. Le
2 juin, les Américains ont localisé une force opérationnelle japonaise, qui a lancé des aéronefs
pour bombarder et mitrailler Dutch Harbor les 3 et 4, mais la contre-offensive a été considérable.
« La concentration des unités aériennes américaines dans la zone critique avait été renforcée par
larrivée prévue des escadrons de PARC dans les zones qui avaient été dépouillées de leurs défenses
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L.e commandant d’aviation Ken Boomer.

américaines”. » Méme renforcée avec deux escadrons de combat canadiens, la US 11th Air Force
ne comptait que des dizaines d’aéronefs, un nombre tout 2 fait insuffisant pour exécuter les
instructions de 'amiral Chester Nimitz, commandant du théitre des opérations du Pacifique, pour
forcer I'ennemi a abandonner Attu et Kiska par des bombardements aériens®’. Il devenait de plus
en plus évident quau moins un de ces escadrons — le 115¢, a bord du Bolingbroke canadien — ne
convenait pas aux opérations de ’Alaska, du fait que 'aéronef manquait de portée, de performance
et d’armement défensif. Equipés pour la guerre anti-sous-marine, ils pouvaient au besoin attaquer
les navires ennemis, mais Stevenson a recommandé de remplacer les bombardiers & deux moteurs
par des chasseurs monomoteurs, beaucoup plus faciles A entretenir?!.

Peu apres larrivée de 'escadron de chasse 2 Anchorage, le 111¢ Escadron a commencé 4 envoyer
des troupes en détachements. Lun d’eux a décollé pour Umnak le 13 juillet pour arriver le 16, une
autre odyssée typique des opérations dans cette région immense et peu peuplée. Un aéronef s'est
écrasé preés de Naknak, mais le pilote en est sorti indemne. Au méme moment, deux transports ayant
a leur bord deux officiers et onze membres d’autres rangs ont décollé pour Cold Bay pour ensuite
se rendre 3 Umnak. Le 16 juillet, sept appareils Kittyhawk sont partis a leur suite, mais ont connu
du mauvais temps passé Dutch Harbor. McGregor a ordonné leur retour & Cold Bay, mais cinq
pilotes ont perdu leur chemin en raison du brouillard; quatre aéronefs et les corps des pilotes ont été
retrouvés peu apres. Selon le journal de guerre d’Elmendorf, « la visibilité était littéralement nulle
a cet endroit », méme si le ciel éeait clair peu avant et « il était considéré suicidaire de manceuvrer
les instruments pendant la montée au décollage ou de perdre le contact avec la cote dans une zone
d’iles montagneuses®® ». Les restes du sergent G. C. Baird n'ont jamais été retrouvés, mais ceux du
sous-lieutenant d’aviation Dean Whiteside, du capitaine d’aviation John Kerwin et des sergents de
section Stanley Maxmen et Frank Lennon ont d’abord été enterrés 4 Umnak, I'un des cimeticres
les plus solitaires du monde, puis remis en terre dans le cimetiere de Fort Richardson. Kerwin,
24 ans, était un vétéran de la bataille d’Angleterre. Lembuscade dressée par lennemi ne pouvait étre
plus tragique, mais les survivants devaient continuer a exercer leurs fonctions; la section F a donc
été établie 4 Umnak le 18, le reste du 111¢ Escadron demeurant 4 Anchorage avec cinq appareils
Kittyhawk. A Umnak, le mauvais temps du mois d’aotit a constamment nui aux vols d’entrainement
et opérationnels, mais des manceuvres, des formations de combat et des exercices en compagnie du
54¢ Escadron de poursuite ont tout de méme été effectués.
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Huttes Quonset du 148 Escadron, 1943, fle Umnak (Alaska).

KISKA

Des sorties opérationnelles ont rapidement suivi, quatre pilotes prenant part A une attaque
aérienne contre Kiska le 25 ao(t. Les pilotes ignoraient sans aucun doute que pendant plusieurs
semaines, les défenses antiaériennes de Kiska étaient les plus concentrées de toutes les bases
avancées des Japonais dans le Pacifique. Le 22 septembre, les quatre aéronefs ont décollé en
direction d’un aérodrome appelé Fireplace pour participer & une opération de la USAAF. Une
fois le ravitaillement fait, ils sont partis pour Kiska le 23, mais le mauvais temps les a obligés a
rebrousser chemin, entrainant la disparition d’un des aéronefs américains. Une autre tentative,
le 25, les améne au-dessus de Kiska a 10 h. Les chasseurs, s’étant donné rendez-vous au-dessus
de Little Kiska, une ile au large du port principal, avaient trois minutes pour attaquer les canons
antiaériens avant que les bombardiers ne libérent leurs munitions, pendant que d’autres chasseurs
protégeaient les avions bimoteurs et quadrimoteurs opérant a une altitude plus élevée. Un groupe
de bombardiers visait les navires, tandis qu'un autre groupe se concentrait sur les installations au
sol, en particulier sur un aérodrome japonais en construction. Les Canadiens devaient attaquer les
cibles, au sol et navales, de méme que les stations de radio et 'ensemble du camp. Le commandant
d’aviation K. A. Boomer a abattu un Zéro amphibie dans le port; lui et ses compatriotes ont
ensuite pris part  une attaque contre un sous-marin, retournant a Fireplace & 11 h 50. Les quatre
pilotes ont regu la US Air Medal et Boomer, la DFC?. En fait, au cours des derniers mois de
1942, les eaux du Pacifique Nord s’étaient avérées dangereuses pour les sous-marins japonais; deux
sous-marins, entre autres, ont été endommagés « lors des raids de bombardement américains et
canadiens contre le mouillage de Kiska, 3 Anchorage® ».

Cependant, les Canadiens, comme leurs alliés américains, n'ont pas eu la tiche facile. Selon
un des rares historiens ayant étudié les opérations en Alaska, Ladd Field & Fairbanks et Elmendorf
Field prés d’Anchorage pouvaient se vanter d’avoir les meilleures conditions de vie dans le théitre
des opérations (cafés, gazon, bars, sports, clubs et vrais lits). En allant vers 'ouest, les conditions se
détérioraient. Kodiak pouvait au moins prétendre a une installation permanente, assez confortable,
méme si 'aéronef devait souvent voler en rond pendant que I’équipe au sol chassait des ours errant
sur la piste. Dutch Harbor, plus rudimentaire, était envahi par le personnel qui répondait  toutes
les exigences de la guerre et qui se dirigeait vers I'ouest. Umnak offrait un confort raisonnable
comparé aux installations plus éloignées. Cependant, la guerre battait son plein dans une certaine
mesure, et les approvisionnements étaient si peu fréquents que les habitants devaient manger des
conserves trois fois par jour, parfois pendant des semaines?’. Le capitaine G.W.L. Nicholson, en
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Intérieur d’une hutte Quonset du 142 Escadron, ARG, fle Umnak (Alaska). La hutte pouvait accueillir environ 14 hommes.

Le poéle & mazout permettait de maintenir une chaleur agréable en tout temps dans la hutte. fle Umnak (Alaska), 1943.

Base des chasseurs avancée de I'ARC, fles Aléoutiennes (Alaska). Des escadrons de chasseurs canadiens envoyés aux
fles Aléoutiennes entrent dans la zone active profilée, avec tout juste assez d’hommes qualifiés pour chague emploi. Pour

gviter les heures-personnes perdues en raison du lavage de vaisselle, les aviateurs ont eux-mémes acheté les cabarets a
6 compartiments en acier au chrome utilisés par la U.S. Navy. Le repas est servi en entier dans un cabaret, ce qui élimine
I'utilisation de vaisselle supplémentaire que quelqu’un devrait laver. Le 12 décembre 1942.
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arge de bombes d’un P-40 stationné a I'fle Umnak (Alaska), 1943.

visite officielle sur I'ile en tant qu’historien (il écrira plus tard plusieurs volumes sur ’histoire mili-
taire), note qu'Umnak se trouvait sans aucun doute dans un théatre opérationnel, chacun portant
un fusil ou un revolver pour combattre le genre d’attaque qui avait pris Attu et Kiska par surprise.
Comme I'a mentionné un participant, « lorsque vous conduisiez la nuit pour aller voir un film au
fort, vous ameniez vos armes avec vous®® ». Les fausses défenses antiaériennes, en bois et munies de
mannequins, qui servaient de leurres pour les vrais emplacements, bien camouflées dans d’autres
endroits, présentaient de I'intérét.

Lennemi, cependant, n'a fait aucune tentative d’invasion, et la vie est
devenue un perpétuel recommencement jour apres jour. Il fallait se sortir du
lit le matin et faire notre routine de lavage et de rasage. Un bidon d’essence
de cinq gallons (19 litres) contenait I'eau chaude, si nous avions pris soin
d’en placer un sur la cuisiniére & mazout la veille. Si on avait oubli¢, il
fallait courir dans la toundra vers d’autres camps de baraques, une gamelle
a la main, pour tenter d’en dénicher. Au début, I'eau devait étre puisée
d’un réservoir central, mais la Force opérationnelle Canuck a installé « 'eau
courante « dans ses batiments de type Quonset : un gros bidon d’essence
a Pextérieur du batiment connecté & un tuyau. Les aviateurs se relayaient

pour remplir les bidons. Les éviers étaient en tole de zinc... %.

Pour ajouter encore plus de confort, ils « fabriquaient des fauteuils, des tables et des bureaux &
partir de vieilles caisses de transport. Les bitiments de type Quonset n’avaient plus l'air dégarnis®® ».

De retour a la routine quotidienne, « apres le réveil matinal, le petit déjeuner avait lieu dans
le mess, qui devenait le centre de la vie communautaire’® ». Le cuisinier, le caporal John Kelly,
« pouvait faire des merveilles avec des ceufs en poudre et de la nourriture déshydratée — il arrivait
méme 3 donner bon gott A la ration de combat® ». Aprés le petit déjeuner, la journée de travail
commencgait avec des tiches diverses.

Le lieutenant d’aviation Robert Kennedy... demandait & ses membres
d’équipage de vérifier les aéronefs. Il n'y avait pas de hangars, si ce n'est
que des hangars de fortune abritant la partie avant des aéronefs : des boites
de toile d’environ 20 pieds de haut, 10 pieds de profondeur, 15 pieds de
large [6 metres (m) de haut, 3 m de profondeur, 4,5 m de large]. Ils y
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Vice-maréchal de I'Air L.F. Stevenson, le 30 mars 1943.

mettaient le nez de 'aéronef, laissaient tomber les volets et jouissaient
d’un abri relatif contre les intempéries, serrant les écrous et les boulons
du bout des doigts gelés. Le cadre en tubes d’acier des hangars de fortune
était muni de petits appuis ot des planches transversales pouvaient servir

de plateforme®.

Le personnel auxiliaire nettoyait les batiments, transportait l'eau et soccupait des « mille et
une corvées® ». La section parachute, de son c6té, vérifiait et revérifiait les sacs parachutes. En I'ab-
sence évidente de 'ennemi, les membres de PARC avaient peu de moyens de briser la monotonie;
cependant, un jour, « des caribous ont cloué tous les appareils au sol dans le champ d’aviation
canadien. Ils ont envahi les pistes par centaines, et les aviateurs devaient les chasser & coup de
pelle® ». Si les Japonais avaient attaqué, « il aurait été difficile de réagir®® ».

Clest a partir de bases si modestes que des aéronefs américains et canadiens ont attaqué Kiska
presque tous les jours, parfois deux fois par période de vingt-quatre heures, pendant trois semaines.
En septembre, ils ont largué 116 tonnes [105 tonnes métriques] de bombes, soit deux fois plus que
jamais auparavant, et en octobre, ce nombre a grimpé jusqu’a 200 tonnes [181 tonnes métriques].
Mais de novembre & février, en raison du mauvais temps, les missions se sont limitées a la recon-
naissance et 2 des bombardements occasionnels®”. Pendant ce temps, le détachement & Umnak
est revenu 4 Elmendorf, un redéploiement qui a eu lieu du 10 au 13 octobre, et le 23, l'escadron a
regu lordre de se rendre 3 Kodiak. A la fin du mois, 13 aéronefs étaient préts i voler, le personnel
habitant dans des batiments de type Quonset. Le 5 novembre, un détachement comptant trois
officiers, quatre sous-officiers (s/off) pilotes et six aéronefs a été formé & Chiniak Point, sur I'ile de
Kodiak; le 13, Chiniak a été désigné le champ d’aviation Marks. Le 16 novembre, 2 la suite d’une
alerte, trois patrouilles de deux aéronefs ont décollé a la recherche d’'un sous-marin, sans résultat.
Les conditions météorologiques prévalant sur Kiska touchaient de toute évidence le théitre des
opérations dans son ensemble. Comme le relate I’histoire de I'escadron, aucune autre opération
n’a eu lieu avant février, lorsque l'escadron a effectué quatre décollages immédiats, sans résultat.
Lun des événements les plus importants de la période a été l'arrivée de 4 999 barils de carburant?®.

En raison du temps atroce qui clouait les aéronefs canadiens au sol, la chaine de commande-
ment de '’ARC pouvait se demander si les appareils Kittyhawk, les aéronefs les plus modernes de la
cOte Ouest, auraient pu étre plus utiles ailleurs. Apprenant que les Etats-Unis retiraient des unités
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Bolingbroke, 115° Escadron de chasse.

du théatre des opérations, McGregor se demandait si 'ARC devait rester, mais au début de 1943,
le 111¢ Escadron était toujours a Kodiak et le 8¢ Escadron, & Anchorage. Stevenson et ses officiers
d’état-major, 2 la suite d’une visite aux deux escadrons, ont examiné la situation et soumis quatre
options possibles au quartier général (QG) a Ottawa. La premiére option consistait a remplacer
le 14¢ Escadron par le 8¢ Escadron et & conserver deux unités en Alaska; la deuxi¢me consistait
simplement 2 retirer le 8¢ Escadron; la troisiéme était de les retirer tous les deux; la quatriéme
était de transférer deux escadrons a Seattle afin que les Américains puissent en envoyer deux en
Alaska. Ottawa était en faveur d’un retrait complet, mais était prét a les maintenir en place s’il en
recevait la demande du général John L. DeWitt, responsable du Commandement de la défense de
I’Ouest, dont faisaient partie les forces de Buckner en Alaska. Le 28 janvier, Stevenson et DeWitt
se sont rencontrés & San Francisco; le commandant canadien a expliqué la situation (comme la
difficulté d’obtenir des congés pour le personnel en Alaska), mais le général américain a demandé
que les escadrons de 'ARC restent dans le théatre des opérations pendant encore trois ou quatre
mois. Selon le sous-chef d’état-major de la Force aérienne par intérim, le commandant américain
tenait beaucoup a ce que ’ARC fournisse une aide continue en Alaska; aussi a-t-il demandé que le
8¢ Escadron soit remplacé par un deuxiéme escadron de chasse, et le 14¢ Escadron a été choisi®.

Cet escadron, formé & Rockcliffe le 12 décembre 1941, s’était déplacé a Sea Island au mois
de mars suivant, ot il était resté jusqu’a son envoi en Alaska en février 1943. Le 14¢ Escadron
devait occuper un aérodrome sur I'fle Umnak et étre prét a se déplacer plus a l'ouest, tandis que
le 111¢ Escadron demeurait 4 Kodiak. Un échange de pilotes de temps 4 autre donnerait a chacun
une occasion de confronter 'ennemi. Stevenson avait I'impression que les plans de DeWitt pour
la défense de I’Alaska étaient « un peu plus élaborés que ce que Washington était prét a soutenir
en lui fournissant une puissance aérienne supplémentaire et que, par conséquent, il devait tirer
le meilleur parti de ses propres ressources afin que l'aide canadienne soit épargnée ». DeWitt et
Buckner, toujours selon Stevenson, étaient « tres conscients de la menace japonaise et avaient bien
stir la responsabilité de maintenir les Japonais hors du territoire des Etats-Unis“® ».

Les escadrons canadiens étaient donc utiles mais non essentiels, ce qui était politiquement
acceptable étant donné que leur présence en Alaska était temporaire. Le 14 avril, les 115¢ et
118¢ Escadrons de bombardiers se trouvaient sur I’ile Annette; le 14¢ Escadron était 3 Umnak et le
111¢ Escadron, 4 Kodiak, avec un détachement 4 Chiniak?!. Les bombardiers et les chasseurs étaient
engagés dans différents types d’opérations, de sorte que le pourcentage d’aéronefs disponibles
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Le sergent de section Vardy McConnell du 1158 Escadron de I'ARC s’étend sur une bombe a I'fle Annette (Alaska).

variait de 32 4 86 pour cent. Comme lofficier d’état-major ’a expliqué au ministre de la Défense
nationale de I’Aviation, les escadrons de bombardiers menaient des patrouilles anti-sous-marines
et de reconnaissance générale, en plus des vols d’entrainement, tandis que les escadrons de chasse
maintenaient les aéronefs en alerte pour défendre leurs bases, ayant participé  une offensive contre
Kiska pendant un certain temps; ils ont également effectué une formation au pilotage.

Etant donné les conditions de vie abominables en Alaska, il nest pas surprenant que I’an-
nonce la plus importante pour le 14¢ Escadron, pour la période du 16 au 23 avril, ait été larrivée
de quatre cuisiniers et d’un chauffeur®®. Le 24 avril, la 11th Air Force a toutefois signalé que
les Canadiens avaient participé, & compter du 18, & plusieurs opérations contre Kiska, avec huit
aéronefs pour chacune des deux missions. Ils sont revenus le 20, ont effectué trois missions, puis
ont lancé des attaques au cours des trois jours suivants*. Entretemps, le 111¢ Escadron, qui était
essentiellement en réserve pour le 14¢ Escadron, n’a effectué qu'une heure de vol opérationnel dans
la semaine se terminant le 29 avril, cest-a-dire un décollage immédiat le 22, un aéronef non iden-
tifié se révélant un allié. Le 111¢ Escadron a passé pres de 29 heures 4 sentrainer en vol en utilisant
des aéronefs d’entrainement Harvard non armés mais plus faciles a entretenir, en plus des appareils
Kittyhawk. Les pilotes ont largué sept bombes d’entrainement et ont tiré 720 balles sur des cibles
aériennes. Sa force était composée de 10 officiers et de 10 s/off pilotes, tandis que 10 autres officiers
et 131 membres d’autres rangs composaient I’équipe au sol. La santé était bonne®.

LARC, en comptant les deux escadrons de bombardiers & Annette, représentait environ le
quart des 222 aéronefs de la 11th Air Force®’, ce qui explique I'anxiété de DeWitt a I'idée de leur
retrait. Le 14¢ Escadron se trouvait maintenant 8 Amchitka, oli, comparé & Umnak, « les bAtiments
étaient plus petits, le sol sous les pieds était un marais quand on sortait des sentiers, et le paysage
érait plus sombre, si cela était possible?” ». Un rapport visant la période du 2 au 17 mai précise que
la premiére semaine, l'escadron a fourni des aéronefs pour 14 opérations contre Kiska et qu’a la
suite de ces attaques, des aéronefs de reconnaissance ont observé plusieurs cratéres sur les pistes, en
plus des dommages dans le camp. Le sergent Takahashi, témoin des attaques des alliés, tenait un
journal que les alliés ont trouvé lorsqu’ils ont repris I’ile & [a mi-aofit. La premiére inscription datait
du 20 juin, et le 4 juillet, il a noté que les conditions étaient « dangereuses pour les aéronefs », mais
qu'a 7 h 40, une « formation d’aéronefs ennemis nous a attaqués. La visibilité était trés mauvaise,
mais de nombreuses frappes directes ont atteint la cible. Il est intéressant de mentionner que « des
bombes a retardement ont été larguées & proximité du bureau des renseignements ». Le 19, ¢’était
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Le commandant d’aviation R. E. Morrow du 402¢ Escadron, a Toronto, 15 juillet 1942.

une tout autre histoire : Takahashi a inscrit que « cette ile doit étre le terrain d’entrainement de
Iennemi. C’est amusant de constater quautant de bombes soient larguées, mais qu’aucune ne
frappe la cible. Ils sont trés peu compétents. Retournez a entrainement et exercez-vous davantage.
Lobjectif d’aujourd’hui était de détruire le radar ». Il a conclu qu’ils « bombardaient a I'aveugle »,
ce qu’ils ont fait & nouveau le 23, quand « des rapports du QG nous ont informés que l'attaque
visait des installations navales. Beaucoup ont frappé la mer ». Le 28, le scénario était inversé une
fois de plus, et comme le sergent japonais I'a noté, tandis que la garnison se préparait a évacuer
Iile, « tout le monde était épuisé en raison des bombardements qui ont eu cours jour apres jour,
et s’était endormi profondément ». Les forces japonaises ont quitté Kiska deux jours plus tard*®.

Pour les pilotes canadiens effectuant certaines de ces attaques, la tAche érait & peine moins
dangereuse que le vol dans les conditions météorologiques atroces qui sévissaient dans les
Aléoutiennes. Les appareils Kittyhawk se sont approchés de Kiska a 13 000 pieds [3 962 m], « et
les tirs des canons antiaériens de gros calibre les atteignaient & travers le brouillard, éclatant & leur
altitude. Mais ils ont fait décoller leurs aéronefs qui devaient serpenter pour esquiver les attaques.
Des qu’ils atteignaient un secteur ot il y avait une grande concentration de tirs, ils en déduisaient
qu’une cible se trouvait en dessous et le premier pilote partait en plongée® ».

On piquait ensuite A travers les nuages denses a 300 milles & 'heure
[483 kilometres par heure]. Il faut des nerfs d’acier quand on n’arrive pas a
voir sa cible, surtout en plongeant & tout moment dans une zone concentrée
de tirs. A environ 5 000 pieds [1 524 m], les tirs des canons antiaériens de
gros calibre réussissaient a franchir la tempéte, les traceuses sifflant dans
toutes les directions. A 3 000 pieds [914 m], les mitrailleuses, légeres et
lourdes, faisaient feu. II fallait toutefois continuer et viser des formes avions
qui se dessinaient dans la brume. Peut-étre était-ce une barriere protectrice,
un camion tentant de s'abriter ou méme une position d’artillerie®.

En quelques secondes, « a 2 000 pieds [610 m], peut-étre méme aussi bas que 1 000 pieds
[305 m], selon la visibilité, ils larguaient la bombe et remontaient le nez. Ils allaient parfois si bas
que le choc d’explosion du canon de 550 livres [250 kilogrammes] soulevait et secouait I'aéronef>! ».
Le pilote remontait rapidement, étant donné qu’un autre était a ses trousses, prét a larguer sa
bombe, et gagnait en altitude, jusqu’a 13 000 pieds [3 962 m], pour retourner en formation. Ils
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Village autochtone Bella Bella, Stranraer a la brunante, le 20 juillet 1942.

pouvaient ensuite effectuer un mitraillage au sol avec les six mitrailleuses de calibre .50. Comme
I’a noté un observateur, les camions sur Kiska étaient difficiles a remplacer’?.

Selon le major-général Charles H. Corlett, commandant de la force terrestre américano-
canadienne qui reprendrait Kiska, les forces aériennes étaient chargées de détruire systématiquement
toutes les installations essentielles de I'ile. Le jour de I'assaut, prévu pour le 15 aolt, elles devaient
maintenir une liaison étroite avec les observateurs au sol afin d’empécher I'ennemi de déplacer ses
réserves, elles devaient signaler tout changement dans les positions ennemies et défendre les troupes
alliées®. La contribution du 14¢ Escadron se présentait sous la forme de 33 sorties dans sept missions
se déroulant du 3 au 12 aolt; cependant, le seul signe de 'ennemi a été une rafale de tirs antiaériens
le 3, que seul un des pilotes canadiens a signalé. Aucun tir ennemi n’a été signalé le 10 et aucun signe
de vie, le 11. Apres la guerre, il a été découvert que pendant I’évacuation de I'ile, les forces japonaises
laissaient des munitions sur des fusées a retardement pour imiter des tirs antiaériens>*.

Pendant ce temps, le 111¢ Escadron affecté 2 Kodiak n’a pas effectué de sorties offensives, mais
a mené des patrouilles pour défendre la base™. A cette fin, on a ordonné le décollage immédiat
d’un aéronef de chasse le 24 avril, déterminant que « I'aéronef non identifié » était un Dakota; deux
autres décollages ont immédiatement suivi le 3 mai, deux le 13, et ainsi de suite jusqu’en juillet,
des semaines entiéres passant parfois sans aucune sortie opérationnelle’®. Pourtant, méme sans
présence ennemie, tout vol pouvait devenir dangereux, comme pouvait en témoigner le lieutenant-
colonel d’aviation Robert Morrow. Partant en patrouille de routine a bord d’un Kittyhawk, il a
eu de la difficulté & gagner de l'altitude et a heurté une colline. Une partie du train d’atterrissage
a percé l'aile gauche et ’hélice a été pliée sous 'impact. Morrow a continué 4 gagner de I’alticude
méme si I’hélice subissait maintenant de fortes vibrations; en tournant en rond au-dessus de
l'aérodrome, il a conclu que toute tentative d’atterrissage forcé risquerait d’endommager d’autres
aéronefs; il a donc pris le large avec I'intention de sauter en parachute pres de la cote. Or il n’était
pas au bout de ses peines : 4 la sortie de I'aéronef, il a heurté la queue de I'appareil et s’est blessé
la colonne vertébrale; ses jambes on alors paralysé et il a perdu conscience. Son parachute a di se
déployer au moment ot il a heurté la queue, et quand il a repris connaissance, il était a une altitcude
d’environ 1 500 pieds [457 m]. Avant d’entrer en contact avec l'eau, il a pu gonfler son gilet de
sauvetage et enlever ses bottes. Son canot pneumatique s’était bien gonflé, mais Morrow a eu du
mal & se hisser a son bord a cause de ses blessures. Un bimoteur amphibie Catalina I’a repéré, mais
a été incapable d’amerrir en raison des vagues puissantes; Morrow a donc abandonné son petit
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canot et a commencé a nager vers la cote. Quatre soldats américains sont venus & son secours,
récupérant son canot pour lutiliser comme civiere. Un médecin de la US Army lui a donné les
premiers soins et Morrow a été transporté & Vancouver par avion (il n’est pas fait mention du temps
que cela a pris), ot le traitement qu'on lui a prodigué lui a permis de marcher & nouveau®’.

La perte d’un seul aéronef pouvait étre inquiétante. Toutefois, méme si la 11th Air Force
appréciait la contribution canadienne, les autorités de Washington n'ont autorisé que le remplace-
ment des appareils Kittyhawk pour les quatre escadres américaines. LA encore, elles étaient insuf-
fisantes compte tenu des conditions climatiques abominables de I’Alaska’®. Un autre probléme,
Stevenson a rappelé & DeWitt qu’a San Francisco, le commandant de la US Army pour l'ouest
des Etats-Unis et I’Alaska avait indiqué ne pas avoir besoin des escadrons canadiens au-dela du
1¢ juin. Le 14¢ Escadron avait servi quatre mois & Umnak, et le 111¢ Escadron, 13 mois en Alaska,
menant finalement ses activités a partir de Kodiak. Buckner, commandant de la US Army Force en
Alaska, avait informé le commandant de I'escadre canadienne qu’il avait I'intention de transférer
le 111¢ Escadron & Umnak, mais Stevenson a averti DeWitt que 'efficacité de I'escadron s'était
décériorée A cause de I'isolement, du manque de congés et de supervision, et que, de ce fai, il
devait étre retiré. Le commandant de l'escadre de 'TARC a suggéré que si la force du 14¢ Escadron
pouvait étre maintenue 4 18 aéronefs & Umnak, il pourrait peut-étre remplir le double rdle de
chasseur-bombardier et d’intercepteur; le 111¢ Escadron pourrait alors revenir au Canada. DeWitt
a accepté son retrait.

Le 15 aofit 1943, les forces américaines et canadiennes ont lancé leur assaut contre I’ile de
Kiska, que les Japonais avaient évacuée quelques semaines auparavant. Les occupants précédents
avaient laissé des pieges, de sorte que les quatre membres du Corps d’infanterie canadien ont été
enterrés aux cOtés de leurs camarades de PARC, au cimetiére de Fort Richardson. La menace japo-
naise pour I’Alaska ayant été éliminée, le 14¢ Escadron a rejoint le 111¢ Escadron ainsi que les autres
escadrons qui ont défendu la cote Ouest contre les bombardements navals et les raids aériens, alors
que les unités affectées & Annette sont également retournées en Colombie-Britannique. Or les
vétérans de I'assaut aérien contre Kiska n’allaient tout de méme pas passer le reste de la guerre en
patrouille contre un ennemi inexistant. Leurs escadrons ont été renumérotés 440 et 442 et ils sont
devenus membres de ’TARC outre-mer pour prendre possession du célebre Spitfire, juste & temps
pour les débarquements en Normandie*.

CONCLUSION

Les conditions climatiques extrémes et I’horrible logistique qui prédominaient en Alaska
expliquent en partie pourquoi les autorités américaines ont décidé de lancer deux offensives contre
le Japon, mais aucune d’entre elles  partir du nord. Uennemi étant confronté aux mémes défis et
étant demeuré sur la défensive aprés la catastrophe de Midway, les principaux problémes auxquels
étaient confrontés les Canadiens qui menaient des opérations en Alaska étaient alors le brouillard
et le vent. Peut-étre y avait-il plus de cent mille personnes provenant des deux pays et cing services
armés a la défense de la région contre une seule division japonaise, mais '’ARC représentait par
moment le quart des escadrons opérationnels présents dans le théatre des opérations, ou un tiers des
escadrons de chasse, une proportion peut-étre plus élevée que dans toute autre grande campagne
de la Seconde Guerre mondiale. Kiska a été reprise par les troupes américaines et canadiennes en
aolt 1943, ce qui a mis fin 4 la menace telle quelle était, et tous les Canadiens restés dans le théatre
des opérations sont partis pour d’autres fronts. Le flux de personnel s’est alors inversé quelque
peu; au début de la campagne en Alaska, quelques vétérans de la bataille d’Angleterre ont fait leur
chemin vers l'extréme nord-ouest, au moins 'un d’entre eux y trouvant la mort. De nombreux

LARC dans les iles Aléoutiennes




|
REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE VOL.7 | N°2 PRINTEMPS 2018

vétérans de la campagne des Aléoutiennes se sont rendus en Europe, considérée par les autorités —
et par les historiens qui ont suivi — comme un théitre des opérations beaucoup plus important.
11 a sans doute été tres important pour les membres de PARC faisant le voyage outre-Atlantique
de pouvoir profiter du temps plus clément et des vraies villes qu’il était possible de visiter. Ils
méritaient certainement tous les avantages que le nouveau théitre des opérations pouvait offrir.

Dipldmé de I'Université d’Ottawa et de I'Université de Toronto, Bill Rawling est I'auteur d’Une
facon de faire la guerre : la prise de Cambrai, octobre 1918; de La mort pour ennemi : la
médecine militaire canadienne, de Victor Brodeur : officier de la marine canadienne (1909-1946);
de L’alouette en guerre : la 425¢ escadrille, 1939-1945; et de Dieppe, 1942 : la catastrophe. Fort
de plus de 26 ans d’expérience a titre de chercheur historique pour le ministére de la Défense
nationale (MDN), il est maintenant un historien indépendant. Le projet sur lequel il se penche
présentement s’intitule Le Canada et la guerre contre le Japon, d’ou le matériel pour cet article a
été tiré. Il sera publié sous la banniére des Editions Athéna en 2018. Bill Rawling est membre de
I’Association des auteures et auteurs de I'Ontario francais.
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Le pilote Pat Kelly du 1158 Escadron de I'’ARC a I'lle Annette (Alaska), au campement.
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La ligne d’étapes du Nord-Ouest' était un réseau de terrains d’aviation principaux avec des
champs d’aviation intermédiaires qui composait une route aérienne entre Edmonton, en Alberta,
et Fairbanks, en Alaska. Au cours de la Deuxi¢me Guerre mondiale, ce réseau était une source
principale de renforts pour les opérations aériennes en Alaska du United States Army Air Corps
(USAAC) et pour 'approvisionnement d’environ 8000 avions américains vers la Russie.

Le premier avis public concernant la ligne d’étapes était en juillet et en aolit 1920, lorsque quatre
bombardiers DH.4 américains ont effectué un vol par étapes entre New York et Fairbanks en passant
par le territoire canadien. Le capitaine J. A. LeRoyer, MC, Aviation canadienne, a servi d’agent de
liaison pour le groupe?. Par la suite, le général William Mitchell a préconisé I'utilisation de I’Alaska
comme base stratégique en cas de guerre avec le Japon. Il n’était pas le seul avec ce point de vue. En
juillet 1934, une deuxiéme mission aérienne américaine commandée par le colonel H. H. Arnold
a été entreprise vers ce territoire par dix bombardiers Martin B-10. Le vol aller a fait des escales 2
Edmonton et 8 Whitehorse, au Yukon. Le voyage du retour n’a pas fait d’atterrissages au Canada,
quoique le vol de Juneau 4 Seattle a mis 4 I’épreuve I'endurance des machines. A son retour 2 Seattle,
Arnold a rédigé une lettre a Uintention du gouverneur général, le remerciant pour « son accueil
chaleureux et son aide courtoise » qui avaient été offerts a son groupe®.

Les efforts aériens canadiens étaient concentrés ailleurs et dirigés par les intéréts civils. Le
bassin du fleuve Mackenzie offrait les itinéraires les plus faciles et les plus viables d’un point de vue
commercial vers le nord. Le service postal aérien vers Aklavik, dans les Territoires du Nord-Ouest,
effectué par hydravion a été établi en 1930 (quoiquannulé par la suite en raison d’autres contrats de
service postal aérien conclus par le gouvernement conservateur qui voulait réduire les dépenses). Le
levé des itinéraires vers le nord-ouest a partir d’ Edmonton du ministére des Transports (MT), dirigé
par A. D. McLean, a commencé en juillet 19354, Canadian Airways, dirigé par J. A. Richardson,
contemplait 'appui libéral pour les nouveaux contrats de service postal, mais le parti a préféré, en
1937, le United Air Transport (renommé Yukon Southern Airways en 1938), qui était la création de
Grant McConachie. Il offrait des services aériens par avion et hydravion d’Edmonton & Whitehorse
avec des installations a Fort St. John, a Fort Nelson et 2 Watson Lake. Ces derniers sont devenus les
terrains d’aviation principaux de la ligne d’étapes du Nord-Ouest. En 1939, le M T a financé d’autres
levés de Iitinéraire en direction nord-ouest a partir ’Edmonton dans le but d’établir des terrains
d’aviation et des stations radiophares a des intervalles de 100 milles [161 kilométres (km)]. Ce levé
sest terminé vers la fin de 1939, mais les observations ont accumulé la poussiére pendant un an.

Le 14 novembre 1940, la Commission permanente mixte de défense nouvellement établie a
recommandé aux gouvernements canadien et américain que la route aérienne Edmonton-Whitehorse
soit élaborée selon les lignes établies lors des levés de 1939, les cotits devant étre assumés par le
Canada. Un mois plus tard, le financement était alloué, I'équipement acheté et les contrats attribués.
Bien que cela était fait sous I'égide du MT, le ministére de la Défense nationale (MDN) a donné
des spécifications quant 2 la longueur et 4 la largeur minimales des pistes (4000 x 300 pieds [1219
x 91,4 métres]), dimensions qui seraient par la suite élargies de facon successive pendant la guerre.
En avril 1944, la plus petite piste était celle de Watson Lake (5000 pieds [1524 métres] de longueur)
et les deux plus longues se trouvaient & Fort St. John (6720 pieds [2048 métres]). UAviation royale
canadienne (ARC) a aussi demandé que les batiments, et plus particuli¢rement les quartiers, soient
congus et construits selon une échelle comparable 4 celle des logements similaires fournis par le
MDN pour le personnel permanent de la force aérienne’. En septembre 1941, des aéronefs volaient
réguli¢rement sur la route lors de journées de beau temps. Les stations radiophares étaient construites
a des intervalles de 200 milles [321 km] vers la fin de 1941.
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La construction de ces installations était la bienvenue dans la région qui vivait alors une grande
période de croissance. En juin 1941, un responsable du M T a indiqué que cela lui « rappelait ’époque
de la ruée vers l'or de 1898 ». Décrivant le travail effectué autour de Watson Lake, il a déclaré « la
riviere Stikine, le village de Telegraph Creek et le lac Dease dans le nord de la Colombie-Britannique
grouillent & nouveau aujourd’hui d’activité ». Ce programme était toujours civil plutdt que militaire
et il faut reconnaitre 'ingéniosité et la détermination des entrepreneurs. Le reportage se poursuivait :

Le ministére a indiqué que l'activité est causée par le mouvement d’une
« flottille de barges, de remorqueurs, de bateaux & vapeur a roue arriere
et de barques a fond plat » transportant plus de 800 tonnes [726 tonnes
métriques] de machinerie, d’équipement et de matériel vers le site du
nouvel aéroport qui sera construit 3 Watson Lake, 4 430 milles [692 km)]
de la cote du Pacifique et juste au nord de la fronti¢re entre la Colombie-
Britannique et le territoire du Yukon.

Le transport de marchandises vers la colonie a présenté de nombreuses
difficultés, y compris un portage de 72 milles [116 km], le recours massif
au transport sur les rivieres et les lacs et un dernier parcours de 24 milles
[40 km] sur une route en construction i travers un terrain boisé®.

Le déplacement des hommes et des matériaux de construction était compliqué par I'isolement
que représentaient certains sites. Grande Prairie et Dawson Creek étaient accessibles par train
(Northern Alberta Railways), tout comme Whitehorse (la voie étroite du White Pass and Yukon
Railway datant de I’époque de la ruée vers l'or qui reliait la ville & Skagway)’. Les stations intermé-
diaires étaient approvisionnées en eau. Le MT a construit des barges, un bateau a vapeur a roue
arriere et, & Telegraph Creek, un quai pour déplacer la marchandise.

Au cours de I'hiver 1940-1941, un train de remorque qui fonctionnait 4 partir de Fort St. John
a construit une route hivernale vers Fort Nelson sur laquelle pres de 200 tonnes [181 tonnes
métriques] de matériaux ont été transportées vers le site du nouvel aéroport. Le reste des matériaux
nécessaires, pres de 400 tonnes [363 tonnes métriques], a été déposé le long des berges de la riviére
Sikanni, 4 161 km [100 milles] de Fort Nelson, avant que le dégel du printemps rende le transport
sur cette route impossible®.

Dés le début de son histoire, la ligne d’étapes du Nord-Ouest est devenue un irritant dans les
relations canado-américaines. A la fin de 1'ét¢ 1941, P'USAAC a décidé que d’autres levés aériens
étaient nécessaires. Le gouvernement canadien était d’accord, mais s’attendait 4 ce que le ministere
des Mines et des Ressources effectue le travail de contrdle au sol qui accompagnait de tels levés. Il a
aussi été demandé que 'ARC fournisse des copies de toutes les photos prises. LUSAAC, toutefois, était
impatient. Le 6 septembre 1941, le lieutenant-colonel d’aviation R. A. Logan a résumé la situation :

Le moment tardif dans la saison et les développements dans 'Extréme-
Orient et en Russie ont fait que ce travail devait étre fait immédiatement,
Cest pourquoi les actions ont dépassé les négociations, et le U.S. Army
Air Corps a commencé les opérations reliées a ce levé alors que les

négociations étaient encore en cours’.

Pearl Harbor (décembre 1941) et 'occupation japonaise de Kiska et d’Attu dans 'archipel
des Aléoutiennes (mai 1942) ont accéléré I'expansion et la militarisation de la ligne d’étapes. Le
premier essai opérationnel s’est déroulé en 1942 lorsque 'USAAC a envoyé ses chasseurs en Alaska.
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Pipeline Canol @ Norman Wells - un chasseur P-39 circule sur la piste et dépasse un avion Lodestar et Dakota de
transport & une station sur la ligne d’étapes du Nord-Ouest, a Whitehorse (Alaska), 16 octobre 1943.

En 1942 et en 1943, les pistes ont été prolongées, les aides a la navigation ont été améliorées et les
batiments de logements et d’administration ont été agrandis et renforcés, principalement en raison
des demandes du Ferry Command américain. Certains besoins américains étaient plutdt ambitieux,
reflétant la portée de leurs opérations. A Edmonton, par exemple, ils avaient besoin d’un hangar
supplémentaire, de deux unités de casernement pour 54 hommes, de deux unités de casernement
pour 30 hommes, d’une salle 4 manger double et d’'un garage; une demande identique a été formulée
pour Whitehorse. Les besoins aux stations intermédiaires étaient plus modestes (surtout des casernes
et des installations de mess)!?. Lorsque le MT ne pouvait pas s’y conformer immédiatement, les
autorités américaines ont envoyé des hommes et des tentes supplémentaires pour assurer un transport
rapide; deux compagnies d’ingénieurs de la United States Army 4 Edmonton et une compagnie 4
Whitehorse, soit environ 525 hommes.

Les relations canado-américaines ne se déroulaient pas toujours bien. Une construction
canadienne avait écé effectuée sous I’égide du MT, mais les seuls transporteurs civils sur la ligne
d’étapes étaient Canadian Pacific Airlines et Northwest Airlines, qui était basée & Minneapolis. Cette
derniére écait principalement engagée dans le transport de troupes vers I’Alaska (rejointe par la suite
par Pan American Airways, qui était exploitée en raison d’un contrat avec la United States Navy).
Tout au long de la guerre, les autorités canadiennes soupgonnaient les transporteurs commerciaux
américains d’étre des chevaux de Troie menacant les transporteurs civils nationaux. Ils ont insisté
sur le fait que de tels transporteurs soient sous le controle militaire américain, ne transportant que
des passagers et des marchandises qui sont nécessaires pour l'effort de guerre. Le transport de 'un ou
lautre pour compte d’autrui devait étre interdit'’. Le 27 juin 1942, le vice-maréchal de Air (v/im/
Air) N. R. Anderson a sonné I'alarme. « Caugmentation des effectifs américains le long de la ligne
d’étapes aura tendance & américaniser davantage la ligne d’étapes & moins que nous prenions des
mesures immédiates pour établir le controle de PARC!?. » En juillet 1942, en réponse aux inquié-
tudes d’Anderson, une conférence a été tenue au Commandement des Forces aériennes (AFHQ),
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a Ottawa, pour envisager I'affectation d’officiers de PARC dans le secteur. Le 15 octobre 1942,
la ligne d’étapes a été officiellement remise a TARC, assurant une présence uniforme sur toute sa
longueur. Néanmoins, l'ordre d’organisation n® 100, nommant la ligne d’étapes du Nord-Ouest,
montrait également a quel point les tAches de PARC étaient limitées : exercer le contrdle sur la ligne
d’étapes du Nord-Ouest au nom de PARC et s'assurer qu’une route aérienne efficiente est entretenue.

I1 a aussi été déclaré que les commandants des cinq unités (et non « stations ») de transit
étaient semblables & des gestionnaires d’aéroport dans la vie civile. Leurs actions devaient donc
étre adaptées en conséquence, « sans, bien siir, enfreindre tout réglement de 'ARC ou coutume
acceptée du Service. » Le controle de la circulation aérienne devait suivre les procédures du MT,
mais il était aussi entendu qu'« un officier responsable représentant le U.S. Army Air Corps peut étre
présent dans la tour de contrdle pour atterrir et autoriser un aéronef de la United States Army'3 ».
Le quartier général de la ligne d’étapes du Nord-Ouest serait Edmonton, et les unités de transit
étaient Grande Prairie, Fort St. John, Fort Nelson, Watson Lake et Whitehorse.

En assumant le controle officiel de la ligne d’étapes du Nord-Ouest (administrée théorique-
ment par le Quartier général du Commandement de I'instruction n°® 4 a Calgary), ’ARC obtenait
de nouvelles responsabilités 4 Edmonton et aux cinq unités de transit. Celles-ci comprenaient
la formation d’un personnel de quartier général (QG) de base, d’un personnel de contréle de la
circulation aérienne, d’un personnel d’exploitation et de maintenance, d’un personnel de sécurité
et d’un personnel pour lavitaillement et Uentretien des aéronefs permanents et itinérants a chaque
endroit. Malgré tout, ces responsabilités initiales étaient trés modestes; 'ordre d’organisation n° 100
a établi un effectif de seulement 212 officiers et autres grades, avec 7 hommes au QG d’Edmonton,
et le reste distribués équitablement parmi les unités de transit. Les affectations ont pris du temps
A se concrétiser; le 31 décembre 1942, seulement 77 hommes avaient été affectés a leurs unités.
Les unités de transit, telles que définies dans l'ordre d’organisation n°® 100, avaient des capacités
opérationnelles limitées. La répartition de I'effectif pour 'unité de transit n® 3 (Fort Nelson) était
type; seulement le commandant était cadre général (pilote). Le reste était tous du personnel qui ne
volait pas; quatre contrdleurs d’opérations aériennes, un charpentier, un greffier administrateur,
deux cuisiniers, deux électriciens, un mécanicien de machines fixes, un magasinier adjoint, quatre
pompiers, un préposé aux soins infirmiers, un appareilleur diesel, deux pétroliers diesel, quatre
conducteurs de tracteur, huit gardiens de sécurité, deux soldats de fonction générale normalisée et
deux soldats de fonction générale (responsables du mess)!. En décembre 1943, la partie canadienne
du systéme était composée des unités de PARC et américaines suivantes :

e Station Edmonton (celle-ci logeait également le QG américain, la Alaska Wing et le
Commandement du transport aérien)

e Birch Lake (terrain d’aviation auxiliaire)

*  Mayerthorpe (bande d’atterrissage d’urgence)
e Whitecourt (bande d’atterrissage d’urgence)
*  Fox Creek (bande d’atterrissage d’urgence)

e Valleyview (bande d’atterrissage d’urgence)

e DeBolt (bande d’atterrissage d’urgence)

La ligne d’étapes du Nord-Ouest




|
REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE VOL.7 | N°2 PRINTEMPS 2018

e Grande Prairie unité de transit no 1, avitaillement et entretien; domicile de la 1457th
Army Air Force Base Unit, Commandement du transport aérien)

e Beaverlodge (bande d’atterrissage d’urgence)
e Dawson Creek (avitaillement et entretien)

e Fort St. John (unité de transit no 2, avitaillement et entretien; domicile de la 1459th
Army Air Force Base Unit, Commandement du transport aérien)

*  Sikkani Chief (bande d’atterrissage d’urgence)
e Beatton River (bande d’atterrissage d’urgence)
e Prophet River (bande d’atterrissage d’urgence)

e Fort Nelson (unité de transit no 3, avitaillement et entretien; domicile de la 1460th
Army Air Force Base Unit, Commandement du transport aérien)

e Smith River (bande d’atterrissage d’urgence)

e Watson Lake (unité de transit no 4, avitaillement et entretien; domicile de la 1461th
Army Air Force Base Unit, Commandement du transport aérien)

e Pine Creek (bande d’atterrissage d’urgence)
e Teslin Lake (bande d’atterrissage d’urgence)
e Squanga Lake (bande d’atterrissage d’urgence)

e Whitehorse (unité de transit no 5, avitaillement et entretien; domicile de la 1462th
Army Air Force Base Unit, Commandement du transport aérien)

¢ Cousins (bande d’atterrissage d’urgence)

e Champagne (bande d’atterrissage d’urgence)

e  Pine Lake (auxiliary refueling)

e Aishihik (bande d’atterrissage d’'urgence)

*  Silver City (bande d’atterrissage d’'urgence)

e Burwash Landing (bande d’atterrissage d’urgence)
e Snag (bande d’atterrissage d’urgence)

Puisque 'ARC avait le contrdle de ses bases, des officiers ont été affectés aux sites, certains
avec de « 'expérience dans le Nord ». Le choix du lieutenant-colonel d’aviation C. M. G. Farrell,
DFC, pour le QG d’Edmonton était un choix inspiré. Son dossier de la Premiére Guerre mondiale
comme pilote de chasseurs ainsi que son long service auprés de Western Canada Airways et de
Canadian Airways (1928-1939) l'ont imposé comme vétéran doué. Le lieutenant-colonel d’avia-
tion W. J. McFarlane lui a rapidement succédé en 1943. A l'unité de transit n°® 5 2 Whitehorse, le
commandant d’aviation ]. Hone, AFC, volait depuis 1928, se construisant une réputation de pilote
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de brousse exceptionnel et de pionnier de 'exploration mini¢re dans le nord du Manitoba. Le premier
commandant de I'unité de transit n° 3 4 Fort Nelson, le commandant d’aviation A. C. Heaven,
MC, avait volé pendant onze ans aupres du Ontario Provincial Air Service.

Les unités de transit de TARC devaient étre pratiquement créées de toutes piéces. Le personnel
qui arrivait & Grande Prairie en 1942 était d’abord logé dans le Centre d’instruction (élémentaire)
n° 132 de ’Armée canadienne jusqu’a ce que les casernes et les bureaux soient construits, et ceux-ci
n'ont pas été préts avant février 1943. Le journal de l'unité de transit n° 4, 3 Watson Lake, a commencé
par une description lamentable de la confusion et du dysfonctionnement :

Le 15 juillet 1942, le commandant d’aviation (C351) G. W. du Temple
est arrivé 4 'Aérodrome de Watson Lake pour représenter 'ARC et agir
comme officier de liaison entre la U.S. Air Force, le MT et I'entrepreneur,
sans avoir d’autorité & proprement parler, ayant simplement une capacité
de conseiller. 11 a été découvert a4 ce moment que les plans & propos
des batiments de cet aérodrome avaient plus que doublé et beaucoup
d’activité avait été remarquée, a la fois dans la construction de batiments
et de pistes. Le transport de matériaux de construction était tres difficile
jusqua Watson Lake en raison de la route longue et dangereuse par
bateau jusqu'a Wrangal, le long de la riviere Stikene par bateau a roue,
puis vers le lac Dease par transport routier et le long du lac et de la riviere
Dease jusqu'a Lower Post, pour finalement suivre une route boisée de
42 km [26 milles] jusqu’a Watson Lake. Un grand nombre de matériaux
était endommagé et certains étaient perdus le long de cette route qui, a
ce moment, était la seule disponible & I'exception du transport aérien.
Une piste était constamment utilisée, d’'une longueur de 1676 metres
[5500 pieds], et une seconde étant en construction.

Un détachement de 11 hommes et un officier de la U.S. Army sont arrivés
au début de juillet et ont été logés dans des tentes. Environ 15 civils
américains étaient aussi sur les lieux pour s'occuper du chargement et
du déchargement des Douglas de la North West Airlines qui utilisaient
régulierement la ligne d’étapes pour effectuer des voyages jusqu’en Alaska
avec des marchandises. Toute la nourriture et la majorité de I'essence
étaient transportées par voie aérienne. Le colit de 'essence était de 2,75 $
le gallon [3,79 litres], les pommes de terre étaient 2 28,00 $ pour un sac
de cent livres [46 kilogrammes (kg)] et le ciment était 2 24,00 $ pour un
sac de 100 livres [45 kg]. Canadian Pacific Airlines exploitait une ligne
aérienne entre Edmonton et Whitehorse, mais n’avait pas suffisamment
d’aéronefs pour gérer la circulation de passagers ou de marchandises.
Lentrepreneur avait de la difficulté 4 faire entrer et sortir ses hommes.
Beaucoup d’aide a été fournie par North West Airlines pour déplacer ces
gens et, dans certains cas, les aéronefs de TARC.

Il a été remarqué que les hommes embauchés par I'entrepreneur étaient
assez vieux ou trés jeunes et une grande partie d’entre eux n'avaient
pas vraiment les compétences pour effectuer le travail d’un artisan
compétent. A la fin d’aoftit, les ingénieurs américains ont aménagé avec
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un détachement de personnel pour aider & construire les batiments. Il a
été rapidement découvert que les soldats et les civils ne s'entendaient pas
bien pendant les travaux et ont donc été séparés. La solde des travailleurs
civils était tres élevée en comparaison avec celle des soldats pour le méme
travail. Les charpentiers civils gagnaient entre 300 $ et 400 $ par mois et,
dans la plupart des cas, étaient des hommes qui utilisaient simplement
des marteaux et des scies. Les soins médicaux étaient fournis par le U.S.
Medical Corps avec la présence d’'un médecin.

Le 15 octobre 1942, 'ARC a officiellement pris le contréle des opérations
de l'aérodrome en collaboration avec le MT et utilisait le personnel de
Pentrepreneur pour les travaux d’entretien. Le 18 novembre, un convoi de
IARC est arrivé par la Route Alcan et a amené la majorité de I'équipement
principal et du matériel qui était désespérément nécessaire. A la méme date,
du personnel de 'ARC a commencé 2 arriver par petits groupes et, méme
si des demandes répétées ont été formulées pour combler le petit effectif

de 37 aviateurs, le 23 mars 1943, seulement 23 aviateurs étaient arrivés!”.

Les travaux de construction du MT étaient entravés par les manques d’ouvriers et de transport
civils en raison du temps de guerre. Les retards de construction ont mené le département de la
Guerre & suggérer, en février 1943, que les contrats du MT soient annulés et que la construction
soit entreprise par les ingénieurs de 'armée américaine avec des ouvriers civils locaux. Plus tard
encore, il a suggéré que tout batiment (et ouvrier) au nord d’Edmonton soit américain. Ceci a été
accordé le 18 juin 1943 par le Comité de guerre du Cabinet. Le programme tres critiqué du MT
sest terminé le 13 juillet 1943, alors que le Canada avait dépensé 25 000 000 § sur le projet. Alors
que ses entrepreneurs étaient retirés de la région, le MT a abandonné les travaux d’entretien sur les
terrains d’aviation, laissant les ingénieurs américains rattraper le jeu. Ils ont continué & agrandir
les pistes et les voies de circulation, ont ajouté des batiments et ont méme mis & jour I’éclairage des
terrains d’aviation. En juin 1944, le Canada a remis 77 000 000 $ aux Etats-Unis en reconnaissance
des travaux de construction dont le dominion bénéficierait a long terme. Entre temps, le MT a
conservé ses responsabilités en ce qui a trait aux services météorologiques et de portée de radio.

La formation de l'unité de construction et d’entretien (UCE) n° 4, et des UCE n* 9 et 10 par
la suite, a permis de ramollir notre allié, ajoutant du personnel de PARC aux projets d’expansion et
d’entretien. 'UCE n° 4, créée en décembre 1942, a d’abord travaillé dans le sud des Prairies, mettant
3 jour les terrains du Programme d’entrainement aérien du Commonwealth, mais en juin 1943, elle
a commencé A envoyer du personnel dans le Nord. UCE n° 9 (d’abord appelée unité de travaux de
construction n° 1) a été formée sur la cote Ouest en mars 1941. Bien que son quartier général érait
situé & Vancouver, elle a commencé & envoyer de grands groupes vers le Nord au printemps 1944.
Le 31 mai, l'unité avait 127 officiers et hommes 2 Whitehorse et 210, 4 la fin de septembre. CUCE
n° 10 a été formée a2 Dawson Creek en octobre 1944. De telles unités ont renforcé le nombre de
militaires canadiens & chaque emplacement. Par exemple, il y avait 42 membres de 'TARC 4 l'unité
de transit n° 3 de Fort Nelson le 30 juin 1943, mais 65, le 31 octobre 1943 et 92, le 31 janvier 1944.
Il'y a peu de doutes, par contre, quau départ, le personnel de PARC était intimidé par la présence
des United States Army Air Forces (USAAF). En septembre 1943, seulement Grande Prairie était
A parité (40 membres de 'ARC pour 49 membres de PUSAAF). Ailleurs, les disparités étaient
frappantes; a Fort St. John, il y avait 41 membres de TARC versus 158 membres de 'USAAF, 4 Fort
Nelson, il y avait 45 membres de PARC versus 250 membres de 'USAAF, 2 Watson Lake, il y avait
39 membres de 'TARC versus 170 membres de 'USAAF, et 2 Whitehorse, il y avait 64 membres de

65
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I’ARC versus 500 membres de 'USAAF en plus des 3000 ingénieurs américains'®. Le personnel
de 'ARC s’est réjoui lorsqu’il a finalement recu I’équipement auquel il avait droit conformément
au baréme de distribution de la force aérienne. Le journal de I'unité de transit n° 3 de Fort Nelson,
en date du 25 avril 1943, fournit des exemples de la fierté grandissante de l'unité :

Enfin, nous pouvions retourner la pareille en mati¢re de divertissement a
nos cousins américains. Les différents films montrés par le YMCA de 'TARC
démontraient une forte participation et se comparaient favorablement a ceux
des Américains. En tout, presque 500 membres du personnel, composé a
90 pour cent d’Américains, ont visionné les quatre représentations données.
Au cours des dernitres semaines, nous avons été en mesure de rendre
service aux Forces américaines en affectant une partie de notre personnel de
tracteur et de notre équipement pour aider 2 effectuer les nombreux petits
projets dans le camp et autour de celui-ci. Nous pouvons mentionner, au
passage, que la condition et 'état de fonctionnement de 'équipement de
I'ARC de cette unité dépassent de loin celui de nos braves alliés. En tout et
pour tout, les « mauvaises relations » deviennent lentement, mais siirement,
meilleures, de fagon 2 ce que le slogan « trop peu, trop tard » ne puisse pas
encore sappliquer  la ligne d’étapes du Nord-Ouest".

Les dossiers appropriés sont remplis de plaintes américaines a propos de I'expansion lente des
installations de la ligne d’étapes, ce qui méne a des congestions lors des livraisons par avion. Avec
du recul, il faut reconnaitre que les travaux du MT en 1940-1941 avaient été effectués en vue d’une
augmentation modeste de la circulation des poids légers et moyens. La crise des iles Aléoutiennes
de 1942-1943, associée 4 un vaste programme de transport vers la Russie, a submergé ce que le MT
avait construit. Les machines comme le B-17 et le M-24, agissant comme vaisseau mére pour des
formations allant jusqu’a 50 chasseurs, navaient pas été prévues. « Les Liberator et les “Forteresses
volantes”, en plus d’avions de transport, utilisent grandement la route et, en raison de leur poids,
ils défoncent et ruinent méme les meilleures surfaces compactes®. » Ces facteurs imprévus ne
concernaient pas seulement les pistes. Les approvisionnements en eau forés et par canalisation qui
étaient adéquats au début de 1942 étaient souvent insuffisants pour les bases agrandies. En effet,
au cours de l'automne 1942, le forage de puits du MT a été tellement retardé & Fort St. John et a
Fort Nelson que le personnel s’y trouvant a passé la majorité de hiver qui a suivi sans eau pour
boire, se laver ou lutter contre les incendies, a 'exception de ce qui pouvait étre transporté & partir
des cours d’eau avoisinants. La construction retardée a aussi eu des répercussions opérationnelles :

Au cours de hiver 1942-1943, dans la majorité des stations, le peu
d’hommes affectés ne pouvait méme pas faire 'inventaire des vastes
quantités de matériels qui leur avait été envoyé. Ce matériel, en 'absence
d’entrepdts, avait été déposé un peu n'importe ot ou selon les circonstances
actuelles. Couvert probablement de baches de protection, le matériel était
actuellement enseveli sous la neige. Donc, un avion pouvait rester au
ralenti & 'une des bases plus petites de la ligne d’étapes (2 'extérieur, bien
stir, puisque des hangars étaient seulement disponibles & Edmonton et &
Fairbanks) en attente de piéces qui pouvaient bel et bien étre 13, mais qui
navaient pas été comptabilisées et qui se trouvaient sous une couche de
neige. La majorité des stations navait pas encore de personnel capable
d’en faire plus pour les aéronefs en transit que de les approvisionner en
essence et en huile ou, avec un peu de chance et beaucoup de travail,
démarrer leurs moteurs lors d’un froid matin d’hiver?!.
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La présence américaine dans les unités de transit équivalait & une organisation parallele; les
véhicules incendie aéroportuaires de TUSAAF et de PARC se tenaient préts en cas d’'urgence; un
Norseman de ARC faisait souvent face a2 un Norseman de 'USAAF de 'autre c6té du terrain;
les systemes téléphoniques et radiophoniques de 'USAAF complétaient des systémes canadiens
similaires. Puisque la grande majorité du trafic provenait de 'armée américaine, il était inévitable
que le personnel de « liaison » et « opérationnel » soit principalement américain également, et appuyé
généreusement par la logistique américaine. Il y a eu des conséquences regrettables. Ce qui suit est
tiré du journal du Commandement de l'instruction n°® 4 en date du 15 décembre 1942 :

Le lieutenant-colonel d’aviation [G. E.] Hall a communiqué par radio
avec Ottawa 2 propos de la situation causée par un manque de vétements
d’hiver et a demandé §'il était simplement possible que notre matériel soit
dépéché. Entre temps, notre personnel souffrait du froid. Le lieutenant-
colonel d’aviation Hall a mentionné lors de sa communication que le
prestige de TARC était « nul » & Whitehorse. En gros, c’était un cas de
mauvaises relations jusqua maintenant lorsqu’il s'agissait de 'ARC.
Non seulement 3 Whitehorse, mais dans toutes les unités, nous sommes
dans l'obligation d’emprunter de I'équipement, des rations, etc. des
Américains. Une autre comparaison serait 'épicier d’'un petit village,
avec un capital de 500 $, qui tente de faire concurrence a des chaines de
magasins rivales d’'un million de dollars®.

Les problémes d’approvisionnement pouvaient étre surmontés. A peu prés au méme moment
ol le lieutenant-colonel d’aviation Hall observait les difficultés de PARC, le lieutenant-colonel
d’aviation Farrell signalait le passage d’un large convoi de camions qui avait quitté Calgary un
mois plus tot pour distribuer du matériel aux bases dans le Nord?® Laffectation de juin 1943 de
I’Escadron de transport n® 164 avec I'aéronef Lodestar (et plus tard le Dakota) sur la ligne d’étapes a
aidé grandement. Toutefois, la perception d’une présence canadienne minimale dans la région était
insidieuse. En octobre 1943, le colonel d’aviation W. F. Hanna a effectué une tournée d’inspection. Il
était accompagné du major-général H. W. Foster, dont le résumé de la situation était décourageant :

Il était remarquable, au cours de mon périple, que les autorités américaines
q q
dominaient réellement les terrains d’aviation actuels sur la ligne d’étapes.
Les Forces de 'ARC, bien qu'elles soient efficaces, étaient en nombre
limité et officier supérieur de ’ARC ne semblait pas avoir d’autorité qui
q
pourrait justifier que ce soit lui aux commandes.

Le lieutenant-colonel d’aviation Hanna n’était pas moins prudent :

Bien qu’il soit évident que ce soit non souhaitable et peu pratique de
tenter, en ce moment, de rivaliser avec les Etats-Unis sur la ligne d’étapes
du Nord-Ouest, que ce soit en mati¢re d’effectifs ou d’intensité des
opérations, il y a, néanmoins, certaines mesures possibles qui pourraient
renforcer la position canadienne tout en assurant un soutien aux officiers
de 'ARC aux commandes?*.

Tout en félicitant certains commandants de station (notamment le commandant d’avia-
tion du Temple), il a recommandé avec insistance que des officiers plus puissants et efficaces soient
affectés 4 la plupart des stations de PARC. 1l a aussi indiqué le besoin d’avoir des symboles forts
du contrdle canadien :

La ligne d’étapes du Nord-Ouest
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Il i’y a signe d’un bAtiment administratif & aucune des stations qui indique
clairement que I'aérodrome est un aérodrome de 'ARC... Il semble n’y
avoir aucune uniformité au niveau des enseignes affichées sur les batiments
administratifs. Certaines stations affichent I'enseigne de 'ARC, d’autres
I'Union Jack, et d’autres encore, I'enseigne de TARC et I'Union Jack. Dans
tous les cas, les enseignes sont relativement petites et discretes. Puisque
ce sont des aérodromes de ’ARC, ne différant en aucun cas des autres
aérodromes opérationnels au Canada, il est jugé qu'une large enseigne de
I’ARC soit affichée ostensiblement sur le bAtiment administratif®>.

Le 23 octobre 1943, le v/m/Air Anderson a souligné encore une fois le besoin de démontrer
les compétences canadiennes pour impressionner notre allié :

Ce nlest pas un secret que les Etats-Unis veulent prendre le controle de
la ligne d’étapes, et ce fait rend les choses d’autant plus souhaitables que
le Canada s'acquitte des obligations qu’il a assumées de facon 2 satisfaire
enti¢rement les forces américaines. En tant qu'autorité de contréle de la
ligne d’étapes, 'ARC doit, par conséquent, faire respecter son prestige
ainsi que celui du Canada®.

Un incident en janvier 1944 a rappelé le malaise canadien i propos de la présence américaine.
Watson Lake a signalé que 'USAAF construisait une nouvelle tour de controle de 15,5 métres
[51 pieds] sur 'un de leurs hangars qui bloquait de fagon importante la vue de la tour de 9,4 métres
[31 pieds] de PARC. Le colonel d’aviation V. H. Patriarche a enquété et a rédigé un rapport le
17 janvier. Lofficier américain sur place (lieutenant-colonel R. F. Kitcheningman) a déclaré que
les controleurs de 'ARC étaient incompétents et que Washington avait approuvé le projet; Ottawa
navait pas été consulté. Patriarche a remis en question la prémisse et les motifs du colonel; ses
plaintes étaient « de nature générale et ne mentionnent pas de cas précis*’ ». Il a ajouté : « Il paraitrait
que des efforts sont mis en ceuvre pour établir le contréle de 'USAAF le long de la ligne d’étapes
a l'aide d’une suite d’objectifs limités?8. » Les arguments ont été présentés; la construction de la
tour rivale de Watson Lake a été interrompue et aucune construction n’a été effectuée ailleurs®.

Sur le plan opérationnel (les unités de transit), les relations entre les militaires canadiens et
américains étaient raisonnablement harmonieuses. En mai 1943, l'unité de transit n° 1 a signalé
que le nouveau commandant des forces américaines sur place (un certain capitaine Ponyman) s'était
chargé de faire respecter la discipline, qui s’était apparemment relichée. « Il a donné un discours a
son unité leur indiquant qu’ils étaient simplement des visiteurs ici et, en raison de cela, ils devaient
se comporter en tout temps de maniére appropriée®. » Les deux pays participaient aux danses, aux
concerts et aux soirées cinéma. Les cantines étaient ouvertes aux hommes des deux forces aériennes
(méme lorsqu’il y avait pénurie de bi¢re) et des rivalités amicales se formaient lors de parties de
baseball. Tout de méme, il y avait encore un certain malaise & propos des disparités nationales. Le
journal de l'unité de transit n° 5 (Whitehorse), entrée du 23 aotit 1944, suggere cela :

Les nominations au commandement portaient les bonnes nouvelles
[bons noms?] de la promotion du commandant au grade de lieutenant-
colonel d’aviation. Cela améliorera grandement la dignité de TARC dans
ce district. Les officiers ’ATC américains n’auront plus un aussi grand

écart de grade avec nous dorénavant?'.
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Si les relations entre les militaires étaient cordiales, il n’en était pas toujours de méme au niveau
des relations civilo-militaires. Il était parfois exprimé que le personnel de TUSAAF préférait travailler
avec le personnel de PARC que celui du M T, qui, lui aussi, avait ses propres préjugés. En décrivant son
arrivée dans 'unité de transit n° 3, a Fort Nelson en juillet 1942, le commandant d’aviation Heaven
a découvert que la construction accusait un retard, en partie en raison d’un « ingénieur résident du
ministere des Transports qui ne voulait pas coopérer avec personne et qui détestait profondément
les Américains® ». Les tensions étaient particuliérement manifestes aux petits terrains d’aviation
entre les unités de transit. Le commandant d’aviation J. E. Rogers (aux commandes de l'unité de
transit n° 5), a visité Teslin le 4 novembre 1943, accompagné d’un responsable du MT. C’était en
raison d’une plainte de "USAAF que certains de leurs pilotes engagés dans la recherche d’un P-39
avaient été obligés de rester 12 pour la nuit et avaient regu tres peu d’attention et d’aide de la part
du personnel du MT. Rogers a rapporté ce qui suit :

Le probléeme a été réglé, mais cela révéle une lacune probante dans la
mise en place de notre organisation sur les terrains auxiliaires. La
situation est particuli¢rement alarmante en ce moment, puisquun
officier supérieur de 'ARC sur le terrain dans tous les cas est seulement
un sergent appareilleur diesel. Ils possédent trés peu de connaissances sur
l'organisation et 'administration d’un terrain d’aviation et peuvent étre
facilement régentés par le personnel du MT, qui, dans ce domaine, n'est
pas trés coopératif>?.

Un rapport remis le 15 septembre 1943 par le service de I'inspecteur général de PARC a porté
lattention vers un autre irritant. Le rapport indiquait que la police militaire américaine le long
de la ligne d’étapes avait tendance  étre « jeune, non formée, pas trés éduquée » et adoprait des
« maniéres agressives et arrogantes, au grand agacement des civils canadiens®® ». Une solution
suggérée était d’affecter un gendarme de la Gendarmerie royale du Canada (GRC) 4 chaque station,
sous la direction du commandant local de PARC. La justification était fondée sur des stéréotypes :
« Les Américains visualisent le pays du Nord comme étant une terre de la “police montée” et un
“manteau rouge” pourrait étre le symbole de I'autorité canadienne le long de la ligne d’étapes®. »

Les désaccords opérationnels étaient rares. Un d’entre eux impliquait le déneigement des pistes
et des voies de circulation. Les officiers de TARC étaient habitués au compactage de la neige; les
Américains ordonnaient I'utilisation de souffleuses et de charrues comme §’ils étaient en campagne.
Les infractions a la discipline aérienne créaient des tensions. Un tel incident est survenu 4 'unité
de transit n° 1 de Grande Prairie le 14 mai 1943, lorsque la visibilité était réduite par la chute de
neige. Un vol imprévu de P-39 est apparu et a encerclé le terrain d’aviation sans communiquer
avec la tour de contréle. Ils sont arrivés au moment ot le Lockheed de Canadian Pacific Airlines
piloté par Grant McConachie s'approchait pour un atterrissage. Par deux fois les P-39 sont presque
entrés en collision avec 'aéronef civil, et McConachie a poursuivi son vol jusqu’a Fort St. John®. Le
21 juin 1943, dans le journal de I'unité de transit n° 3, il était noté : « Le commandant d’aviation Heaven
a protesté plusieurs fois devant le commandant du détachement américain 4 Fort Nelson a propos
de la pratique dangereuse consistant a “butiner” autour du terrain des pilotes américains et une
lettre A cet effet a été envoyée 2 'USAAF en novembre dernier®. »

Curieusement, les autorités craignaient de possibles raids japonais. En juin 1942, il était prévu
que des escadrons de chasseurs puissent étre basés & certaines stations s’il y avait une « menace
évidente d’une attaque ennemie®® ». Ceci aurait pu étre compréhensible avant que les répercussions
de la bataille de Midway aient été absorbées. Toutefois, il y a plus qu'un soupgon de paranoia dans
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le journal de l'unité de transit n° 5 de Whitehorse le 12 mai 1943. Le poste de la GRC 4 Old Crow
avait signalé qu'un aéronef non identifié avait été entendu et apercu dans le secteur. Il n’y avait
aucune autre ressource que la GRC et les forces américaines pour déterminer la nationalité de cet
aéronef. On a donc communiqué avec Fairbanks. « Il est possible quun tel aéronef soit un navire
ennemi opérant A partir d’un porte-avions dans la mer de Beaufort®. » Il était presque improbable
quun aéronef japonais se trouvant encore dans les Aléoutiennes effectue une frappe. Malgré tout,
en juin 1943, la 62nd Anti-Aircraft Battery américaine a été installée & Whitehorse®0.

Entre temps, les ingénieurs américains avaient construit la route de 'Alaska. C’était pratiquement
une invasion du Canada effectuée avec la permission d’Ottawa. Elle a été construite le long de la
route aérienne pour mieux combler les besoins des différentes bases aériennes et, dans certains cas,
le chemin de la route passait & travers un terrain plus difficile pour accommoder les priorités de la
voie aérienne. Le champ de pétrole de Norman Wells (161 km [100 milles] au sud du cercle polaire
arctique) datait de 1920, mais son expansion, ainsi que le pipeline Canol vers Whitehorse, de 12
vers Skagway, était essentiellement un projet américain.

Lachévement de la route de I’Alaska signifiait une présence américaine en évolution dans le
Nord. Travaillant de Whitehorse en mai 1944, le journaliste Gordon McCallum a remarqué que
les batiments qui logeaient auparavant les travailleurs de la route et du pipeline se vidaient, mais
que la présence du Commandement du transport aérien américain était encore importante. Il a
estimé que pour chaque Union Jack affiché dans la région, il y avait cinq drapeaux américains.

Whitehorse a profité d’'une grande part du développement de la ligne
d’étapes du Nord-Ouest. Son terrain d’aviation était opéré par 'ARC,
mais il était principalement américain. Les hommes de ’ARC responsables
de Pentrée au sommet de la colline vous diraient que neuf fois sur 10,
Clest pour une voiture ou un camion américain qu’ils levaient la barriére
lignée rouge et blanche®!.

Pendant une grande partie de son histoire, la ligne d’étapes du Nord-Ouest (parfois rebaptisée
la « ligne stupéfiante du Nord-Ouest ») a été exploitée sous I’égide d’autres commandements (le
Commandement de I'instruction n° 4 jusqu’en décembre 1943, puis le Commandement aérien de
I’Ouest par la suite) avec une structure limitée propre a elle-méme. Il manquait une nomenclature
définie; ce n’était ni une station, ni une escadre, ni un groupe. Le 18 février 1944, 'Escadre n® 2 a
été nommée organisme de supervision, mais cela n’était pas sufisamment grandiose. Finalement,
PAFHQ I'a élevée au statut de commandement. Ayant prouvé sa capacité & fournir un passage
efficace pour le matériel, il était important de I'intégrer comme un joueur dans les plans d’aviation
internationale du Canada, affirmant davantage I'intérét national pour le Nord. Par conséquent, le
11 mai 1944, TAFHQ a publié U'ordre d’organisation n° 193 qui entrerait en vigueur le 1¢ juin 1944.
Ce dernier débutait en énoncant ce qui était évident :

Une série d’aérodromes et d’installations de controle des aéronefs a
été construite et mise en exploitation dans le nord-ouest du Canada.
Cette série est connue sous le nom de ligne d’étapes du Nord-Ouest. La
responsabilité pour le contrdle, 'exploitation, 'entretien et la défense de
cette route a été attribuée 3 TARC. Certaines formations, certaines unités
et certains détachements ont été formés aux emplacements le long de cette
ligne d’étapes dans le but d’atténuer les responsabilités de 'ARC. LEscadre
n° 2 a éeé formée le 18 février 1944 en tant que formation de controle
pour cette ligne d’étapes, mais il a été jugé que son « statut d’escadre »

La ligne d’étapes du Nord-Ouest
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Les intrus seront assujettis a la loi militaire
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n'était pas suffisant pour entreprendre ces engagements, particuli¢rement
en raison des répercussions internationales. Il a donc été décidé de former
un commandement de ’ARC qui remplacerait 'Escadre n° 2 en tant que
formation de contrdle de la ligne d’étapes du Nord-Ouest.

Lordre a établi les limites géographiques du nouveau Commandement aérien du Nord-Ouest
(CANO) : a l’est a la longitude 110 degrés Est, au sud 4 la latitude 52 degrés 30 minutes Nord, a
louest par la frontiere entre ’Alberta et la Colombie-Britannique 4 la latitude 58 degrés 30 minutes
Nord, de 12 2 Pouest jusqu’a la fronti¢re entre la Colombie-Britannique et ’Alaska & Stewart (sur la
passe Portland), puis vers le nord le long de la frontiére avec ’Alaska jusque dans 'océan Arctique.
Entre octobre et décembre, les unités de transit ont été renommées Stations de PARC; par exemple,
I'unité de transit n° 1 est devenue la Station Grande Prairie*?.

Le v/m/Air T. A. Lawrence, présidant alors le Commandement de l'instruction n° 2, a été nommé
commandant de PAir, CANO. Il était largement connu et respecté pour avoir mené I'expédition
du détroit d’Hudson en 1927-1928, méme s’il avait été plus récemment un administrateur du Sud
assidu. Son officier d’état-major principal, le commandant d’aviation V. H. Patriarche, AFC, ancien
commandant de 'Escadre n° 2 4 Edmonton, avait beaucoup d’expérience civile et dans le Nord avec
Northern Aerial Mining Explorers (1929-1931), Spence McDonough Air Transport Limited (1933-
1934) et Canadian Airways (1933-1939). L'école d’observation aérienne (EOA) n° 2 3 Edmonton
avait été démantelée plus t6t dans Pannée et le CANO a pris possession de ses batiments pour loger
le personnel supplémentaire nécessaire pour administrer la ligne d’étapes.

Lamélioration des installations était en cours. Lentrée de journal du CANO pour le
18 octobre 1944 mentionnait une telle mise a jour et confirmait la présence continue du MT.

Le MT a terminé la pose des feux d’approche 4 haute intensité sur les
terrains d’aviation d’Edmonton, de Fort St. John et de Whitehorse. D’ici
la fin de 'année, le ministére s'attend 2 avoir installé un éclairage similaire
a Watson Lake et  Fort Nelson. Cet éclairage, qui est rouge, est le premier
de son genre & étre utilisé sur n’importe quel terrain d’aviation au Canada
et est congu pour surmonter les conditions de visibilité réduite®.

La distance a laquelle la force aérienne a été pour installer le nouvel équipement est décrite par
le v/m/Air Lawrence dans un communiqué de presse du 4 janvier 1945. Lentretien des commu-
nications terrestres était important et, a la fin de 1944, de nouvelles stations de relais étaient
installées par les ingénieurs américains; I’équipement étant considéré comme « permanent » plutot
que « temporaire » et les colits ont été assumés par le Canada. Malheureusement, il n’y avait pas
de nouvel équipement en Amérique du Nord et les fabricants annongaient un retard de neuf mois
pour l'approvisionnement. Puis, il a été découvert qu’il y avait une grande quantité d’articles en
Afrique du Nord, ot ils avaient majoritairement été utilisés en 1942 et en 1943. L'équipement,
maintenant redondant, a été expédié de l'autre c6té de ’Atlantique pour le poser le long de la ligne
d’étapes du Nord-Ouest*4.

Les journaux des unités de la ligne d’étapes du Nord-Ouest sont, de fagon surprenante, avares
de détails sur la circulation aérienne. Habituellement, les opérations de vol étaient décrites comme
étant « lourdes, » « normales » ou « [égeres ». Le 10 mai 1943, 'unité de transit n° 3 (Fort Nelson) a
signalé sa journée sa plus occupée jusqu’a ce moment : « 55 aéronefs sont passés ou se sont arrétés® ».
Le 19 février 1944, I'unité de transit n° 1 (Grande Prairie) a noté : « Nous avons eu de tout, de
Cubs aux bombardiers moyens sur I'aire de trafic au cours des huit derniéres heures*. » Lunité
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de transit n° 5 (Whitehorse) citait réguli¢rement des « opérations » quotidiennes, définies comme
étant des atterrissages ou des décollages simples. La plupart devaient certainement étre en transit,
mais ces chiffres comprenaient les arrivées et les départs occasionnels des transports de 'TARC; le
7 aolit 1944, ils ont signalé un record de 207 « opérations® ».

De nombreux écrasements et quasi-collisions (mais pas la totalité) ont été signalés dans les
registres des opérations, allant du tragique au comique. Deux exemples, tirés du journal de 'unité
de transit n° 3, a Fort Nelson, démontrent la portée de tels incidents :

6 mars 1943 — Un P-39 Bell Airacobra américain a apparemment
pris feu dans les airs et sest écrasé, en flammes, dans le boisé environ
3,2 km [2 milles] au nord de la tour de contrdle. Le pilote, le sous-
lieutenant John W. Bence, U.S. Ferry Command, est mortinstantanément.

30 aotit 1943 — Un autre quasi-accident aujourd’hui lorsque trois P-39
sont arrivés 4 12 h 51. Le premier aéronef est atterri normalement, le
deuxiéme a réussi son atterrissage et se trouvait environ aux trois quarts
de la piste. Lofficier de service de la tour de contrdle, le Lt avn [lieutenant
d’aviation] Fry, s'est tourné pour donner l'autorisation d’atterrissage au
n° 3, a donné l'autorisation, puis s'est retourné et a vu le n° 2 4 gauche de
la piste sur son nez. Apparemment, le pilote était sorti de la piste, avait
tourné et avait rentré son train d’atterrissage au lieu de ses volets, faisant
en sorte que 'aéronef se tenait sur son nez. Comme d’habitude, tous les
Américains 2 moins de 1,6 km [1 mille] de la scéne sont embarqués dans
les jeeps, les voitures, les camions, etc., et se sont précipités vers la piste
sans permission. Par conséquent, tellement de poussiere a été soulevée
que la piste a été fermée et un A-20 qui suivait les P-39 a été forcé de
remonter et de faire un autre circuit®®.

Ce n’est pas tout le trafic qui était en direction de Russie. Les unités signalaient fréquemment
le passage d’officiers soviétiques qui se rendaient dans les usines américaines et des diplomates en
direction de Washington. Le plus haut niveau d’une délégation était en juin 1945 pour la confé-
rence de San Francisco qui a établi 'Organisation des Nations Unies. Un autre observateur du
printemps 1945 était le Lt avn P. G. Cowley-Brown, un peintre de guerre officiel de 'ARC, dont
les peintures se trouvent maintenant au Musée canadien de la guerre.

Le niveau des opérations variait évidemment selon la température et les saisons. Le froid
intense pouvait affecter les moteurs refroidis par liquide (les P-39 et les P-63 éraient particuliere-
ment sensibles), mais les températures a la baisse signifiaient habituellement des ciels dégagés. Les
longues heures d’ensoleillement de I’été favorisaient le vol; les heures d’ensoleillement limitées de
I’hiver signifiaient le contraire®”. La brume ou la poudrerie étaient fréquentes et imprévisibles. En
avril 1944, des feux de forét le long de la ligne d’étapes du Nord-Ouest ont gravement touché les
opérations. La situation s'est envenimée. Le 25 mai 1944, H. F. Gordon (sous-ministre de I’Air),
dans sa lettre au sous-ministre fédéral des Mines et des Ressources, signalait :

De Whitecourt & prés de Beetton River, il y a de nombreux feux avec
beaucoup de fumée. Il y a plusieurs incendies graves prés de Beetton River
et de Fort Nelson, et deux incendies importants ont été déclarés récemment
entre Fort Nelson et Watson Lake. Le trafic du transport sur la ligne
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d’étapes du Nord-Ouest entre Edmonton et Fort Nelson est fortement
retardé en raison de 'épaisse fumée et, a certains aéroports le long de cet
itinéraire de la ligne d’étapes, la visibilité est en decd du minimum établi
pour le vol 4 vue du sol. Le commandant de I'air du Commandement
aérien de 'Ouest a indiqué que, & moins que des mesures efficaces soient
prises immédiatement, la méme situation surviendra de Fort Nelson a
Whitehorse puisque cette partie du pays s'asséche rapidement™.

Le probleme s’étendait au-dela des ressources opérationnelles; le gouvernement fédéral avait
une compétence absolue sur le territoire du Yukon, tandis que ’Alberta et la Colombie-Britannique
semblaient figées dans la contemplation et la coordination des mesures. Le fait que les opérations
aériennes américaines étaient restreintes a contribué a l'urgence de la situation; la mobilisation de
conscrits en vertu de la Loi sur la mobilisation des ressources nationales pour lutter contre les incendies
semblait étre la seule mesure possible. Une fois que cela a été fait, les soldats au sol ont recu beaucoup
d’aide de la part du Lt avn J. Jaworski, un pilote de Norseman qui déterminait 'emplacement des
incendies, larguait du matériel aux hommes et, finalement, les sortait de 'endroit une fois le travail
terminé®!.

Une lecture attentive des journaux de 'unité révele le travail effectué par « d’autres grades »
anonymes. Le détachement de Beaton River, qui subissait un blizzard prolongé au début de
janvier 1945, a noté ce qui suit le 4 janvier :

La tempéte fait encore rage et la section des tracteurs travaille nuit et
jour pour garder la neige sous contréle. Malgré les conditions dans
lesquelles la section des tracteurs travaille, comme aucun chauffage et
seulement de I'espace d’entreposage pour le tiers de leur équipement, ils
gardent leurs problémes quotidiens sous contréle en plus de conserver
un sourire joyeux sur leurs visages. (Les hommes se fendent toujours en
quatre, n'est-ce pas?). Jusqu'd maintenant, lorsque 'hiver sest installé,
nous avons seulement perdu neuf heures ot les avions ne pouvaient pas
faire d’atterrissages sécuritaires ici en raison d’une pluie abondante qui a
gelé instantanément, laissant notre piste devenir une patinoire, mais en
neuf heures, les tracteurs et les traineaux ont rendu la piste en bon état™.

Le quartier général de la ligne d’étapes du Nord-Ouest et son successeur, le Commandement
aérien du Nord-Ouest, controlaient peu de ressources aériennes; quelques Dakota et une escadrille
des communications équipée d’un aéronef Norseman, qui effectuait du transport léger le long de la
ligne d’étapes, ainsi que des missions occasionnelles de secours et de recherche et sauvetage, modifiant
selon la saison ses roues pour des flotteurs ou des skis. Certains pilotes avaient beaucoup d’expérience
d’aviation de brousse. Un vétéran de la Premi¢re Guerre mondiale, C. C. Crossly (possiblement le
premier pilote de Norseman de 'ARC sur la ligne d’étapes), avait volé pendant plus de 13 ans avec
I’Ontario Provincial Air Service avant de senréler dans TARC. Le dossier de sécurité de PARC
pour la ligne d’étapes était remarquable, mais le 28 décembre 1943, le Norseman 3529 avec six
personnes a bord s'est écrasé dans une région briilée entourée de bois massif. Toutes les personnes
a bord ont écé blessées; le pilote, le commandant d’aviation I. M. MacLean (commandant, unité
de transit n° 2), est mort le 2 janvier 1944. Le caporal W. W. Riglin a recu la Médaille de 'Empire
britannique pour avoir tiré MacLean hors de I'aéronef en flammes; I'aviateur-chef G. D. McCaffrey

a été cité A ordre du jour pour des efforts de sauvetage similaires™.
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De nombreuses histoires des opérations du Norseman ont été tirées des registres des opérations
de 'ARC; peu d’entre elles ont besoin d’étre répétées ici en raison d’une publication existante™.
Un exemple peut suffire, celui du 14 juillet 1944, lorsque le Lt avn J. S. Coombes, accompagné du
Lt avn W. R. Burnap (médecin militaire) et de I'infirmiére militaire H. M. Brown, ont répondu
A une urgence médicale dans le district de Pembina qui avait été isolé par des inondations. A leur
arrivée, le médecin a conseillé que le patient soit évacué 3 Edmonton. Toutefols, il fallait élargir la
zone de décollage. Des fermiers du coin ont dégagé une piste dans les buissons. Lors du décollage,
Coombes a accroché les arbres. Les deux ailes ont été endommaggées et accélérateur s'est coincé
en position ouverte, mais il a réussi  rester dans les airs et & terminer sa mission. Coombes a regu
une Croix de ’Aviation; Burnap et Brown ont recu une Mention élogieuse pour services émérites

lors d’opérations aériennes®.

La coopération continue entre PARC et le MT a été démontrée en janvier 1945, décrite encore

une fois dans le journal du CANO :

Un Lockheed CF-CCT, aéronef du ministeére des Transports avec sept
délégués du MT 2 bord, a été forcé d’atterrir dans les environs de Mink
Lake le 13 janvier en raison d’une panne d’essence. Mink Lake se trouve
environ 2 161 km [100 milles] & 'est de Fort Simpson et environ 40 km
[25 milles] au nord-est de Mills Lake sur Horn River. Quatre aéronefs de
I’ARC se sont joints a la recherche et 'aéronef manquant a été localisé au
cours de 'aprés-midi du 15 janvier sur un lac non cartographié 2 62 degrés
17 minutes Nord, 118 degrés 43 minutes Ouest. Les personnes a bord
ont été déplacées a Fort Simpson et, plus tard dans la méme journée, le
pilote a volé 'aéronef hors de la zone, du carburant ayant été fourni des
stocks de 'ARC. Dans cette communication, le message suivant a été
regu de M. A. D. McLean, contréleur de l'aviation civile : « Un grand
merci 4 vous ainsi quaux officiers et aux hommes pour la coopération
chaleureuse et félicitations pour U'efficacité de 'organisation de recherche
et sauvetage que nous tenons tous en haute admiration®®. »

Les Américains avaient établi une unité d’instruction dans ’Arctique au Colorado. Ne voulant
pas étre en reste, le gestionnaire de 'EOA n° 2, 2 Edmonton, W. R. « Wop » May, a créé des équipes
de sauveteurs-parachutistes, empruntant I'idée des « Smoke Jumpers » du Montana. Son travail a été
repris par PARC lorsque ’EOA n° 2 a fermé en juillet 1944; quatre mécaniciens civils qui avaient
regu leur instruction de parachutiste au sein de I'équipe de May se sont enrdlés 4 titre de sergents et
ont poursuivi leurs activités. Le journal du CANO pour le 14 décembre 1944 a noté : « Le Service
aérien de recherche et sauvetage a organisé une école pour former les sauveteurs-parachutistes des
Commandements aériens de I'Est, de 'Ouest et du Nord-Ouest. Elle fonctionne actuellement 2
Edmonton®”. » Le Bulletin ’Edmonton du 13 décembre 1944 a indiqué le responsable comme
étant le lieutenant d’aviation C. V. Godwin et a décrit un programme exhaustif qui comprenait du
parachutisme, des premiers soins avancés, des traditions de brousse, la signalisation en Morse et
des drills de conditionnement physique. « Lexamen final » consistait a étre largué dans la brousse
isolée le long de la ligne d’étapes du Nord-Ouest pour démontrer ses compétences en survie>®.
Malheureusement, les dossiers de I’école et les activités de ses diplémés sont épars, mais la citation
pour une mention élogieuse du sergent O. S. Hargreaves (janvier 1946) a rendu hommage 4 son travail
aI’école : « Ce militaire du rang a démontré de Uinitiative d’envergure dans ce nouveau domaine
d’activité en tant que chef-largueur de I’école de sauveteurs-parachutistes. Ses efforts sinceres et son
travail acharné ont permis de développer la recherche et le sauvetage au sein de ’Aviation royale
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canadienne. » En juin 1946, il a reu la Médaille de 'Empire britannique; la citation indiquait sa
« planification constante et son souci du détail qui ont fait de I'équipe de sauveteurs-parachutistes
une unité étroitement liée opérant sans anicroche qui était préte a aider a tout moment> ».

Les journaux canadiens étaient sujets & exagérer et & mal interpréter I'importance de la ligne
d’étapes. En novembre 1944, un envoyé de La Presse canadienne a suggéré qu’elle pouvait jouer un
réle important dans la guerre continue du Pacifique. En fait, les campagnes principales approchaient le
Japon par le sud; apres aotit 1943, le théatre de I’Alaska s’est transformé en un bras mort stratégique®.
Elle était beaucoup plus importante en fait d’opérations aériennes russes contre ’Allemagne. Au
cours de la période entre 1942 et 1944, environ 20 pour cent de tous les chasseurs soviétiques et
30 pour cent de leurs bombardiers provenaient des usines américaines. Certains voyageaient par
la mer par Murmansk; de nombreux autres (comme les P-40 Kittyhawk) par les airs en passant
par I'Iran. Néanmoins, la ligne d’étapes du Nord-Ouest a comptabilisé des nombres stupéfiants :
2618 P-39; 2397 P-63; 1363 A20; 732 B-25; et 710 C-47 (non comptabilisé par d’autres sources).
De plus petites livraisons englobaient 40 P-40; 3 P-47; 1 C-46; et 54 formateurs AT-6°'.

Bien que cela réside a 'extérieur de la portée des opérations de PARC, on pourrait étudier ol
le transfert des aéronefs prét-bail était effectué. Apres des négociations prolongées entre la Russie et
les Etats-Unis, le processus sest amorcé en septembre 1942. Le point de transfert éait Fairbanks, en
Alaska. Joseph Stalin a insisté sur le fait que ce transfert ne seffectue pas en Sibérie, apparemment

Plus de 500 panneaux routiers peuplent la forét de panneaux indicateurs de Watson Lake, a la borne kilométrique 635.
D’abord une simple idée des ouvriers a I'époque de la construction de la route, la forét croit d’année en année, grace a
des touristes venus de partout dans le monde qui y laissent un panneau de leur ville d’origine. Photo : Wikipedia Commons
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en raison de la présence de pilotes américains en Russie qui pourrait mettre en danger la neutralité
existante de la Russie vis-a-vis du Japon. La plupart des pilotes convoyeurs soviétiques étaient des
vétérans du combat qui prenaient une pause de I'action. Aprés un cours de conversion rapide du
personnel navigant américain, ils embarquaient pour la Russie, suivant leur équivalent de la ligne
d’étapes du Nord-Ouest jusqu’au front. Combien d’aéronefs se sont écrasés apres Fairbanks? Ce
nombre est inconnu, mais entre Great Falls, au Montana, et Fairbanks, 'USAAC a calculé que
133 aéronefs ont été perdus en raison de la température ou d’une erreur du pilote.

En dépit du fait que les politiciens canadiens et les officiers supérieurs étaient sensibles & propos
de la souveraineté nationale, le retrait américain de la ligne d’étapes du Nord-Ouest s'est amorcé apres
le jour de la Victoire en Europe et sest accéléré aprés le jour de la Victoire sur le Japon. Néanmoins,
le rythme du retrait n’était pas satisfaisant pour le v/m/Air Lawrence (2 qui notre allié venait tout
juste de décerner le titre de commandant, Légion du mérite). Dans le but de renforcer les défenses
de I'’Alaska, méme au début de la Guerre froide, 'USAAF était réticente & quitter complétement.
Le rythme et la portée du départ ont été discutés & la Commission permanente mixte de défense.
Le représentant principal de '’Armée américaine, le major-général G. V. Henry, a écrit & son homo-
logue canadien, le v/m/Air A. Curtis, le rassurant qu’il n’y avait aucune intention aux Etats-Unis
de demander ou de suggérer au Canada que celui-ci devienne un « terrain de camping » pour le
personnel américain, tout en réitérant les inquiétudes quant 4 la défense américaine. Curtis, pour sa
part, a admis qu’il était difficile de faire une coupure définitive entre le temps de guerre et le temps
de paix, mais a insisté sur le fait que de tels progreés devaient se faire en ce sens®2.

En coulisses, les comptables calculaient combien chaque pays devait a I'autre pour I’équipement
laissé derriere. Lors d’une conférence qui s'est tenue au quartier général du Commandement aérien
du Nord-Ouest le 11 décembre 1946, le général A. J. Old, de 'USAAF, a annoncé le retrait de
presque tout le personnel américain de la ligne d’étapes du Nord-Ouest avant mars 1947; les aéronefs
en transit accepteraient les procédures canadiennes comme les séances d’information civiles sur
la température. La présence de 'USAAF la plus importante serait alors un détachement de B-29
LORAN 2 Edmonton et du personnel se spécialisant dans I’entretien des aéronefs C-54.

Iy a eu davantage de formalités & Whitehorse le 3 avril 1946, lorsque toute la route de I’Alaska
a été transférée au Canada. Les installations le long de la ligne d’étapes du Nord-Ouest elle-méme
ont été réduites. Les journaux d’unité, qui consignaient auparavant I'expansion et les activités, se
sont contentés de rapporter le processus de rétraction. Lentrée du 16 mai 1946 de la Station Grande
Prairie était typique : « Uancienne salle récréative américaine, que 'ARC utilisait pour faire du sport,
présenter des spectacles et tenir des danses, a été vidée et fermée. La majorité de 'équipement et
des meubles ont été déplacés dans le batiment des logements et le reste, au Centre de transit des
marchandises®. » Lautoroute aérienne a continué d’étre utilisée en temps de paix comme ligne
d’approvisionnement principale de TARC dans le Nord. Dans la tradition de prospérité et de débacle
propre au Nord, une partie de ses ressources ont été vendues ou remises au contréle du MT en vue
d’une utilisation plus pacifique.®®

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

AFC Croix de I'Aviation

AFHQ  Commandement des forces aériennes
ARC Aviation royale du Canada

BAC Bibliotheque et Archives Canada

CANO  Commandement aérien du Nord-Ouest
DFC Croix du service distingué dans I'Aviation
DHP Direction — Histoire et patrimoine

EOA Ecole d’observation aérienne

kg kilogramme

km kilometre

Ltavn lieutenant d’aviation

MC Croix militaire

MDN ministére de la Défense nationale
MT ministére des Transports

QG quartier général

RG groupe d’archives

UCE unité de construction et d’entretien
USAAC United States Army Air Corps
USAAF  United States Army Air Forces
v/m/Air  vice-maréchal de I'Air

NOTES

1. Bien que la ligne d’étapes du Nord-Ouest était son titre officiel, le terme « route de relais aériens du
Nord-Ouest » était souvent utilisé dans différents documents. En 1945, afin d’avoir une histoire officielle
de PARC, le capitaine d’aviation W. G. Goddard a été mandaté pour écrire un rapport du Commandement
aérien du Nord-Ouest (qui est un descendant de la ligne d’étapes du Nord-Ouest). Son récit sans titre
(Direction - Histoire et patrimoine [DHP], Document 74/6) a été 'inspiration et la source principale de
cet essai. Lhistoire globale projetée, gichée par I'indifférence de TAFHQ, n’a pas commencé avant 1968.
A Pexception des autres sources citées, la collection des articles de journaux en temps de guerre du Musée
canadien de la guerre a été utilisée librement, & partir du site Web « La Démocratie en guerre : Les journaux
canadiens et la Seconde Guerre mondiale », consulté le 18 janvier 2018, http://www.museedelaguerre.ca/
cwm/exhibitions/newspapers/intro_f.sheml.

2. Anonyme, « The Alaskan Flying Expedition », Flying, s.1., 1920. Litinéraire choisi était différent de ce
qui deviendrait chose courante. D’Edmonton, ils sont passés par Jasper, Prince George, Hazelton, Wrangell
(péninsule de I’Alaska), Whitehorse, Dawson, Fairbanks et Nome.

3. Bibliotheque et Archives Canada (BAC), Groupe d’archives (RG) 25, vol. 1684, ministere des
Affaires étrangeres, dossier 53-AB.

4. BAC, Fonds de manuscrits 30 A 64, v. 1, « Progress Report and Photos, Yukon and Northwest
Territories, 1935 », A. D. McLean Papers.

5. BAC, RG 24, v. 5234, « North West Staging Route - Development of », Dossier 19-24-2 de ’ARC, vol. 1.
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6. « Construction of Air Bases in B.C. Restores Boom Days’ to Northwest », Globe and Mail, 19 juin 1941.
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