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Au début de la Deuxième Guerre mondiale, la 
Marine royale du Canada combattait de 
toutes ses forces les sous-marins allemands 
sur les itinéraires des convois en Atlantique. 
Elle concentrait là ses efforts, mais les 
officiers de carrière n'ont jamais perdu de vue 
l'objectif de créer une marine équilibrée, 
possédant les navires de fort tonnage 
pouvant donner au Canada la capacité de 
projeter sa puissance navale à travers le 
monde. La seconde partie de l'histoire 
officielle des opérations de la Marine royale 
du Canada poursuit le récit de Rien de plus 
noble jusqu'à la fin de la guerre, au moment 
où elle réalise à peu près son ambition de 
« marine océanique ». 

Grâce à des recherches approfondies dans les 
archives canadiennes, britanniques, 
américaines et allemandes, Parmi les 
puissance navales suit le parcours de la MRC 
de 1943 à 1945 sur toute la planète, alors 
qu'elle engage l'ennemi sur les océans 
Atlantique, Arctique et Pacifique, ainsi 
qu'aux abords périlleux de l'Europe. Le 
volume débute avec l'éclatante victoire alliée 
contre les U-Boote en Atlantique Nord (avril-
mai 1943), puis examine ses multiples rôles 
dans les eaux européennes, comme les 
opérations amphibies de Dieppe, d'Afrique 
du Nord et de Sicile ou l'entrée en service de 
grands destroyers pour la protection des 
convois vers l'Arctique et la Méditerranée. Le 
récit culmine avec la préparation de 
l'opération Neptune et l'invasion de la 
Normandie. Parmi les puissances navales 
raconte en détail les missions de toute nature 
accomplies par les forces navales du Canada 
lors des phases ultimes de la guerre, en 
haute mer, contre les sous-marins le long des 
côtes, sans oublier les vedettes lance-torpilles 
et les dragueurs de mines. Avec le récit de 
l'acquisition de croiseurs et de porte-avions 
d'escorte et de leurs équipages canadiens, ce 
volume essentiel et bien illustré expose le 
rôle de la Marine royale du Canada sur les 
mers du monde durant la Deuxième Guerre 
mondiale, et donc la transition d'une force 
modeste vers une marine équilibrée. 
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Antiaérien 

Affectation d'une personne à un 
navire 
Nom donné au Quartier général de la 
Marine royale à Londres 
Angle que peuvent atteindre les 
canons navals, ce qui leur permet 
d'être 

utilisés comme armes antiaériennes 
(HA) 

Aviation royale du Canada. 

Appareil de détection sous-marine 
indiquant la distance et la position 
d'un sous-marin en plongée. 
Maintenant appelé sonar. 

Artificier de la salle des machines 

Anti-sous-marin 

Convois des États-Unis vers le 
Royaume-Uni 

B-Dienst 	Beobachtungsdienst; Service de 
surveillance radio et de cryptographie 
de la marine allemande 

BAD 	Délégation de l'Amirauté britannique 
à Washington, DC 

BATM 	Mission technique de l'Amirauté 
britannique 

BdU 	Befehlshaber der Unterseeboote; 
Commandant des forces sous-
marines allemandes 

BRO 	Officier britannique d'organisation 
du trafic 

BS 	Convois de Corner Brook à Sydney 

BTC 	Convois du canal de Bristol à la 
Tamise 

BW 	Convois de Sydney à St John's 

BX 	Convois de Boston à Halifax 

BYMS 	Acronyme anglais de British Yard 
Minesweeper - un dragueur de mines 
britannique 

C en C 	Commandant en chef 

CA 	Commandant de l'aviation 

CAAT 	Dispositif canadien antitorpille 
acoustique 

CAE 	Commandement aérien de l'Est 

CAEMM 	Chef adjoint de l'état-major de la 
Marine 

CAO 	Commandement aérien de l'Ouest 

Carré des 	Lieu réservé aux officiers dans un 
officiers 	navire de guerre ou un établissement 

à terre. 

CCA 	Conférence sur les convois 
atlantiques. Conférence qui a eu lieu 
à Washington, DC, en mars 1943, et 
qui portait sur les relations de 
commandement pendant la bataille 
de l'Atlantique. 

CCCEM 	Comité conjoint des chefs d'état- 
major 

CEA 	Corps expéditionnaire allié 

CEM 	Chef(s) d'état-major 

CEMC 	Chefs d'état-major combinés 

CEMFA 	Chef d'état-major de la Force 
aérienne 

CEMG 	Chef d'état-major général 

CEMM 	Chef d'état-major de la Marine 

CFNA-CE 	Commandant des forces navales 
alliées - Corps expéditionnaire 

CGC 	Comité de guerre du Cabinet 

CHOP 	Changement de contrôle opérationnel 
désignant le moment ou la position 
où le commandement ou l'autorité 
opérationnelle sont changés. 

CIC 	Centre d'information de combat; le 
centre des opérations d'un bâtiment 
de guerre. 

CINCLANTFLT Commandant en chef des forces 
navales américaines de l'Atlantique 

CIS 	Comité interarmées 



Convois entre St John's, Sydney et 
Halifax 

Croiseur marchand armé 

Commodore/capitaine commandant 
les navires canadiens 

Commodore commandant les 
effectifs de Terre-Neuve 

Commandant de force opérationnelle 

Commandant, côte du Pacifique 

Commandant de la Marine 

Commandant naval, 
Force opérationnelle de l'Est 

Commandant naval, Force 
opérationnelle de l'Ouest 

Commandant, côte de l'Atlantique 

Commandant de groupe 
opérationnel 

Chef des opérations navales 

Conseil national de recherches du 
Canada 

Chef des opérations interalliées 

Commandement canadien de 
l'Atlantique Nord-Ouest 

Commandement des Parages 
occidentaux 

Commandant en chef de la Marine 
américaine 

Autorité responsable de 
l'organisation du trafic du 
Département américain de la marine 

Létat-major décisionnel principal au 
OGSN est présidé par le ministre de 
la Marine du Canada. Le Conseil 
naval remplace le Conseil de la 
marine en 1942. En 1944, il réunit le 
sous-ministre, le chef d'état-major de 
la Marine (CEMM), le chef du 
personnel de la marine, le chef du 
matériel et des approvisionnements, 
le chef du génie et de la construction 
navals, le chef d'état-major de la 
Réserve des officiers et le secrétaire 
du Conseil naval. 

viii 

CL 

CMA 

Cmdre/ 
capt NC 

Cmdre TN. 

Cmdt FO 

Cmdt  CF 

 Cmdt Marine 

Cmdt naval 
FOE 

Cmdt naval 
FOO 

Cmdt CA 

Cmdt GO 

CNO 

CNRC 

COI 

Comd CA 
AN.-0. 

Comd PO 

COMINCH 

CONNAV 

Conseil naval 

CPMD 

CRO 

Croisière 
d'endurance 

CT 

Commission permanente mixte de 
défense 

Centre de renseignement 
opérationnel 

Sortie pendant laquelle un navire 
doit atteindre son plein potentiel et 
qui a surtout lieu après sa mise en 
service initiale ou un carénage 
majeur 

Convois de troupes du Royaume-Uni 
au Canada 

CVE 	Porte-avions d'escorte 
DA (Y) 	Directeur adjoint du service des 

transmissions chargé des services 
d'interception (Y) 

D div GASM 	Directeur de la division de guerre 
anti-sous-marins 

DDCE 	Directeur de la division du 
commerce extérieur 

DDGI 	Directeur de la division de la guerre 
et de l'instruction 

DDT 	Directeur de la division des 
transmissions 

Decca 	Système d'aide à la radionavigation 

Démagnétisation Procédé permettant de déjouer les 
mines magnétiques et qui consiste à 
faire circuler un courant électrique 
dans un Câble entourant la coque du 
navire. 

DEMS 	Navires de commerce équipés pour 
leur défense. Cette appellation 
désigne à la fois le navire, ses 
armes, le personnel opérateur de la 
marine ou de l'armée et l'état-major 
naval qui coordonne l'organisation. 

D/F 	Radiogoniométrie 

DMM 	Dragueur de mines à moteur 

D Ops 	Directeur des opérations 

DP 	Directeur des plans 

DPN 	Directeur du personnel naval 

DRO 	Directeur de la recherche 
opérationnelle 

DSRN 	Directeur des services du 
renseignement naval 
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Échosondage Mesure de la profondeur qui 
exploite les principes de l'asdic pour 
produire un tracé continu du profil 
du fond marin et de la forme 
d'objets tels les épaves et les sous-
marins qui s'y trouvent. 

ENIGMA 	Cryptographe allemand adopté en 
1926 par la Kriegsmarine. Une fois 
déchiffrée, l'information était 
appelée «  ULTRA» par les Alliés. 

État-major 	Personnel de coordination au OGSN 
de la Marine 	responsable des politiques et des 

programmes ainsi que de la 
direction quotidienne de la marine. 
Il relevait du Conseil de la marine 
et, plus tard, du Conseil naval. 

ETC 	Convois de la Tamise à la France 

F.M. 	Fréquence métrique. 

FAT 	Fder-Apparat Torpedo; une torpille à 
trajectoire sinusoïdale 

FBC 	Convois de la France au canal de 
Bristol 

FC 	Forces côtières 

FD 	Flottille de destroyers 

FDM 	Flottille de dragueurs de mines 

FDO 	Officier responsable de la direction 
des chasseurs 

FDRH 	Force de défense rapprochée de 
Halifax 

FEHM 	Force d'escorte de haute mer 

FETN 	Force d'escorte de Terre-Neuve 

FH 	Convois de Saint John's à Halifax 

FME 	Frontière maritime de l'Est 

FO 	Force opérationnelle 

FOE 	Force opérationnelle de l'Est 

FOO 	Force opérationnelle de l' Ouest 

Forces côtières Force composée d'embarcations 
légères utilisées pour les opérations 
le long des côtes, comme les 
vedettes lance-torpilles et les 
canonnières à moteur. 

Dispositif britannique destiné à 
neutraliser la torpille acoustique 

Jargon naval désignant un 
établissement de la marine à terre 
appelé par un nom de navire, p. ex., 
NCSM Stadacona. 

Gaillard 	Superstructure située au-dessus du 
pont supérieur qui rehausse la 
coque à l'avant ou à l'arrière du 
navire 

GAS 	Grenade anti-sous-marine 

GASM 	Guerre anti:sous-marins 

GE 	Groupe d'escorte. On utilisait la 
lettre «  C» pour désigner les 
groupes d'escorte canadiens; p. ex., 
C 1, « B » pour les groupes d'escorte 
britanniques et « A » pour les 
groupes d'escorte américains. 

Gnat 	Acronyme de Gennan Naval 
Acoustic Torpedo; nom donné par 
les Alliés à la torpille acoustique à 
tête chercheuse T5 Zaunkiinig des 
Allemands. 

GO 	Groupe opérationnel 

Gooseberries 	Jetées et brise-mers artificiels 
construits au large de la tête de 
plage de Normandie 

Groupe de 	Groupe d'escorte dont le rôle 
soutien 	consiste à venir en aide aux convois 

attaqués ou menacés d'une attaque 
ou à rechercher des sous-marins 
allemands. 

Gyrocompas 	Compas électrique pointant le nord 
géographique contrairement au 
compas magnétique qui pointe le 
nord magnétique 

HA/LA 	Angle presque droit, angle peu 
prononcé 

Hérisson 	Mortier multitube anti-sous-marin 
qui tire un grand nombre de 
projectiles à détonation par contact 

HF 	Convois de Halifax à Saint John's 

HF/DF 	Radiogoniomètre décamétrique 
communément appelé « Huff Duff » 

HG 	Convois de Gibraltar au Royaume- 
Uni 

E-boats 	Vedettes lance-torpilles allemandes 	Foxer 

EBC 	Convois du canal de Bristol à la 
France 	 Frégate 

de pierre 



LCI (S) 

LCI (L) 

LCM 

LCP 

LCT 

LN 

LSI 

Mat 2 

Mat 3 

METOX 

MF/DF 

MGB 

MIJ 

Mille marin 

HHX 

HJ 

HMS 

HO 

HOMP 

HON 

HX 

HXA 

HXF 

ICA 

ICPO 

Intérimaire 

JH 

J\iV 

Section Halifax des navires 
rejoignant les convois HX en 
provenance de New York 

Convois de Halifax à St John's 

Navire de Sa Majesté 

Service pour la guerre seulement 

Point de rendez-vous au large de 
Halifax. Désigne le lieu en haute 
mer et l'heure où les navires 
rejoignent les convois HX ou s'en 
séparent. 

Section Halifax rejoignant les 
convois ON en destination de New 
York 

Convois rapides reliant Halifax et 
plus tard New York au Royaume-Uni 

Secteur de la Manche des convois 
HX 

Convois de Halifax au Royaume-Uni 

Instructions pour les convois 
atlantiques 

Instructions pour les convois dans 
les Parages occidentaux 
Préfixe utilisé pour indiquer que la 
personne occupe un poste plus élevé 
que le sien pour une période 
déterminée. 

Convois de St John's à Halifax 
Convois du Royaume-Uni au nord 
de la Russie entre la fin de 1942 et 
1945; auparavant désignés PO. 

KMF 	Convois rapides du Royaume-Uni 
vers la Méditerranée 

KMS 	Convois lents du Royaume-Uni vers 
la Méditerranée 

Kriegsmarine Forces navales allemandes 

KTB 	Kriegstagebuch ou journal de guerre 
allemand 

LCA 	Bâtiment d'assaut de débarquement 
: petite embarcation transportée 
dans un LSI et pouvant débarquer 
environ 30 hommes de troupe 
équipés 

Péniche de débarquement 
d'infanterie de petite taille; bâtiment 
de débarquement pouvant 
transporter environ 96 hommes de 
troupe équipés. 

Péniche de débarquement 
d'infanterie de grande taille; 
bâtiment de débarquement pouvant 
transporter environ 200 hommes de 
troupe équipés. 

Engin de débarquement, véhicule 
lourd : petite embarcation pouvant 
transporter un char ou un véhicule à 
moteur jusqu'à terre 

Barge de débarquement de 
personnes 

Barge de débarquement de chars 
d'assaut, pouvant transporter 
environ 55 hommes de troupe et 
11 véhicules 

Convois du Saint-Laurent au 
Labrador 

Bâtiment de débarquement 
d'infanterie : gros navires utilisés 
pour transporter les troupes 
d'infanterie jusqu'à la zone d'assaut. 
Il transporte des LCA et autres petites 
péniches de débarquement accrochés 
aux bossoirs. 

Matelot de 2e classe 
Matelot de 3e classe. Grade inférieur 
à celui de matelot de 2e classe 

Équipement de détection radar dont 
on a équipé les sous-marins 
allemands en 1942. Le nom 
allemand du système est Funkmess-
Beobachtungsgerat ou, en plus 
court, FuMB. 
Radiogoniométrie à fréquence 
moyenne 

Vedette armée de canons 

Marine impériale du Japon 

Unité de mesure de distance 
équivalant à 1 852 mètres (environ 
6 076 pieds), soit la valeur 



MKF 

MKS 

ML 

MNCO 

MOMP 

MRC 

MTB 

MTG 

Mulberries 

NA 

Navires MT 

NCSM 

NL 

NMC 

NMTPA 

Observant 

Organisation de contrôle de la 
montée en puissance pour l'invasion 
en Normandie et les opérations 
militaires subséquentes en Europe du 
Nord-Ouest. 
Officier d'état-major - Lutte anti-sous-
marins 
Officier d'état-major - Opérations 

Dans la marine, officiers détenant le 
grade d'amiral de la Flotte, 
d'amiral, de vice-amiral et de 
contre-amiral. 

Officier avancé, bombardement. 
Officier d'artillerie ayant la 
responsabilité de demander et 
d'observer l'appui-feu. 

Officier général responsable 

Officier général Secteur d'assaut 
britannique 

Officier général supérieur 
canadien (Outre-mer) 

Offr gén T.N. 	Officier généralEffectifs de 
Terre-Neuve 

Offr sup 	Officier supérieur 

Offr sup Marine Officier supérieur de la Marine 

Offr sup Es 	Officier supérieur - Escorte 

Offr sup Marine Officier supérieur de la Marine du 
Can (L) 	Canada (Londres) 

OG 	Convois du Royaume-Uni vers 
Gibraltar 

OIT 	Organisme d'information tactique - là 
où sont traités les renseignements 
tactiques sur un bâtiment de guerre. 

Oberkommando der Knegsmanne; haut 
commandement maritime allemand 

Ordres de la Force opérationnelle de 
l'Est opération Neptune 

ON 	Ordres navals opération Neptune 

ON 	Convois du Royaume-Uni vers 
l'Amérique du Nord 

ONS 	Convois lents du Royaume-Uni vers 
l'Amérique du Nord 

00A 	Officier observateur avancé 

OKM 

ON FOE 

OCIVIP 

OEM (AS) 

OEM Ops 

Officiers 
généraux 

Offr artil BOMB 

Offr gén Resp 

Offr gén SAB 

Offr gén sup 
can (Outre-mer) 
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approximative d'une minute d'arc. 
Au cours de la Seconde Guerre 
mondiale, le mille marin désignait le 
mille marin standard britannique 
qui mesurait 1 853, 18 mètres 
(environ 6 080 pieds). Cette unité de 
mesure n'est plus utilisée. 

Convois rapides de la Méditerranée 
vers le Royaume-Uni 

Convois lents de la Méditerranée vers 
le Royaume-Uni 

Chaloupe à moteur 

Mission navale canadienne 
outre-mer 

Point de rendez-vous en haute mer 

Marine royale du Canada. La force 
permanente de la marine canadienne. 

Vedette lance-torpilles 

Ministère des transports de guerre 

Ports artificiels construits au large 
de la tête de plage de Normandie 

Transports de troupes du Canada vers 
le Royaume-Uni 

Bâtiments de transport mécanisés - 
navires marchands tels les navires 
Liberty capables de transporter 
environ 120 véhicules et 480 
personnes. 
Navire canadien de Sa Majesté 

Convois du Labrador au Saint-
Laurent 

Navire marchand à catapulte 

Navire marchand transformé en 
porte-avions 

Nom d'une manoeuvre de recherche 
anti-sous-marine. Les escortes 
utilisaient comme point de référence 
la dernière position connue d'un 
sous-marin en plongée pour ratisser 
à l'aide de leur instrument asdic une 
zone d'un mille carré le long de la 
trajectoire estimée du sous-marin. 
Selon le nombre d'escortes 
participant à la recherche, la zone 
était étendue ou restreinte. 



R Ops 

R/T 

R-boat 

Recherche 
GAMMA 

Registre 
de bord 

Rep MCEMC 

RMRC 

RN 
ROP 

RP 

Rudeltakâ 

RVN1RC 

SB 

SC 

SCEMM 

Schnellboote 

Sec marine 

OSCM 

Paravane 

PC 

Phoenix 

Pm 1 

Pont inférieur 

Poste 
d'équipage 

PPI 

PO 

OG 

OGFA 

OGOI 

OGSN 

OH 

OS 

RA 

RAF 

RDF 
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00B 	Officier observateur de 
bombardement. Officier d'artillerie 
monté à bord d'un bâtiment de 
guerre pour faciliter l'interprétation 
des demandes d'appui-feu et tenir le 
commandant au courant de la 
situation militaire à terre. 

Officier du service de contrôle de la 
marine 

Dispositif « flottant » d'un appareil 
de dragage de mines conçu pour 
sectionner les câbles de celles-ci. 

Patrouilleur 

Caissons de béton coulés et faisant 
partie des brise-lames Gooseberry au 
large de la Normandie. 

Premier maître de lre classe 

Terme désignant l'équipage d'un 
navire 

Logement à bord d'un navire de 
guerre 

Écran radar panoramique; un type 
d'affichage radar. 

Désignation originale des convois à 
destination du Royaume-Uni et du 
nord de la Russie 

Quartier général 

Quartier général des forces 
aériennes, Ottawa. 

Quartier général des opérations 
interalliées 

Quartier général du service naval 

Aide de radionavigation basée sur le 
système GEE de la RAF 

Convois de Québec à Sydney 

Convois entre le nord de la Russie et 
le Royaume-Uni de la fin de 1943 à 
1945; ils portaient auparavant la 
désignation OP 

Royal Air Force 

Radiolocalisation : terme 
britannique et canadien désignant le 
radar 

Registre des opérations 

Radiotéléphonie 

Dragueur de mines rapide 

Technique de recherche anti-sous-
marine. Les groupes de soutien 
formaient une barrière asdic d'un 
bout à l'autre de l'axe moyen de 
progression d'un U-Boot. Ils 
effectuaient une recherche en 
formation à couple parallèlement 
au trajet estimé du sous-marin, en 
patrouillant en diagonale, aller-
retour, un corridor de 60 milles de 
largeur. Les navires zigzaguaient 
habituellement à une vitesse de 10 
noeuds et la distance entre les 
navires était normalement de trois 
milles le jour et de cinq milles la 
nuit. 

Livre dans lequel sont consignés les 
mouvements du navire, les 
événements et les conditions 
météorologiques. 

Représentant de la marine 
canadienne à l'état-major conjoint 
Réserve de la Marine royale du 
Canada 

Royal Nalo, 

Rapport faisant état des activités 
d'un navire et de tout autre élément 
digne d'intérêt non rapporté ailleurs. 

Réserve des pêcheurs 

Tactiques faisant intervenir 
plusieurs sous-marins allemands 

Réserve des volontaires de la Marine 
royale du Canada 

Convois de Sydney à Corner Brook 

Convois lents de Sydney, de Halifax 
et de New York vers le Royaume-Uni 

Sous-chef d'état-major de la Marine 

Nom allemand des vedettes lance-
torpilles. S'écrit aussi S-boote 

Secrétaire de la marine 



Branche de la Kriegsmarine 
responsable des sous-marins 

Mot code allié désignant 
l'information déchiffrée ENIGMA 

Unité mobile des Forces côtières 

Forces aériennes de l'armée 
américaine 

Marine des États-Unis 

Signalisation visuelle 

Vice-chef d'état-major de la Marine 

Très grand rayon d'action. Aéronef 
de patrouille maritime ayant un 
rayon d'action de 600 milles et plus 
et pouvant accompagner un convoi 
pendant quatre heures. 

Radiotélégraphie 

Convois de Halifax à Boston 

Unité tactique des Parages 
occidentaux 

Force d'escorte occidentale 

Point de rendez-vous dans 
l'Atlantique occidental, parfois 
appelé WOMP. 

Force locale d'escorte occidentale 

Service féminin de la Marine royale 
du Canada 

Women's Royal Naval Service 
Convois de Wabana, Terre-Neuve, à 
Sydney 

Sous-marins de poche 

Interception de transmissions 
comprenant également la 
radiogoniométrie 

U-Bootwaffe 

ULTRA 

UMFC 

USAAF 

USN 

V/S 

VCEMM 

VLR 

WI!'  

XB 

WATU 

WEF 

WESTOMP 

WLEF 

WRCNS 

WRNS 

WS 

X-craft 

Y 
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Second officier Officier détenant le grade de 
lieutenant et occupant le poste de 
commandant adjoint ou de 
commandant en second sur un 
navire de guerre. La « veuve du 
carré » dans la langue familière. 

SH 	Convois de Sydney à Halifax 

SHX 	Section de Sydney se joignant aux 
convois HX 

SKL 	Seekriegsleitung; état-major de la 
marine allemande 

Sonar 	Terme utilisé par la marine 
américaine (USN) pour désigner le 
système asdic 

SO 	Convois de Sydney à Québec  

SSC 	Convois de ravitaillement de 
Sydney aux convois SC 

TA 	Transport de troupes du Royaume- 
Uni vers les États-Unis 

TAC 	Convois de la Tamise à Ostende 

TBC 	Convois de la Tamise au canal de 
Bristol 

TBS 	Communications entre navires, un 
système de communications Rn' 
installé sur les navires de guerre 
des Alliés 

TC 	Transport de troupes du Canada au 
Royaume-Uni 

Tracé 	Enregistrement manuel ou 
mécanique du mouvement d'un 
navire permettant d'en connaître la 
position courante 

Triangle 	Terme commun désignant les 
opérations de la Force d'escorte 
occidentale WLEF (plus tard WEF) 
après 1942. Les pointes du « 
triangle » se trouvaient à Halifax, 
au point de rendez-vous dans 
l'Altantique occidental (WESTOMP) 
et à New York. 

TU. 	Temps civil de Greenwich, aussi 
appelé heure zulu ou z 
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CE LIVRE, LA SECONDE PARTIE DE UHISTOIRE OFFICIELLE DE LA MARINE ROYALE DU CANADA 
dans la Seconde Guerre mondiale, est la suite du volume 2, partie 1, intitulé Rien de plus noble. Il 
raconte l'histoire de la marine royale du Canada depuis la création du Commandement canadien 
du Nord-Ouest de l'Atlantique, en avril 1943, jusqu'à la victoire finale dans le Pacifique en 
septembre 1945. Certains recoupements étant inévitables, ce volume contient le récit du rôle de la 
MRC dans l'opération Jubilee, le raid sur Dieppe. Les annexes qui se trouvent à la fin du volume 
ne se sont pas limitées par la division chronologique de l'ouvrage. De plus, comme les histoires 
officielles canadiennes précédentes, cet ouvrage n'a pas pour objet les centaines de Canadiens qui 
ont servi à bord des navires et des avions de la Royal Navy.  Cela étant, le lecteur doit garder à 
l'esprit que lorsque les navires britanniques prirent la mer durant la Seconde Guerre mondiale, il 
y avait à bord des marins canadiens et ils furent nombreux à périr. Ces marins font aussi parti de 
l'histoire navale canadienne. 

Plusieurs personnes ont participé à la préparation de cet ouvrage et le directeur de la division 
histoire et patrimoine du ministère de la Défense nationale tient à mentionner le soutien accordé 
au projet par les différents ministres, chefs d'état-major de la Défense, sous-ministres, amiraux du 
Commandement maritime, chefs d'état-major de la Force maritime ainsi que les autres directeurs 
du Ministère et des forces armées. À la Direction de l'histoire et du patrimoine, le directeur, 
M. Serge Bernier, a assuré un soutien constant et, dans les moments critiques, a fourni de 
précieuses ressources. M. Norman Hillmer, ancien historien principal M. Steve Harris, actuel 
historien en chef de la Direction de l'histoire et du patrimoine, ont supervisé la constitution de 
l'équipe chargée du projet, ils ont établi les balises scientifiques encadrant cet ouvrage. 

La majeure partie des recherches a été effectuée par les membres du groupe chargé de l'histoire 
de la Marine. Malgré des périodes de travail variable et en vertu de conditions d'emploi également 
variées, le personnel a déployé un remarquable effort. La liste des récits produits par le groupe 
figure dans la bibliographie du présent volume. Les personnes suivantes faisaient parti du groupe 
principal : colonel (ret) Catherine E. Allan (renseignement sur les transmissions), 
M. Shawn Cafferlçy (opérations en Méditerranée, aéronavale, politique), M. William Constable 
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(cartographe), commodore (ret) Jan Drent (opérations sous-marines allemandes et politique), M. 
Robert C. Fisher (bataille de l'Atlantique et des Caraïbes, 1942), M. William R. Glover (instruction), 
M. Donald E. Graves (opérations interalliées, aéronavale, forces côtières, politique), lieutenant de 
vaisseau Richard Mayne (politique), Mme Gabrielle Nishiguchi (illustrations) et la professeure Jane 
Samson (politique). Mme Isabel Campbell, M. Owen A. Cooke, Mme Donna Porter et M. Warren 
Sinclair, archivistes à la Direction de l'histoire et, ensuite, à la Direction de l'histoire et du 
patrimoine, ont classé les documents réunis pour ce projet tandis que les libraires Réal Laurin, 
Jean Durocher et Madelaine Lafleur-Lemire ont déployé des efforts remarquables pour retrouver les 
sources secondaires. David Wiens et le commodore (ret) Jan Drent ont dépouillé les ouvrages 
allemands et ils ont traduit les documents nécessaires à cet ouvrage. 

Nous avons également eu la chance de consulter les comptes rendus et les autres documents 
fournis par le capitaine de vaisseau G.G. Armstrong, MRC (ret), le capitaine de corvette John Bell, 
Mme Pamela Brunt, M. Alain Chouinard, Mme Lisa Dillon, M. Richard Gimblett, M. Tony Griffin, 
M. Bob Gurney, Mme Marilyn Gurney, les professeurs Michael Hennessy et Keith Jeffrey, le 
capitaine de frégate Norm  John et l'équipage du NCSM Montréal, le major Matt Joost, le 
sergent Carl Kletke, le lieutenant de vaisseau Matt Kletke, M. Doug Knight, le major Paul Lansey, 
l'adjudant Mike Lever, M. Wilf Lund, le lieutenant-colonel Dan MacKay, le lieutenant de vaisseau 
J.C. Marston, RMRC (ret), Mme Ann Martin, M. Ken Mackenzie, M. Fred McEvoy, le 
major Mike McNorgan, M. David O'Keefe, M. David Perkins, M. Jody Perrun, M. Bernard Ransom, 
M. Vincent Rigby, Mme Andrea Schlect, M. Sean Stack, le capitaine de corvette Gordon Stead, 
RVMRC (ret), M. Dan Tiffin, M. Nicholas Tracy, Mme Sylvie Tremblay et le capitaine de frégate 
Michael Young (ret). Les capitaines de corvette Malcolm Llewellyn -Jones, RN (ret) et Doug McLean 
et les professeurs Michael L. Hadley, Robert Love, Marc Milner, Theodore Wilson, David 
Zimmerman et le capitaine de frégate Fraser McKee ont généreusement partagé leurs vastes 
connaissances avec le groupe. MM. Jean-Pierre Gagnon, Martin Laberge et Jean Martin ont édité la 
version française de l'ouvrage. Ces volumes ont été produits en collaboration avec l'imprimeur 
Vanwell Press. Nous remercions M. David Fortin et Mme Christine Leduc du Groupe 
d'imprimerie St-Joseph Inc. pour l'aide qu'ils nous ont apportée dans l'exécution de l'accord 
d'édition conjointe. Enfin, les anciens combattants de la marine canadienne, trop nombreux pour 
que nous puissions les nommer, ont fourni un encouragement inébranlable au projet. Ils ont 
contribué à la rédaction de cet ouvrage en participant à des entrevues, en répondant à des 
questions ou en partageant des documents et des photographies en leur possession. I.:Association 
des officiers de la marine du Canada nous a également offert leur appui. 

La majorité des archives de la marine sont conservées aux Archives nationales du Canada. Nous 
remercions MM. Tim Dubé et Paul Marsden, Mme Barbara Wilson et M. Glenn Wright pour leur 
diligence et leur enthousiasme ainsi que l'aide qu'ils nous ont offerte en retrouvant certains 
documents dans des collections partiellement classées. C'est à Mmes Laura Brandon et Margot 
Weiss, du Musée canadien de la guerre, que l'on doit les peintures et tableaux de la collection de 
guerre qui sont reproduits dans les deux volumes. Le capitaine de vaisseau Chris Page, RN (ret), 
feu David Brown, chefs du Naval Histoneal Branch du ministère de la Défense britannique, et au 
Naval Historical Center de Washington, M. Dean Allard, ancien directeur, et M. William S. Dudley, 
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directeur actuel, et leur personnel, ont apporté, avec leur personnel respectif, 	une aide 
exceptionnelle dans l'analyse de questions historiques et dans le repérage de documents. Grâce à 
l'efficacité du personnel du Public Record Office à New, de la National Archives and Records 
Administration à Washington et de la National SecuriO7 Agency à Fort Meade, les membres de 
l'équipe ont pu examiner un large assortiment de dossiers relatifs aux marines britannique, 
américaine et allemande. Ces documents ont permis de situer l'histoire de la marine canadienne 
dans le contexte de la Seconde Guerre mondiale. En Allemagne, M. Jurgen Rohwer a collaboré au 
dépouillement des sources allemandes. 

En témoignant de l'aide reçue de l'encouragement manifesté par leurs collègues de l'ancienne 
Direction de l'histoire et de l'actuelle Direction de l'histoire et du patrimoine, les auteurs tiennent 
à préciser qu'ils sont responsables, s'il en est, des erreurs ou des omissions qui pourraient être 
présent dans cet ouvrage. Finalement, ils désirent préciser qu'ils ont eu un accès libre aux 
documents officiels pertinents conservés au ministère de la Défense nationale, et que les 
conclusions et les opinions exprimées dans ce livre sont les leurs. Le ministère de la Défense 
nationale ne peut être tenu responsable de l'interprétation ou de la présentation des faits tels qu'ils 
sont rapportés. 
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CHAPITRE 12 

Nouveaux plans, mêmes défis : 
La planification de la flotte, la 

réorganisation et le point tournant dans 
l'Atlantique Nord, avril à mai 1943 

AVEC LA PROMOTION DU CONTRE-AMIRAL L.W. MURRAY au poste de commandant en chef du 
Commandement canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique, en avril 1943, la MRC est désormais 
reconnue comme l'une des plus importantes forces d'escorte dans la guerre de l'Atlantique. À la 
fin de l'année, il n'y a plus rien d'étonnant (certains ont peut-être parlé de rumeur) à entendre dire 
que la MRC exerce « le rôle de gardien des convois ». Ainsi, l'État-major de la Marine à Ottawa 
dispose d'un point de départ vers l'obtention de la flotte bien équilibrée qu'il envisage lorsqu'à l'été 

de 1943, avec les deux autres services et le ministère des Affaires extérieures, la Marine tourne son 
attention non seulement vers la fin de la guerre en Europe et les exigences de la guerre dans le 
Pacifique, mais encore et avec une conviction grandissante, vers les problèmes de Paprès-guerre. 2  

«L'opinion des Canadiens et des Alliés », fait observer le capitaine de corvette G.F. Todd, RVMRC 

(le responsable de la planification stratégique au OGSN) en novembre 1943, « est empreinte 
d'admiration pour le travail effectué par la marine canadienne dans le cadre de la bataille de 
l'Atlantique, mais il fait peu de doute que son travail aurait suscité un intérêt encore plus grand 
si le public n'avait pas toujours pensé à la MRC en termes de petits navires ». Eacquisition de 
croiseurs et de porte-avions autour desquels il serait possible de greffer des groupes opérationnels, 
sur une plus petite échelle, mais sur un pied d'égalité avec la RN et la USN, « fournirait à la MRC 

une occasion d'emporter avec eux les honneurs de bataille et d'accroître ainsi ses chances de les 
faire accepter dans l'opinion publique comme faisant partie de la marine canadienne après la 
guerre ». 3  À la fin de l'automne 1943, grâce aux progrès de la technologie, à un meilleur 

I. 	Narrative «  B»,  1, 1944, DHP, 84/230. 

2. W.A.B. Douglas, « Conflict and Innovation in the Royal Canadian Navy, 1939-1945 » dans G. Jordan, (ed.), Naval Warfare 
in the Twentieth Centuiy, Londres, 1977; D. Munton et D. Page, « Planning in the East Block: The Post-Hostilities Problems 
Committee in Canada », International Journal, vol. 32, no 4, automne 1977, pp. 687-726; J. Hilliker, Canada's Department 
of External Affairs, I: The Early Years, 1909-1946, Montréal et Kingston, 1990, p. 301. 

3. Capitaine de corvette G.E Todd, RVMRC, à l'intention du Comité des problèmes de l'après-guerre, « Canada's Post-war Navy », 

17 nov. 1943, ANC, RG 24, 3844, NS 1017-10-34. 
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entraînement de la flotte et à l'organisation de quartiers généraux et de bases au Canada, les 
groupes C font une bien meilleure impression qu'en 1942 sur les officiers supérieurs de la marine 
britannique au Commandement des Parages occidentaux et sur l'Amirauté. La MRC participe en 
plus (de façon efficace) aux opérations navales et combinées avec la Royal Naly: 

Au cours de 1943, les améliorations au rendement de la flotte d'escorte dans l'Atlantique ne se 
font pas sans peine. Les défis se révèlent beaucoup plus grands que l'État-major de la marine 
l'avait d'abord cru et l'inquiétude monte en début d'année, même lorsqu'il établit son 
argumentation en faveur de la création du théâtre canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique Nord-
Ouest. Bien que le succès de cette initiative témoigne de la reconnaissance des capacités du Canada 
par les Alliés, c'est avec prudence qu'ils sanctionnent la nouvelle organisation. Pour que la RN et 
la USN reconnaissent à la marine canadienne une efficacité opérationnelle équivalente à la leur, la 
MRC doit constamment veiller à ce que sa flotte soit à la hauteur dans la guerre anti-sous-marine; 
ainsi, l'impatience des officiers de la flotte d'escorte augmente en fonction des obstacles qu'ils 
doivent surmonter comparativement à leurs camarades britanniques et américains. 

Il est essentiel de surmonter les lacunes technologiques, non seulement pour accroître le 
rendement, mais aussi pour établir les assises d'une flotte bien équilibrée. Le lien le plus évident 
entre la lutte anti-sous-marine dans l'Atlantique, qui nécessite avant tout des navires d'escorte — 
hautement spécialisés qui seront inévitablement, et avec raison, liquidés à la fin de la guerre — et 
les aspirations de l'État-major de la Marine — qui consistent à recréer la MRC dans la perspective 
de l'après-guerre en faisant l'acquisition de gros bâtiments polyvalents — est celui de l'aviation 
navale. En 1939-1940, la planification d'après-guerre de l'État-major de la Marine concernant 
l'acquisition de gros destroyers et de croiseurs ne fait nullement état d'une force aéronavale pour 
la MRC, mais les événements subséquents de la guerre en mer démontrent abondamment qu'il y a 
une révolution dans les affaires navales. Aucune flotte nationale ne peut prétendre avoir des 
capacités équilibrées et polyvalentes sans une aviation embarquée.' Ce fait est devenu évident en 
raison du succès des attaques aériennes menées par les porte-avions britanniques contre la flotte 
italienne à Taranto, en novembre 1940, du rôle décisif joué par les avions du HMS Ark Royal dans 
la chasse au Bismarck, en mai 1941, des dommages quasi paralysants causés à la flotte 
américaine, du Pacifique, par les frappes aériennes japonaises sur Pearl Harbour en décembre 1941 
et de la capacité de la USN à contenir l'expansion japonaise grâce à la victoire dans la bataille de 
Midway, en juin 1942. 

Le fait que la MRC soit dépendante de l'aviation basée à terre de l'ARC pour contrer l'offensive 
des U-boat dans les eaux nord-américaines amorcée en janvier 1942, fait ressortir l'importance des 
avions dans la lutte ASM, même si les ressources limitées de l'ARC et la difficile collaboration entre 

4. 	Pour connaître les répercussions de l'aviation sur les différentes marines, voir C. Reynolds, The Fast Carriers: The Forging 
of an Air Navy, Huntington, 1968; A. Marder, Old Friends, New Enemies: The Royal Naur and the Imperial lapanese Naiy, 
2 volumes, Oxford, 1981, 1990; T.C. Hone, N. Friedman et M.D. Mandeles, American and British Aircraft Camer 
Development, 1919-1941, Annapolis, 1999; M.P. Peattie, Sunburst: The Rise oflapanese Naval Air Power, 1909-1941, 
Annapolis, 2001. 
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les forces navales et aériennes font inévitablement naître, à la MRC, le besoin d'avoir son propre 
service d'aviation. Les opérations réussies des premiers porte-avions d'escorte spécialisés sur la 
route de Gibraltar et le début des convois vers la Russie donnent à penser que la MRC doit acquérir 
cette capacité et améliorer les escortes de surface. Le capitaine de vaisseau H.N. Lay, directeur des 
opérations au OGSN, commence à promouvoir l'idée d'une force aéronavale canadienne à l'été de 
1942 lorsque le capitaine de corvette J.S. Stead, un Canadien ayant servi dans la RN et dans 
l'Aéronavale britannique (FAA) avant la guerre, est invité à quitter sa retraite pour servir comme 
officier d'état-major (Aviation) dans la division de Lay.' 

En septembre 1942, le capitaine de frégate C.E. Thompson de la RN, commandant du 
HMS Withen'ngton, un navire de la RN dans la Force d'escorte de haute mer, présente un document 
discuté au cours des réunions des officiers d'état-major du OGSN et du OGFA tenues en novembre 
1942. Le document prône une coordination plus étroite entre la guerre aérienne et la guerre anti-

sous-marine. Létude du projet donne lieu à la modeste recommandation qu'un officier de la marine 
soit attaché au quartier général régional de l'ARC et qu'un officier de l'aviation soit attaché au 
quartier général régional de la MRC. Linitiative de Thompson reçoit un accueil mitigé à l'Amirauté, 
qui estime que son argument nuira aux efforts pour créer un commandement unifié MRC/ARC pour 

la lutte ASM et qu'il est susceptible de porter préjudice aux relations avec la RAF.' En décembre 
1942, c'est néanmoins vers Thompson que se tourne l'Amirauté pour obtenir des conseils avant 
de présenter son offre proposant plus de membres de la RVMRC à l'entraînement dans la FAA.' 
À Ottawa, Lay demande au capitaine de corvette Stead de rédiger, en collaboration avec Thompson, 
une étude sur l'aéronavale. Le 11 janvier 1943, Lay intègre les conclusions de ces deux officiers 
dans une note de service intitulée « Mise sur pied de la force aéronavale canadienne ». Elle est 
envoyée à Angus L. Macdonald, le ministre de la Défense nationale pour les services navals, au 
contre-amiral Nelles, le CEMM, et au contre-amiral G.C. Jones, le VCEMM. En conséquence, le 

29 janvier, Jones demande à Nelles de dépêcher Lay en Angleterre pour qu'il recueille toute 
l'information disponible sur l'opération d'une force aéronavale et qu'il accepte l'offre de 
l'Amirauté.' 

À la fin de février, Lay et le Directeur des plans, le capitaine de vaisseau H.G. DeWolf, donnent 
du poids à cette recommandation en attirant l'attention du CEMM sur l'expérience désastreuse du 
convoi de soixante-six navires escorté par les Britanniques, le SC 118, qui a perdu onze navires 
une semaine plus tôt en raison d'un manque d'appui aérien. « Si la MRC veut devenir une force 

5. Canadian Navy List, mai et septembre 1942. 

6. « le document du cmdt du Witherington sur les pilotes de l'aéronavale et les observateurs de l'ARC est à la fois général 
et discutable. Il est en grande partie responsable du rejet par le comité d'Ottawa d'un commandement unifié pour les 
activités du ASM. Il a été vu par les officiers supérieurs du Commandement de l'aviation côtière, mais non par l'Air 
Ministry, et le Capitaine de frégate Martineau [l'officier de liaison de la RN auprès du Commandement de l'aviation côtière 
qui effectuait une tournée d'inspection en Amérique du Nord à l'automne de 1942] tente d'empêcher qu'il circule 
davantage dans les cercles de la RAF : dans sa forme actuelle, cela ne peut que nuire >>, PRO, ADM 1/11750. 

7. Amirauté au CEMM, 23 déc. 1942, ANC, RO  24 (acc 83-84/167), 175, NS 1700-913(1). 

8. Capitaine de frégate C.E. Thompson, RN, « Formation of a R.C.N. Air Service », (n.d. mais v. 23 déc. 1942-11 janv. 1943) 

et procès-verbal par l'OEM (A), note de service de J.S. Stead (n.d. mais v. 23 déc. 1942-11 janv. 1943), D Ops au ministre 
de la ON,  CEMM, VCEMM, 11 janv. 1943, J.S. Stead, « Canadian Naval Air Service (n.d., mais portant la signature de H.N. 

Lay et la date du 14 janv. 1943), procès-verbal VCEMM au CEMM, 29 janv. 1943, ANC, RO  24 (acc 83-84/167), 175, NS 
1700-913. 
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navale efficace », fait remarquer DeWolf, « on ne peut plus négliger nos besoins en matière 
d'aviation ... ». 1.:ARC peut offrir un soutien aérien considérable, mais aucun avion embarqué : ce 
problème, souligne DeWolf, « est une priorité absolue ». De tels conseils formulés par deux 
officiers aussi chevronnés ne peuvent être ignorés. Jones recommande (et Nelles approuve) que 
soit acceptée l'offre de l'Amirauté d'entraîner du personnel de la RVMRC dans la FAA et que soit 
formé un comité chargé d'examiner les mesures concrètes que la MRC pourrait prendre dans le 
domaine de l'aéronavale : il réclame un rapport sur le sujet.' Dans son message à l'Amirauté, 
Nelles précise que le personnel de la RVMRC devra être retourné à la MRC « si le Canada met sur 
pied sa propre force aéronavale ».'° 

Au début d'avril, Stead se rend aux États-Unis pour consulter les officiers de la FAA avec la 
Délégation de l'Amirauté britannique (BAD), et pour inspecter le HMS Tracker, un porte-avions 
d'escorte à l'entraînement à Norfolk, en Virginie. Il fait état de l'opinion courante dans les 
marines britannique et américaine selon laquelle « les porte-avions d'escorte pourraient bien 
remplacer les avions VLR (à très grand rayon d'action), même si les avions à moyenne et longue 
portée auront encore un rôle important à jouer dans les zones côtières »." Lay et DeWolf, 
exprimant l'opinion du jour, prévoient que l'aviation sera probablement le facteur décisif dans la 
bataille de l'Atlantique et ils font savoir au Conseil naval que la défense des convois étant la plus 
importante contribution de la MRC à la guerre, il est « souhaitable que la MRC fasse un examen 
exhaustif et immédiat de la question de la mise sur pied d'une force aéronavale canadienne ». 12  
Ils recommandent la création d'une Division de l'aviation navale et l'envoi d'un officier supérieur 
aux É.-U. et au R.-U. pour étudier les opérations aériennes. Ils encouragent en outre le VCEMM à 
adopter une perspective à long terme. Même si la politique évolue constamment pour répondre 
aux besoins changeants de la guerre, illustrant ainsi « l'impossibilité pratique de tenter la mise 
sur pied, en temps de guerre, d'une marine qui comblera les exigences du temps de paix », ils 
insistent sur le fait qu'aucune marine moderne n'est complète sans une aviation embarquée. 
Même si seuls les premiers éléments d'une aéronavale sont constitués en temps de guerre, des 
plans doivent être élaborés pour son expansion en temps de paix. Il ressort de tous ces efforts 
que, le 12 avril 1943, le Conseil naval accepte la recommandation de former un état-major de 
l'aviation navale, à Ottawa, et le 29 avril, le Ministre convient d'envoyer Lay récolter les données 
qui permettront de déterminer les besoins d'une force aéronavale.' 

9. SCEM Plans au CPM, VCEMM, CEMM, 21 févr. 1943, SCEM Plans au CEMM, 22 févr. 1943, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), 
175, 1700-913, vol. 1. 

10. CEMM à Amirauté, 2 mars 1943, ANC, RD  24 (acc 83-84/167), 175, 1700-913, vol 1. 

11. Rapport de la visite de l'officier d'état-major (Air) à Washington, à Norfolk et sur le HMS Tracker, 1" au 7 avril 1943, ANC, 
RG 24 (acc 83-84/167), 175, 1700-913, vol. 1. Pour connaître l'importance de l'avion VLR, voir Douglas, The Creation of 
a National Air Force, pp. 537-539, et W.A.B. Douglas et David Syrett, « Die Wende in der Schlacht im Atlantik: Die 
Schliessung des Grônland-Luftlochs, 1942-1943 », Marine Rundschau, 83, nos 1, 2 et 3, 1986. 

12. D Ops et DP au VCEMM, 6 avril 1943, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), 175, 1700-913, vol. 1. À la lumière des documents, il 
semble que cette note de service a tenu compte des propos de Stead de retour des États-Unis. 

13. Procès-verbal du Conseil naval, 12 avril 1943, DHP; note de service, Macdonald au D Ops, 29 avril 1943, cité dans le 
rapport de visite du capt de vaisseau H.N. Lay, MRC, au Royaume-Uni, 11 juil. 1943, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), 175, 
NS 1700-913. 
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Angus Macdonald, ministre de la Marine, deuxième personne à partir de la droite; photo prise à Sydney 
(Nouvelle-Écosse) à bord d'un navire de guerre. (MDN PMR-98-48) 

',5 
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Le vice-amiral Percy W Nelles, récemment démis de son poste de chef de l'état-major de la marine. En exil 
dans son nouveau poste d'officier supérieur de la marine outre-mer en Grande Bretagne, il est en visite à 
Plymouth. (BAC PA 206491) 
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Ces décisions ne plaisent peut-être pas au vice-amiral Nelles qui soupçonne (avec raison, comme 
l'indiquera la suite des événements) que Lay consulte le Ministre derrière son dos.' Pour sa part, 
Angus L. Macdonald décide de saisir le Comité de guerre du Cabinet de la question, même si le 
Conseil naval a simplement recommandé de ne pas écarter la possibilité d'une force aéronavale. Le 
4 mai, Macdonald avertit C.G. Power, le ministre de la Défense nationale pour l'aviation, que la MRC 

envisage la mise sur pied d'une force aéronavale canadienne « dans le but de doter en personnel et 
d'exploiter des porte-avions et des avions embarqués ». On n'a pas l'intention de faire du 
recrutement au Canada pour ce service (le personnel sera recruté à même la marine) mais l'ARC 
pourrait devoir offrir un entraînement. Apparemment désarmé par cette approche diplomatique, 
Power répond dès le lendemain que, même si l'ARC peut sans doute fournir du personnel pour 
opérer sous commandement de la MRC sur ses porte-avions, l'ARC peut aussi, si la marine préfère, 
se charger de l'entraînement limité du personnel naval. Dans ce cas, ce sont les états-majors des 
deux services qui seront les mieux placés pour établir les exigences en matière d'entraînement: 5  

Ainsi rassuré, Macdonald soumet la proposition au Comité de guerre du Cabinet le 13 mai. Le 
ministre de la Défense nationale, J.L. Ralston, le ministre des Finances, J.L. Ilsley et l'Inspecteur 
général de l'ARC, le vice-maréchal de l'Air G.M. Croil s'y opposent (comme à son habitude, le 
Comité invite des officiers supérieurs des forces armées à ses réunions lorsque leur présence est 
susceptible d'être profitable); ils déplorent tous le chevauchement inutile et coûteux. Ilsley soutient 
en outre, sans avoir totalement tort (et en faisant involontairement écho à l'opinion de l'Amirauté) 
que la meilleure façon d'assurer la protection des convois est d'accroître la collaboration entre 
l'ARC et la MRC. Power casse l'argument relatif au coût en affirmant que les seuls chevauchements 
consisteraient en un ou deux centres de rassemblement des effectifs et d'entraînement. Le Premier 
ministre, qui partage désormais le point de vue selon lequel la collaboration avec les forces 
aériennes est plus difficile en mer que sur terre, voit à ce que la création d'une aéronavale 
canadienne ne soit pas rejetée d'emblée par le Cabinet. Au terme de cette réunion, il inscrit dans 
son journal qu'il « a l'impression ... que certains des ministres étaient au courant du fait que 
Nelson Lay et ... d'autres avaient exercé de fortes pressions en faveur d'une force aéronavale et 
que ... ma réaction était attribuable au fait que j'avais eu vent de cela »: 6  

À un moment où la marine peine à acquérir, à équiper et à doter en personnel de petits navires 
d'escorte, le pari de se lancer dans la création d'une force aéronavale demande des explications. Il est 
vrai que la MRC peut, en 1943, obtenir un soutien aérien des porte-avions américains et britanniques 

14. Lay, neveu par alliance du Premier ministre, a fait savoir à Mackenzie King, qui l'inscrit dans son journal que'<  Nelles est 
irrité par quelques-unes des suggestions et critiques qu'il [Lay] a faites concernant le besoin d'assurer la protection 
aérienne des convois, de doter les convois de porte-avions, et certaines autres choses ... Il a eu de longs pourparlers avec 
le Ministre et lui a exposé assez franchement ses points de vue sur les suggestions », journal de King, 5 avril 1943, ANC, 
MG 26, J13, 231. Voir également la date du 29 mars 1943; il y a contradiction avec le démenti de Lay, H.N. Lay, Memoirs 
of a Mariner, Ottawa, 1982, p. 148. 

15. J.S. Stead, dans un document portant la date du 3 mai 1943, a prévu l'opposition de l'ARC; il souhaitait éviter l'interférence 
et le contrôle de la force aérienne en ce qui concerne « l'équipement et l'entraînement ... pour la guerre aéronavale et le 
type d'avion nécessaire pour les opérations très spécialisées effectuées à partir des porte-avions 	», et Power a fait 
remarquer qu'« aucune grande difficulté n'est prévue ... pour que soit rendu disponible, dès que vous le souhaiterez, du 
personnel suffisamment entraîné pour se soumettre à un entraînement aéronaval spécialisé ». J.S. Stead, « Formation of a 
Canadian Naval Air Service », 3 mai 1943, Macdonald à Power, 4 mai 1943, Power à Macdonald, 5 mai 1943, ANC, RG 24 

(acc 83-84/167), 175, NS 1700-913. 

16. Procès-verbal du CGC, 13 mai 1943, DHP; Journal de King, 13 mai 1943, ANC, MG 26 J13, 352. 
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pour assurer la protection des convois, mais le problème se trouve précisément là. Dans une large 
mesure, la dépendance à l'égard de la USN et de la RN relègue la MRC au rang de « marine 
auxiliaire ». De nombreux indices révèlent qu'en 1943, les besoins des Canadiens sont loin dans la 
liste des priorités des grandes puissances et que l'Amirauté est manifestement peu encline à fournir 
une aide à la modernisation. Il importe de se rappeler qu'à Ottawa, l'autosuffisance représente un 
objectif important.'' Ainsi, bien que les politiques du Service naval, entre la MRC et l'ARC et au sein 
du Comité de guerre du Cabinet, aient été en évidence, l'État-major de la Marine s'estime amplement 
justifiée d'appuyer la création d'une force aéronavale et démontre de ce fait beaucoup de vision digne 
de mention. De plus, alors même que le gouvernement examine la question, les porte-avions d'escorte 
entreprennent leurs premières opérations sur les trajets de l'Atlantique Nord. Leurs résultats 
impressionnants confirment amplement les conseils reçus des officiers britanniques et américains. 

En avril et en mai 1943, quelques semaines après la Conférence sur les convois atlantiques 
tenue à Washington, les forces aériennes et navales alliées prennent l'avantage dans l'Atlantique 
Nord. Ce brusque revirement de situation, alors que les Alliés réorganisent leurs efforts 
conformément aux décisions prises à la Conférence, arrive de manière inattendue et rapide, mais 
il ne s'agit pas d'une coïncidence. Tel qu'il le fut mentionné dans le volume précédent, ce sont les 
pressions exercées par l'Amirauté, en vue de concentrer des forces d'escorte navales et aériennes 
dans la zone au sud du Groenland et d'étendre le contrôle de l'Amirauté dans ce secteur, qui ont 
surtout animé la Conférence. Dans ce secteur, le plus faible de la défense des convois, l'effectif 
accru de U-boat remporte ses plus grands succès au moment où la crise des importations 
britanniques, les opérations en Afrique du Nord et la constitution d'une force d'invasion alliée 
dans le Nord-Ouest de l'Europe rendent essentiel l'envoi de convois plus gros et plus fréquents à 
partir de l'Amérique du Nord. 

Au début de 1943, lorsque l'Amirauté transfère temporairement le contrôle des groupes d'escorte 
de haute mer de la MRC, ou groupes C, des États-Unis à la Grande-Bretagne, il s'agit d'une première 
tentative pour renforcer la protection des convois britanniques au milieu de l'océan. Le plan 
original, qui consiste à affecter les groupes C au secteur de Gibraltar et à libérer ainsi des groupes 
britanniques plus performants pour le service transatlantique, doit être modifié en mars lorsque 
certains des meilleurs groupes britanniques de même que le groupe expérimenté canado-américain 
A 3 essuient des pertes qui rappellent les dégâts considérables causés aux convois SC-107 et 
ONS-154, escortés par des Canadiens, à la fin de 1942. La demande n'est pas seulement sur la 
qualité, mais aussi sur la quantité. La situation vient en quelque sorte justifier la réaction 
canadienne aux critiques des Alliés sur les groupes C, selon lesquelles la MRC, constamment forcée 
de fournir des escortes en quantité, n'a jamais eu la marge de manoeuvre nécessaire pour se 
concentrer sur la qualité. Le bon rendement des groupes C sur le trajet de Gibraltar, au terme d'un 
bref entraînement d'appoint et d'un rééquipement partiel des navires dans les chantiers 
britanniques, semble en outre indiquer que les groupes C sont plus efficaces qu'on le dit. 

17. En 1942, le colonel d'aviation V Heakes, ARC, Directeur des plans concernant l'état-major de la Force aérienne, a fait 
remarquer avec un peu d'amertume, en faisant référence à l'acquisition de Liberator et d'autres avions modernes pour le 
service territorial, que le Canada était « un mendiant à la table d'un riche ». Douglas, The Creation of a National Air Force, 
363; cf C.P. Stacey, Arms, Men and Govemments: The War Policies of Canada, 1939-1945, Ottawa, 1970. 
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Comme le démontre le chapitre 11 de la partie 1, comme le réclame depuis longtemps la MRC, les 
groupes ont aussi été renforcés par l'affectation de navires britanniques plus fiables pour compenser la 
pénurie canadienne de destroyers. Plus particulièrement, les nouvelles frégates HMS /tchen (C 1), Lagan 
(C 2) etjed (C 3) et les vieux destroyers de classe Town, HMS Broadway (C 2), Burnham (C 3) et Churchill 
(C 4), qui ont récemment été remis en état, prennent la mer dans le cadre de la presque totalité des 
missions d'escorte qu'entreprennent leurs groupes respectifs pendant la première moitié de 1943. 

Eindispensable expérience des commandants de ces navires enrichissent le leadership des groupes 
canadiens. En réalité, les officiers britanniques occupent les fonctions d'Officier supérieur—Escorte 
(Offr sup Es) des quatre groupes C. Le capitaine de corvette C.E. Bridgman, RNR, ancien commandant 
de la corvette HMS Dianthus , qui fait depuis longtemps partie des groupes C, a récemment pris les 
commandes de 17tchen et il devient l'officier supérieur du groupe C 1. Le capitaine de corvette E.H. 
Chavasse, qui a souvent dirigé des groupes canadiens en 1942 à titre de commandant du Broadway, 
devient l'officier supérieur du groupe C 2 après la remise en état du destroyer; deux officiers ayant une 
longue feuille de route comme commandants de destroyers, le capitaine de frégate R.C. Medley, RN et 
le capitaine de frégate A.M. Mackillop, RN, prennent la responsabilité du Burnham et du Churchill et 
deviennent les officiers supérieurs des groupes C 3 et C 4. Le commandant du HMS Lagan est le 
capitaine de corvette A. Ayre, RMR, qui commandait auparavant la corvette HMS Primrose, autre navire 
britannique ayant longtemps fait partie des groupes C.I 8  

Loin d'être froissé par l'étroite supervision des Britanniques, qui va de pair avec le retour des groupes 
de la MRC sous le contrôle des Parages occidentaux, le OGSN demande que les commandants 
expérimentés de groupes britanniques soient prêtés à la MRC pour commander deux des quatre destroyers 
d'escadre déclassés que le Canada doit acquérir de la RN au printemps de 1943.' 9  La MRC dispose d'un 
important bassin de compétences parmi les officiers de la RVMRC et les jeunes officiers, beaucoup moins 
nombreux, de la force permanente. Les plus expérimentés n'ont toutefois obtenu les qualifications 
nécessaires à leur premier commandement que récemment. Eeffectif de sous-officiers supérieurs 
expérimentés puisé à même le très petit nombre de membres compétents de la force permanente et 
d'officiers de la RMRC est sollicité au maximum. Les deux premiers destroyers britanniques, mis en 
service dans la MRC sous les noms de NCSM Ottawa (2') et de NCSM Kootenay en mars-avril 1943, sont 
commandés par le capitaine de frégate H.F. Pullen de la MRC, qui a exercé des fonctions d'état-major à 
terre après avoir commandé le St Francis en 1940-1941, et le capitaine de corvette intérimaire de 27 ans, 
K.L.  Dyer de la MRC, qui vient tout juste d'achever, en 1942, son premier commandement sur le Skeena. 
Conformément à la demande canadienne, l'Amirauté accepte de prêter le capitaine de frégate Medley pour 
qu'il prenne les commandes du troisième navire de classe River, le NCSM Saskatchewan, en mai 1943, et 
le capitaine de frégate P.W. Burnett de la RN pour le NCSM Gatineau, en juin.' 

18. Milner, North Atlantic Run, pp. 219-220, 285-290; A. Hague, Destroyers for Great Britain: A History of the 50 Town Class 
Ships Tranfenedfi -am the United States to Great Britain in 1940, Annapolis, 1990, pp. 29, 31, 43. Bridgman a pris les 
commandes de l'Itchen le 27 janv. 1943, Medley, celles du Burnham le 6 mars 1943 et McKillop, celles du Churchill, le 28 mars 
1943, May List [britannique], juin 1943. 

19. OGSN à Amirauté, 22 h 49z, 25 mars 1943, DHP, 81/520/8440-60 « Mid-Ocean Escort Force ». Les navires déclassés étaient 
des destroyers d'escadre convertis en destroyers d'escorte anti-sous-marins, ce qui sous-entendait, entre autres choses, le 
retrait de tourelles et d'équipement de contrôle d'artillerie, ainsi que l'amélioration des armes anti-sous-marines et des 
capteurs et un accroissement de l'espace réservé aux grenades sous-marines. 

20. Macpherson et Barrie, Ships of Canada's Naval Forces, 1910-2002, pp. 47-53; Naly List [britannique], oct. 1940,  p.947, juin 
1941, 1267, février 1943, 1733. 
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Lorsque les groupes C reviennent dans l'Atlantique Nord à la fin de mars et au début d'avril, 
l'Amirauté est en mesure d'établir les cycles de navigation, à intervalles de six jours dans le cas de 
la série HX-ON et de huit jours dans le cas de la série SC-ONS, sans avoir à dérouter vers des 
fonctions d'escorte rapprochée les cinq groupes d'appui organisés sous le commandement des 
Parages occidentaux en mars et avril. Il s'agit d'une manoeuvre critique. Les lourdes pertes subies 
par les convois entre janvier et mars ont confirmé que même le meilleur groupe d'escorte 
rapprochée ne peut repousser les attaques massives maintenant effectuée par les U-boat. Le seul 
espoir consiste à déployer des groupes de renforcement là où le service du renseignement dit avoir 
repéré des lignes de patrouille ennemies, groupes qui pourront se précipiter à l'aide des convois où 
ils sont les plus susceptibles d'être attaqués. Nous l'avons vu, les autorités britanniques 
(et canadiennes) reconnaissent le potentiel des groupes d'appui dès 1941, et elles s'efforcent de les 
mettre sur pied en 1942. Cela étant, elles n'ont pu maintenir ces groupes en raison de la pénurie 
de navires pour les escortes rapprochées ; ceux-ci forment les principaux écrans de protection des 
convois et ils sont la base même de tout le système de convois. Eexpérience de la Force d'appui 
occidentale à l'hiver de 1942 fait évidemment comprendre que les vieux destroyers britanniques en 
poste dans l'Atlantique Ouest ne sont plus adéquats et qu'il faut revoir les ententes sur le 
commandement tel qu'on l'a fait à la Conférence de Washington. Les cinq nouveaux groupes 
d'appui sont dotés de quelques-uns des bâtiments de guerre anti-sous-marine des Parages les 
mieux équipés et qui ont remporté le plus de succès. On manque à ce point de navires toutefois 
que le gouvernement britannique, à la suite des lourdes pertes subies en mars par les convois 
atlantiques, annule l'appareillage de convois vers le nord de la Russie. Ce répit doit permettre aux 
destroyers de la Home Fleet, qui protègent normalement ces convois, de former de nouveaux 
groupes d'appui. D'autres renforts sont assurés grâce à l'affectation aux convois de l'Atlantique 
Nord de deux des porte-avions d'escorte de la RN, le Archer et le Biter, ainsi que du porte-avions 
d'escorte de la USN, Bogue, et des destroyers qui l'accompagnent. Les navires américains ont été 
affectés à l'Atlantique Nord, conformément à l'entente conclue à la conférence de Washington, et 
ils agissent comme un sixième groupe d'appui.' Les porte-avions d'escorte représentent un ajout 
bien accueilli au Commandement des Parages occidentaux. Même si les autorités alliées prennent 
des mesures pour qu'un grand nombre de bombardiers additionnels, maintenant dotés d'une 
capacité de très grand rayon d'action (VLR), soient affectés aux commandements aériens 
britannique, américain et canadien, on ne compte encore qu'une trentaine de ces avions au 
printemps de 1943 et ils relèvent tous du Commandement de l'aviation côtière de l'ARC." 

Le succès remporté par la U-Bootwaffe en mars est en partie attribuable aux retards que prend 
Bletchley Park dans la déchiffrage du code ENIGMA, comparativement à la masse de 
renseignements d'origine électronique que Dönitz reçoit du B -Dienst. Un auteur à même qualifié 
mars 1943 de « période la plus désagréable » sur les plans cryptographique et opérationnel, 
évoquant la période noire entre février et octobre 1942, alors qu'on n'obtient pas de renseignement 

21. Roskill, The War at Sea, II, pp. 366-367, 401. Un troisième porte-avions britannique, le NSM Dasher, y avait été affecté, 
mais il a été détruit par une explosion de carburant causée par l'un de ses avions, le 27 mars 1943, ce qui a amené 
l'Amirauté à améliorer grandement les installations élémentaires de manutention du carburant des avions sur ces navires 
construits aux États-Unis. 

22. The RAF in Maritime War, IV: The Atlantic and Home Waters. The Offensive Phase, February 1943 to May 1944 », DHP 
79/599, 27, 59. 
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par Ultra.' Du côté allemand, entre quarante et soixante U-boat sont à l'oeuvre le mois suivant 
contre les convois dans une série de lignes bien déterminées. Le rétablissement du renseignement 
ENIGMA procure toutefois aux responsables de l'organisation du trafic allié un avantage de taille. 
Les groupes d'appui, dont plusieurs sont dotés de porte-avions d'escorte, et la présence accrue de 
Liberator VLR, placent les U-boat dans une position difficile." 

Aux premières heures du 10 avril, le groupe Adler, quinze U-boat formant une ligne de 
patrouille longue de 300 milles, 400 milles environ au nord-est de Terre-Neuve, effectue un 
balayage au sud-est pour repérer un convoi à destination de l'est lorsque le U-404 aperçoit le 
convoi ON 176 (B 4) qui se dirige vers l'ouest. Neuf sous-marins du groupe attaquent le convoi et, 
lorsqu'ils rompent le combat en fin de journée le 12 avril, ils ont coulé le destroyer de classe Town 
HMS Bever107 et un navire marchand. Eun des sous-marins du groupe Adler, le U-571,  a également 
intercepté l'ONS 2 et coulé un navire marchand qui en fait partie. Au même moment, le groupe 
Lerche, composé de dix sous-marins ayant participé à l'attaque contre le HX 231, attaque le 
HX 232 (B 3 renforcé par les quatre destroyers du GE 4 de la RN ) et, en dépit d'une solide 
couverture aérienne, il coule trois navires marchands. Entre le 15 et le 18 avril, le HX 233 (A 3, 
capitaine de frégate PR. Heineman de la USN à bord du USCGC Spencer, avec le NCSM Skeena, les 
corvettes NCSM Wetaskiwin etArvida, renforcé par quatre destroyers du GE 3), essuie l'attaque des 
vingt-trois sous-marins du groupe Meise. Le convoi perd un navire marchand; en contrepartie, le 
USCGC Spencer et le Duane détruisent le U-175." 

Le naufrage de ce U-boat permet au A 3 de finir son dernier voyage en beauté; il est ensuite 
démantelé avec le retrait des bâtiments de guerre américains, tel que convenu à la Conférence sur 
les convois atlantiques. Les corvettes de la MRC du groupe sont transférées au nouveau groupe 
canadien C 5, au sein duquel le premier destroyer d'escorte britannique transféré à la MRC, le 
Ottawa, et plus tard le Kootenay prennent la relève des navires américains. Le C 5 amorce presque 
immédiatement ses opérations avec le capitaine de frégate Pullen à bord du Ottawa comme officier 
supérieur; il est alors le seul groupe C dirigé par un Canadien plutôt que par un officier britannique." 

Le détournement des convois vers le nord ou le sud des meutes, devenu possible grâce au 
déchiffrage rapide des signaux codés sur ENIGMA, prend le BdU par surprise et l'amène à former 
une quatrième ligne de patrouille, le groupe Specht. Le 21 avril, l'ONS 3 (GE 40, un groupe d'appui 
britannique), rencontre quelques navires de la meute Mei se et perd deux navires marchands au 
cours d'un affrontement." D'autres U-boat du groupe Meise attaquent le HX 234 (B 4) et l'ON 178 
(B1), coulant trois navires marchands de ce premier convoi. En réponse, un Liberator VLR du 120' 
Escadron de la RAF coule le U- 189 le 23 avril. Entre le 23 et le 29 avril, l'ONS 4 (B 2, sous les 
ordres du capitaine de frégate D. Macintyre de la RN, appuyé par le groupe britannique GE 5 

23. W.J.R. Gardner, Decoding History: The Battle of the Atlantic and ULTRA, Annapolis, 1999, p. 137. 

24. Les participants britanniques et américains à la Conférence sur les convois tenue à Washington étaient sceptiques quant 
à la capacité du C en C Comd Ca AN.-0. de contrôler les groupes d'appui. Hinsley, British Intelligence in the Second World 
War, p. 567;  D. Syrett, The Dejeat of the U-boats: The Battle of the Atlantic, Columbia, 1994, pp. 26-27; Milner, The U-boat 
Hunters, pp. 40-41. 

25. Ibid., pp. 25-43. 

26. Cmdt Ottawa, « Report of Proceedings 5th Canadian Escort Group with Convoy 0.N. 182 », n.d., PRO, ADM 199/358.  <Le 
groupe d'escorte a été constitué en tant que tel vingt-quatre heures avant de prendre la mer » avec l'ON 182,1e 7 mai 1943. 

27. Rohwer, Axis Submarine Successes, p. 163, place à tort ces deux navires dans le convoi ON 178. 
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comprenant le porte-avions d'escorte HMS Biter et renforcé par les cinq destroyers du GE 1 de la 
RN), se fraye péniblement un chemin au travers de la meute Mei se sans perdre un seul navire et le 
groupe de Macintyre coule deux sous-marins. Les responsables de l'organisation du trafic aident 
ensuite le convoi à contourner le Specht en toute sécurité. Sept autres convois traversent 
l'Atlantique sans être attaqués, leurs trajets étant également déterminé par le déchiffrage 
ENIGMA. 28  

L'anxiété des Allemands face à la présence d'avions au beau milieu de l'Atlantique devient 
maintenant évidente. Les comptes rendus de situation, émis chaque semaine par le Centre de 
renseignement opérationnel (CRO) britannique, font état d'une « amorce de diminution du moral 
des U-boat » et du manque d'audace dont font maintenant preuve la plupart des commandants de 
U-Boot. 29  En outre, le bilan respectable de quatre sous-marins coulés, trois par des escortes et un 
par un Liberator VLR, contre la perte d'un escorteur et de douze navires marchands entre le 11 et 
le 29 avril, représente une amélioration encourageante par rapport aux mois précédents. 

Le convoi suivant en direction ouest, IONS  5 (B 7—capitaine de frégate P Gretton de la RN à 
bord du HMS Duncan) quitte Liverpool le 25 avril. Le groupe Star, composé de seize navires plus 
ou moins dispersés sur une ligne nord/sud, est aux aguets entre l'Islande et le Grohland le 
28 avril. Une interruption temporaire du décryptage ENIGMA nuit à l'organisation du trafic des 
convois, mais les relèvements radiogoniométriques à terre permettent de localiser le Sturm LONS 

5 contourne l'extrémité nord de la ligne; cinq sous-marins repèrent le convoi et, le 29 avril, le 
U-258 coule le SSMcKeesport à travers les forts vents, la neige et la.pluie qui réduisent la visibilité. 
Au nord-est de Terre-Neuve se trouvent deux autres groupes, le Specht et le Amsel. Lorsque le 
B -Dienst décrypte un signal de position en provenance du SC 128, le BdU anticipe le signal de 
modification du trajet du convoi et ordonne au Specht et au Amsel de former une longue ligne de 
vingt-huit navires couvrant toutes les approches vers le nord et l'est de Terre-Neuve.' 

Heureusement pour le SC 128, un des sous-marins du Specht aperçoit un destroyer du GE 3 en 
route pour aller renforcer l'ONS 5 et pense, à tort, qu'il s'agit du convoi vers l'est qu'on attend. 
Cette rencontre fortuite évite au convoi d'être repéré. Le 4 mai, l'ONS 5, dispersé par les tempêtes, 
compte un noyau principal de trente navires répartis sur dix colonnes, escorté par trois destroyers 
(tous équipés de radiogoniomètre et du radar de type 271), une frégate, deux corvettes (toutes 
équipées du 271) et un chalutier, plus un autre groupe de quatre navires escortés par la corvette 
HMS Pink et huit retardataires. Quatre destroyers d'escorte, avec le capitaine de frégate P.W. Gretton 

28. Les pertes en navires ont été les suivantes : du HX 232, le Ulysses, le Fresno ciy,  le Pacffic Grove et le Edward B. Dudley; 
du HX 233, le Fort Rampart; du HX 234, le Amenka, (un traînard) et le Robert Gray; du ONS 176, le Lancastndn Prince et 
le HMSBeverlor; du ONS 178, le Scebeli; du ONS 2,1e Ingere; du ONS 3, le Ashantian et le Wanstead; PRO, ADM 199/356, 
Rapports sur les convois ONS, ON et HX; ADM 199/575, Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois HX, HX 222- 
235; ADM 199/583, Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ON, ON 122-203; ANC, RG 24, 11090, 48-2-2; ANC, 
RG 24, 11320, 8280, ON 178, ON 179, ON 186; ANC, RG 24, 11329, 8280, ONS 3, ONS 4; DHP, 81/520/8280, boîte 7, ONS 
2; DHP, 89/34, vol. 9 et vol. 23; Rohwer, Axis Submarine Successes, a placé certains de ces navires dans les mauvais 
convois; MOD, The U-boat War in the Atlantic et Syrett, Defrat of the German U-boats, ont manqué l'attaque du ONS 2 par 
le U-571. 

29. Hins1D7, British Intelligence in the Second World War, II, pp. 567-569; MOD, The U-boat War in the Atlantic,  III, pp. 99-103. 

30. W.A.B. Douglas et Rohwer, The "Most Thankless Task" » Revisited: Convoys, Escorts and Radio Intelligence in the 
Western Atlantic, 1941-43 », dans I.A. Boutilier (ed.), The RCN in Retrospect, Vancouver, 1982, p. 228. 

31. /bic/. 
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à bord du Duncan comme OS, sont incapables de se ravitailler en carburant dans la mer agitée et 
ils quittent les lieux pour aller se ravitailler en carburant au port. Le chalutier Northern Gem, avec 
à son bord de nombreux survivants du McKeesport, se dirige vers St John's. Les autres navires font 
route vers une forte concentration de U-boat : une ligne de patrouille de trente navires du groupe 
Fink (un amalgame des anciens groupes Star et Specht) et, au delà de celle-ci, une seconde ligne 
de onze navires des groupes Amsel I et Amsel II." 

Le convoi bénéficie de l'avantage de se trouver maintenant à portée de tir des Canso amphibies 
de l'ARC et des B-17 de la USAAF qui décollent de Terre-Neuve. Les vastes patrouilles effectuées 
entre le 1" et le 3 mai permettent aux B-17 de repérer plusieurs U-boat dans les parages des deux 
sections du Amsel, mais le BdU ordonne à ces deux groupes de se scinder en quatre et il tente de 
confondre les forces alliées en émettant des faux messages radio. Ils ont peut-être réussi car les 
circuits de recherche confiés aux B-17 le 4 mai n'arrivent pas à couvrir les zones effectivement 
occupées par les sous-marins." Le 4 mai, toutefois, les Canso du 5e Escadron (BR) de l'ARC repèrent 
quatre U-boat du groupe Fink; ils en attaquent trois et coulent le U-630 trente milles derrière le 
convoi. Le 5 mai un Canso de l'ARC, dépêché pour appuyer le convoi, s'écrase au décollage et 
l'accident ne laisse aucun survivant; le second appareil ne parvient pas à repérer le convoi et un 
Liberator VLR qui a réussi à atteindre le convoi, à plus de 2 000 milles de sa base en Islande, est 
gêné par les bancs de brouillard. Un certain nombre de navires se trouvent encore sur la trajectoire 
du convoi (vingt-huit auraient établi un contact au cours des deux journées suivantes) et, dans la 
soirée du 5 mai, après que les U-boat eurent coulé neuf autres navires marchands, un destroyer du 
GE 3 intercepte une telle activité wrr chez les Allemands qu'il semble que le convoi soit « menacé 
d'anéantissement ». Trois autres navires sont effectivement coulés par la suite, mais le brouillard 
s'installe et les escorteurs qui défendent le convoi parviennent à détruire les U-192, U- 638,  U- 125, 

U-438 et U-531.  Quatre autres sous-marins, les U-264, U-358, U-552 et U-954, doivent rompre le 
combat pour réparer leurs dommages. Les U-266, U-634, U-264 et U-377 déclarent tous avoir été 
gravement touchés. En outre, les U-boat « n'utilisent pas l'avantage du nombre et la plupart ne 
tentaient rien »." Parmi les quarante maraudeurs en mesure de prendre l'offensive, pas plus de 
quinze attaquent, ce qui laisse peut-être supposer que le rendement de la tactique des meutes est 
à la baisse." D'autres signes donnent encore à penser que la guerre de course des Allemands 
périclite, car les ONS 4, SC 127 et ON 127 échappent entièrement au contact avec les U-boat. Même 
l'ON 180, qui traîne derrière l'ONS 5, déborde les lignes de patrouille allemandes." Il s'agit du 
point tournant de la bataille de l'Atlantique et, bien que la MRC ne joue aucun rôle particulier dans 

32. Ibid., pp. 228-231; Syrett, Defeat of the U-boats, 77; MOD, The U-boat War in the Atlantic, diagramme 21. 

33. En fait, le commandement opérationnel de Terre-Neuve était peut-être enclin à penser que les U-boat étaient stationnés tel 
qu'ils prétendaient l'être, sur une seule ligne plus ou moins stationnaire couvrant toutes les approches à partir du nord-
est; on a par conséquent peut-être trop insisté sur les recherches de secteurs. Le rapport hebdomadaire du renseignement 
en provenance du groupe 1 de l'ARC, le 24 mai, révèle que l'on croyait, à tort, à l'existence à une surveillance permanente 
des U-boat. Cela peut avoir mené à la fausse hypothèse, le 5 mai, que le plus gros du danger était passé pour IONS. ARC 
groupe 1, RHR, 24 mai 1943, DHP, 181.003 (D308); Examen du renseignement sur les sous-marins, DHP, 80/208; Douglas, 
The Creation of a National Air Force, p. 555. 

34. M. Cannon,  Black May: The Epte Stop, of the Allies' Defeat of the Gennan U-boats in May 1943, New York, 1998, p. 226. 

35. Ibid., pp. 226-227. 

36. Ibid., p. 126. 
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les batailles de ces convois, l'ARC apporte une importante contribution au cours de la phase 
cruciale des combats, au sein du tout nouveau Commandement canadien du Nord-Ouest de 
l'Atlantique." 

Au cours des semaines suivantes, Dönitz déploie des efforts extraordinaires, mais infructueux, 
pour reprendre l'avantage." Même s'ils sont toujours bien servis par le B -Dienst, les U-boat 
n'arrivent tout simplement pas à faire face à la supériorité alliée sur le plan du renseignement, le 
déploiement rapide des groupes d'appui pour renforcer les convois menacés, la disponibilité 
d'avions VLR et d'avions embarqués pour combler le « vide aérien » et l'efficacité accrue des 
groupes d'escorte rapprochée équipés de radiogoniomètres et de radars centimétriques. 12ONS 6 
(B 6) et l'ON 181 (B 3), le premier soutenu par le GE 4, le porte-avions d'escorte HMS Archer et les 
quatre frégates du GE 1 sont dirigés vers les nouveaux groupes Elbe et Rhein formés à partir des 
sous-marins des groupes Finie et Amsel. Le HX 237 (C 2), protégé par le GE 5 avec seulement le 
porte-avions d'escorte HMS Biter, tombe sur les navires du groupe Rhein le 9 mai et du groupe 
Drossel (formé dans l'est de l'Atlantique à la fin d'avril pour intercepter les convois au large du cap 
Finisterre) le 12 mai. Le C 2 comprend le HMS Broadway (capitaine de corvette E.H. Chavasse, RN, 
OS), la frégate HMS Lagan, les corvettes HMS Primrose, NCSM Cham& , Morden et Drumheller, le 
remorqueur SM Dexterous et le chalutier HMS 14zalma.  L'ajout du GE 5 et du HMS Biter fait de ce 
convoi une proie difficile. Le renseignement électronique autorise Dönitz à penser que les autorités 
navales alliées déroutent consciemment leurs convois à l'écart des lignes de patrouille. Dans les 
circonstances, il ne semble pas que les détournements résultent du décryptage ENIGMA, mais 
plutôt d'hypothèses fondées sur les résultats de la bataille de l'ONS 5 et la nécessité de trouver de 
bonnes conditions de vol pour le porte-avions d'escorte." Le Biter, se rappellera Chavasse, « saisit 
magnifiquement l'occasion ... En dépit du sale temps qui prévaut souvent, il ne refuse jamais une 
demande de ma part (son officier commandant le groupe et de grade inférieur) de faire décoller un 
avion ...  L'ancienneté n'a plus d'importance et tous s'empressent de faire ce que je leur 
demande.' » Les U-boat coulent trois retardataires, mais les navires et les avions chargés de la 
défense du convoi détruisent à leur tour trois sous-marins : le U-89,  12 mai, par le Broadway; le 
U-456 (crédité à un Liberator VLR du 86' Escadron de l'ARC) et le U- 753, le 13 mai. 

Dans ce dernier cas, les navires et l'aviation canadiens participent au combat. Un hydravion 
Short Sunderland, du 423' Escadron de l'ARC basé en Irlande du Nord, appuie le convoi lorsqu'il 
repère le sous-marin. Il lance des grenades sous-marines qui ratent leur cible. Le U-boat demeure 
à la surface et attaque l'hydravion, qui tourne autour du sous-marin, avec son armement 
antiaérien. LIhydravion, appuyé par un Faiiy Swordfish du HMS Biter, répond avec ses 
mitrailleuses. Le NCSM Drumheller, commandé par le capitaine de corvette A.H.G. Storrs, RMRC, 

37. Le HMS Sunflower, l'un des B 2 de Gretton, était sous le commandement du capitaine de corvette J. Plomer, RVMRC. 
Douglas et Rohwer, « The "Most Thankless Task », pp. 228-233; Douglas, The Creation  oja  National Air Force, pp. 553- 
554; Syrett, Defrat if the German U-boats, pp. 63-95; Hinsley,  British Intelligence in the Second World War, II, pp. 569-570; 
MOD, The U-boat War in the Atlantic, pp. 104-106; BdU, KTB, 3-6 mai 1943, DHP 79/446. 

38. Syrett, Defeat of the U-boats, pp. 96-144, présente le meilleur compte rendu documenté. Voir également MOD, The U-boat 
War in the Atlantic, pp. 104-113 et M. Gannon, Black May. 

39. /bd., pp. 100-101. 

40. Chavasse, « Business in Great Waters », pp. 92-93. DHP, 88/181. 11 s'agissait du dernier convoi de Chavasse à bord du 
Broadway. Promu au grade de capitaine de frégate, il a joint la frégate de classe Captain HMS Bentinck en juillet 1943, à 
titre d'OEM du GE 4. 
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Un « hérisson ». (BAC PA 112918) 
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Chargement d'un « hérisson ». (BAC PA 114737) 



Nouveaux plans, mêmes défis 	 37 

remarque les manoeuvres inhabituelles de l'avion, qui tournoie au loin, et s'empresse de faire 
enquête. En apercevant le U-Boot, il ouvre le feu avec son armement principal. Le U-boat plonge et 
le Drumheller largue des grenades sous-marines. Les retours asdic sont mauvais, en raison du 
tangage et du roulis de la corvette dans la mer agitée, et ils indiquent que le sous-marin a 
survécu.' Le HMS Lagan ne tarde pas à rejoindre le combat et grâce au contact asdic du 
Drumheller, il lance une attaque au « hérisson » : un mortier anti-sous-marin dont sont équipés, 
contrairement aux navires canadiens, la plupart des navires britanniques. « Deux explosions 
distinctes ont été entendues après cette attaque ... et une grande quantité de carburant diesel et 
des morceaux d'épave (bois) ont été aperçus ». Selon le rapport de Chavasse :  «Un autre Sauvage 
mord la poussière »." 

La bataille du HX 237 donne le ton au reste du mois de mai. Les U-boat, en raison surtout du 
décryptage rapide du Cypher 3 des marines alliées par le B-Dienst, arrivent à établir le contact avec 
quatre convois. Les groupes d'appui et la puissance aérienne alliée infligent toutefois de lourdes 
pertes aux sous-marins avant qu'ils n'atteignent les navires marchands. Les quelques U-boat qui 
parviennent à se positionner dans la zone de portée des torpilles en payent le prix. Le 24 mai, 
Dönitz ordonne « un abandon temporaire des principes fondamentaux qui ont à ce jour régi la 
campagne des U-boat » et met un terme aux opérations de meutes sur les routes transatlantiques 
du Nord." 

Depuis le 29 avril, les Allemands ont coulé dix-neuf navires marchands dans des convois. Ils 
ont en revanche perdu dix-sept U-boat. Si les Alliés ont pu constater en avril quelques signes 
d'amélioration, ils remportent en mai une éclatante victoire. Au cours des trois dernières semaines 
de mai, 600 navires, répartis en quatorze convois, traversent l'Atlantique et seulement six ont été 
détruits." Il convient de noter que le recours à des porte-avions d'escorte pour assurer la 
couverture aérienne des convois n'en est qu'à ses débuts et le radar n'a pas encore atteint le niveau 
d'efficacité qui en fera le principal mode de détection des U-boat en surface. Dans les batailles de 
convois de 1942-1943, le radiogoniomètre joue un rôle plus important." Oui plus est, les 
cryptographes alliés ne jouent aucun rôle dans la défense de IONS  5 et la victoire de mai 1943 
n'est pas attribuable à quelque deus ex machina technique, elle est plutôt l'aboutissement d'une 
longue gestation." L'historien  Michael Gannon fait remarquer cette victoire a été obtenue 
grâce  :< à l'entraînement intensif du personnel de la RN et de l'ARC et l'expérience acquise lors 
des longs mois difficiles en mer ou dans les airs et qui leur a procuré l'avantage de la victoire; aux 
fastidieux calculs des experts; à la mise au point de nouvelles tactiques; à l'invention, à la 
fabrication et à l'installation de nouveaux systèmes d'armements; à l'amélioration de l'esprit de 

41. Ces victoires sont crédités au HMS  Logan  et à un avion du HMS Biter. En ce qui concerne les U-89 et U-753, le HMS 
Broadway participe à la destruction du premier sous-marin et le NCSM Drumheller au second sans oublier le Liberator B186 
dans le cas du U-456. Ce dernier avait d'abord été crédité au Lagan, au Drumheller et à l'Escadron 423 ARC. 

42. « Report of Attack on U-boat. H.M.C.S. Drumheller », Broadway, « Convoy H.X. 237. Narrative of Events », 17 mai 1943, 
ANC, RG 24, 11312, 8280-HX 237. 

43. BdU, KTB, 24 mai 1943. 

44. Gannon, Black May, pp. 330-331. 

45. Ibid., p. 70. 

46. Ibid., p. 229. 
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Un attaque au « hérisson ». Le tracé des pointillés décrit la trajectoire que forment les 
projectiles lorsqu'ils frappent l'eau. (BAC PA 204584) 
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commandement de tout les grades; à la ténacité des marins marchands qui, exception faite des 
équipages de U-boat, ont affronté les plus grands dangers, sans jamais hésiter; à l'accroissement 
de la production industrielle des usines et chantiers navals américains; aux mines semées par les 
avions de la RAF dans la zone d'entraînement de la Baltique en 1942, lesquelles ont fortement 
perturbé l'entraînement de nombreux équipages de U-boat et qui allaient se retrouver en mer en 
mai; au équipages des navires alliés qui refusent de se décourager après les revers du mois de 
mars; et à la détermination des marins et des aviateurs qui ont livré bataille aux U-boat en 
avril »." Les U-boat cherchent toutefois à reprendre l'offensive : « Nous avons été victimes d'un 
problème technique, explique Dönitz, mais nous allons trouver une solution." Croyant à tort que 
les malheurs de la U-Bootweje sont le seul fait de la technologie, il fonde ses espoirs sur un 
renforcement de l'armement antiaérien, sur les nouveaux récepteurs de veille capables de détecter 
les radars alliés et sur les torpilles à guidage acoustique, dont il est sur le point de doter la flotte 
de sous-marins. Pour le moment, toutefois, les routes des convois vers la Grande-Bretagne et la 
Méditerranée sont relativement sûres. 

Tel que l'Amirauté a pu le constater depuis 1939, les forces offensives, tout comme les groupes 
d'appui, n'ont pu avoir de succès tant que le transport maritime n'a pas été protégé dans les 
convois par des escortes rapprochées efficaces dotées d'un effectif suffisant. Les participants à la 
Conférence sur les convois atlantiques établissent qu'il faut quatorze groupes pour les escortes 
médio-océaniques rapprochées et la MRC fournit cinq des treize groupes qui sont effectivement en 
opération en avril et mai 1943 et les groupes C ont escorté treize des trente-cinq convois de 
l'Atlantique Nord ayant navigué d'un côté à l'autre de l'océan au cours de ces deux mois." En 1941 
et 1942, la MRC permet à l'Amirauté de compléter le système des convois et d'en assurer le 
fonctionnement; en 1943, les Canadiens fournissent les navires qui permettent à la RN de créer les 
groupes d'appui qui font basculer en faveur des alliés le rapport de force dans la bataille de 
l'Atlantique. À cette étape, la MRC n'a pas à détruire des sous-marins pour justifier son rôle. 

Le centre de gravité de la guerre contre les U-boat se déplace maintenant vers le sud et il y 
demeure jusqu'en septembre 1943. Les groupes de porte-avions d'escorte de la USN, au centre de 
l'Atlantique, et les patrouilles aériennes, de la RAF surtout, au-dessus du golfe de Gascogne, 
maintiennent la pression. Les groupes de porte-avions peuvent, à partir des informations obtenues 
du décryptage d'ENIGMA, établir des zones de recherche, localiser des cibles et masser leurs efforts 
contre les U-boat qui se déplacent vers les zones de patrouille ou tentent de former des lignes de 
patrouille dans le voisinage des Açores. Des méthodes semblables sont utilisées dans l'offensive 
lancée dans le Golfe." Parallèlement, le B -Dienst subit un échec important, lorsque les alliés 
confirment que leur code le plus largement utilisé a été décodé par les spécialistes du décryptage 

47. Black May, pp. 393-394. 

48. BdU, KTB, 24 mai 1943; Évaluation de la situation des U-boat par l'Amirauté, 1" août 1943, PRO, ADM 223/16. 

49. Rohwer, Critical Convoy Battles, p. 39. 

50. Syrett, Defrat of the U-boats, pp. 145-180; Roskill, The War at Sea, III, partie 1, pp. 25-26; Hilary St George Saunders, 
Royal Air Force 1939-45, III, The Fight is Won, Londres, 1957, pp. 50-57; R. Erskine, « ULTRA and some U.S. Navy Carrier 
Operations », Cuptologia, XIX no 1, janv. 1995. 
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Le destroyer de la classe River, NCSM Gatineau, en cale sèche un mois approximativement après avoir 
participé à la destruction du U-744 lors de l'escorte du convoi HX 280. (BAC E003525095) 
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allemands. Le 28 mai, le capitaine de vaisseau Kenneth Knowles de l'Op2OG à Washington, 
l'équivalent du Centre de renseignement opérationnel de l'Amirauté, profite d'un manque de 
sécurité dans la procédure allemande (la transmission plus ou moins textuelle d'un message allié 
décodé) et de répétitions ultérieures de la même erreur pour prouver de façon concluante que 
le B -Dienst est en mesure de lire le Naval Cypher 3. Les spécialistes du décryptage de Bletchley Park 
arrivent à la même conclusion. Par conséquent, les Alliés réduisent graduellement l'utilisation de 
ce code, jusqu'à son élimination complète le 10 juin 1943. 5 ' Dans l'immédiat, les convois 
échappent donc aux attaques, suf les routes du Nord principalement. 

Ce moment de répit, permet aux forces navales canadiennes de se raffermir. Bien que les 
groupes C et la Force locale d'escorte occidentale guident les convois sans subir de pertes 
importantes, en bénéficiant maintenant de l'appui aérien des Liberator VLR de l'ARC en haute mer, 
le mécontentement couve encore au sein de la flotte au sujet de l'entraînement et de l'équipement. 
Forte d'un excellent système de renseignement et de communication, la MRC a repris en main le 
travail d'organisation du trafic et de déroutement qui avait été confié à la USN en 1942, mais 
certains problèmes systémiques de commandement et de contrôle ont désespérément besoin d'être 
réglés." 

Malgré que ce certains de leurs critiques ont laissé entendre, les officiers d'État-major de la 
Marine connaissent ces déplaisantes vérités. Au cours des mois d'hiver, le OGSN a élaboré 
certaines solutions nécessitant plusieurs mois pour les mettre en application et, au début de l'été 
1943, le temps presse. Les capitaines d'escorteurs et les hommes qu'ils commandent travaillent 
depuis longtemps dans des conditions très difficiles et ils font connaître leur mécontentement au 
plus haut niveau : leurs plaintes, qui finissent pas provoquer une crise de confiance au sein du 
commandement de la marine, parviennent au OGSN au moment même où l'état-major de la 
Marine tente de répondre aux critiques formulées par le Comité de surveillance anti-sous-marine 
des alliés (AASSB), un puissant comité d'enquête composé d'officiers supérieurs britanniques et 
américains. 

La méthode privilégiée par l'État-major de la Marine pour moderniser la flotte consiste à faire 
l'acquisition de nouveaux navires plus performants. Les efforts déployés pour accroître la capacité 
canadienne de construction de navires portent fruit, mais les tentatives en vue d'en obtenir la 
livraison rapide restent vaines. Le programme de soixante-quatre frégates additionnelles que le 
gouvernement approuve à la fin de 1942 repose sur la croyance du ministère des Munitions et des 
Approvisionnements qu'il suffirait d'une gestion plus efficace pour surmonter les difficultés. 
Toutefois, comme l'indiquera la suite des événements, ce point de vue est trop optimiste. Les 
frégates en constructions dans les deux chantiers navals les moins expérimentés, la compagnie 
Morton et la G.T. Davie de Québec, progressent lentement en 1942. 

51. Syrett, Deat of the U-boats, pp. 147-149; Hinsley, British Intelligence in the Second World War, 11, pp. 554-555. 

52. Douglas, The Creation of a National Air Force, pp. 537-538, 551, 560-561; Note de service du DA svc trans Y au DDT, NS 
1008-75-19, 17 mai 1943, ANC, RG 24, 3806; note de service du secrétaire du Conseil naval au QGSN et aux 
commandements, « Naval Staff Branch Re-Organization », V' juin 1943, et procès-verbal non signé et non daté indiquant 
« Effective Monday June 14/1943 (See 121450Z)(from CNS) », ANC, RG 24, 3807, NSS 1008-75-29. D.A.Clarke, Directeur 
de la construction navale à la réunion de l'état-major du DG, le 21 avril 1943. ANC, RG 28A, 56, 1-1-102; D.B. Carswell, 
contrôleur des réparations de navires à C.D. Howe, ministre des Munitions et des Approvisionnements, 8 mai 1943, 
documents de Howe, ANC, MG 27111, 51, S-14-(2). 
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À l'automne de cette même année, le ministère des Munitions et des Approvisionnements prend 
des mesures pour que l'Anglo-Canadian Paper Company créée à Québec un service spécialisé de 
finition de navires. Celui-ci terminerait une partie des toutes nouvelles coques sortant des deux 
chantiers de construction, étape qui s'est révélée la plus difficile et la plus sujette jusque-là aux 
retards. De plus, en raison de l'efficacité du programme de construction de navires marchands, le 
ministère des Munitions et des Approvisionnements est en mesure de désigner un important 
chantier naval d'expérience, la Davie Shipbuilding, également situé à Québec, pour le programme 
de frégates une fois la production de navires marchands terminée au début de 1943. 53  

En février 1943, le ministère des Munitions et des Approvisionnements attribue les contrats 
pour les soixante-quatre frégates du nouveau programme. Malheureusement, l'hiver 
particulièrement rude dans l'est du Canada en 1942-1943 ralentit les travaux des chantiers du 
Saint-Laurent. Le OGSN et la Mission technique de l'Amirauté britannique doivent aussi relever 
l'énorme défi de modifier les divers plans de l'Amirauté pour les harmoniser avec les pratiques 
industrielles nord-américaines. Oui plus est, dans le cas de Morton et de G.T. Davie, le manque 
d'expérience de gestion et l'agitation ouvrière provoquent des grèves qui, finalement, forcent le 
ministère des Munitions et des Approvisionnements à prendre la direction des entreprises puis à 
les réunir à l'installation de finition de navires de l'Anglo-Canadian Paper pour créer une nouvelle 
société d'État, Québec  Shipyards, en juin 1943. Ainsi, les cinq frégates construites au chantier de 
la Vickers, le plus gros et le plus performant chantier naval, sont les seules à être achevées avant 
l'été de cette année. Ces bâtiments de guerre ne sont pas toutefois destinés à la MRC. Ils font partie 
du groupe de navires commandés par la Mission technique au début de 1942 et payés par les États-
Unis, conformément à une entente de prêt -bail (l'Amirauté transfère finalement deux de ces 
navires à la USN, qui les met en service sous le nom de USS Asheville et de USS Natchez)." 

Une situation comparable concerne la livraison des corvettes modernisées. En 1942, la MRC a 
commandé trente-huit de ces corvettes et la Mission technique cinquante et une, conformément à 
une entente de prêt-bail avec les Américains, à des chantiers des Grands Lacs qui ne pouvaient 
construire de frégates parce qu'elles étaient trop grosses pour franchir les canaux donnant accès à 
la mer, et à des chantiers côtiers équipés de petites rampes d'accès. Ces navires, appelés corvettes 
<à autonomie accrue » ou « modernisées », représentent un progrès remarquable par rapport aux 
corvettes « révisées » avec gaillard avant allongé commandées en 1941. Les soutes à combustible, 
plus grandes, procurent un rayon d'action de quelque 7 400 milles marins à une vitesse de dix 
noeuds, soit deux fois plus que les anciennes corvettes, et la modification de leur proue, plus 
prononcés que ceux des corvettes « révisées », garde le navire plus au sec. La passerelle est plus 
élevée d'un niveau que celle des anciennes corvettes : plus grosse elle répond à l'ensemble des 

53. Tucker, The Naval Service of Canada, II, pp. 74-76. 

54. NHS, « 1943-4 Shipbuilding Programme River and Loch Class Frigates », n.d., DHP, NHS 8200 « Construction of Ships 
1939-45 », partie 2; J. de N. Kennedy, The Histmy of the Department of Munitkms and Supply  Canada»> the Second World 
War, I: Production Branches and Crown Companies, Ottawa, 1950, pp. 404-406. Pour un examen détaillé des problèmes 
reliés aux plans, à la pénurie de main-d'oeuvre spécialisée et à la gestion, voir Milne, conseiller technique auprès du DG 
de la construction navale, « Notes Regarding a Central Engineering Office for the Construction of T.S. corvettes », 17 déc. 
1942, Gilmore, Canadian Vickers au DG de la construction navale, 13 février 1943, avec un compte rendu de Milne, 1" nov. 
1948, disant que « l'effort visant la centralisation a été un triste échec », AN, documents de W.H. Milne, MG 30  3 121, vol. 
1, dossier 1-27; Milne à Clarke, DG de la construction navale, 26 avril 1943, ibid., dossier 1-3; ministère des Munitions et 
des Approvisionnements, « Fourth Year's Operations », 1" avril-30 juin 1943, p. 68, Musée canadien de la guerre. 
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normes de la Marine. Le canon de quatre pouces est lui aussi plus haut et offre un champ de tir 
dégagé au-dessus, en situation de mer agitée. Les dix nouvelles corvettes achevées avant l'été de 
1943 font toutefois partie du groupe de naVires commandés par la Mission technique." 

11Amirauté refuse l'offre de la MRC de prendre en charge quatre de ces navires, mais elle propose 
une plus grande collaboration. La RN manque de dragueurs de mines et propose de mettre sur pied 
un programme plus vaste grâce auquel les dragueurs de mines Algenne construits au Canada pour 
la MRC seraient troqués pour des corvettes construites en Grande-Bretagne. Il s'agirait d'une 
rationalisation des efforts, souhaitée en principe, mais di fficile à réaliser." En fait, les dix premiers 
dragueurs Algenne construits pour la MRC sont armés comme des navires d'escorte, non comme 
des dragueurs de mines, et les travaux sont beaucoup trop avancés pour leur donner la 
configuration nécessaire au dragage de mines." Cette décision résulte en partie des difficultés à se 
procurer l'équipement de dragage de mines aux États-Unis. Le Canada dépend de son voisin 
américain pour l'approvisionnement de ces composantes et le besoin d'escorteurs est aussi 
pressant aux États-Unis qu'au Canada. Les navires Algenne à fond plat sont, comme les Bangor, 
bien adaptés au travail d'escorte dans les eaux côtières et la MRC a maintenant un urgent besoin 
d'escorteurs côtiers plus gros que les Bangor pour remplacer les vieux destroyers de classe Town 
que la RN a attribués à la Force d'escorte occidentale de la MRC." Cette dernière est disposée à 
échanger seize autres Algerine dont la construction est moins avancée, mais elle souhaite toutefois 
que l'Amirauté se charge d'obtenir la livraison en temps utile du matériel de dragage de mines dont 
elle a besoin. Elle demande donc l'assurance que la Grande-Bretagne livrera seize corvettes aussi 
rapidement que les Algerine ont été construits, de sorte que l'entente ne provoque aucun nouveau 
retard dans l'approvisionnement d'un plus grand nombre de navires modernes à la flotte 
canadienne." Ces conditions ne posent aucune difficulté majeure : le Comité de guerre du Cabinet 
approuve l'échange de navires le 20 avril 1943, bien que le détail de l'entente exige beaucoup de 
travail. Le Canada attend la livraison de quatre navires de classe Flower améliorés en novembre 
1943 et douze nouvelles corvettes allongées (auxquelles on finira par donner le nom de classe 
Castle) dans les mois suivants. Les dates de livraison des corvettes de construction britannique 

55. Ministère des Munitions et des Approvisionnements, « Third Year's Operations », 1" janv.-31 mars 1943,  P.  78, « Fourth 
Year's Operations », 1" avril-30 juin 1943, p. 68, Musée canadien de la guerre; P Elliott, Allied Escort Ships of World War 
11: A Complete Survoi, Londres, 1977, pp. 339-342; K. Macpherson et M. Milner, Corvettes of the Royal Canadian Naly 
1939-1945, St Catharines, 1993, pp. 73-74. 

56. Amirauté au QGSN 1959A1 10 mars 1943, discuté à la réunion de l'État-major de la Marine tenue le 11 mars 1943; procès-
verbaux du Conseil naval, 22 et 29 mars 1943. Pour une discussion générale sur cette question, jusqu'en 1943, voir Milner, 
The U-boat Hunters, pp. 269-279. 

57. Avec leurs 950-990 tonnes, leurs 212 pi 6 po de longueur et leur largeur de 35 pi 6 po, les Algerhe avaient à peu près la 
taille de la corvette de classe Flower originale. Voir Elliot, Allied Escort Ships of World War II, pp. 307-316. 

58. À vrai dire, Stephens a recommandé que deux des navires en construction à Port Arthur pour le compte de la RN soient 
des navires d'escorte, plutôt que des dragueurs de mines, et qu'ils soient affectés au service canadien, parce que la MRC 
avait déjà pris la plupart des dispositions en matière d'équipage et d'opération, Chef du génie et de la construction navals 
au VCEMM et au CEMM, 13 avril 1943, ANC, RG 24 (acc83-84/167), 3611, 8020-4, vol. 1. 

59. Comme les Algerine étaient beaucoup plus coûteux que les corvettes avec lesquelles la RN allait sans doute les remplacer, 
la BAD exercerait un contrôle sur la construction des Algerine au Canada et le paiement des seize corvettes en construction 
au R.,U., comme celui des destroyers de classe Tribal, serait effectué directement du gouvernement canadien à l'Amirauté, 
Ministre de la DN pour les services navals au .CGC,  procès-verbal du CGC, 2 avril 1943, DHP; message 032312 de l'Amirauté, 
avril 1943, ibid.; procès-verbal du Conseil naval, 12 avril 1943; procès-verbal du CGC, 20 avril 1943, DHP. 
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correspondront bien aux dates de livraison des Algerine de construction  canadienne. 6°  Comme les 
corvettes Castle seront munies du nouveau mortier anti-sous-marin Squid, qui nécessitera sans 
doute une période de mise au point, l'Amirauté demande que ces navires soient affectés 
uniquement aux groupes de la MRC basés dans les Parages occidentaux. Les Canadiens, qui n'ont 
qu'une connaissance limitée de ces nouveaux systèmes d'armement, acceptent cette condition.' 

Si l'initiative de l'Amirauté fut utile à long terme, elle ne répond pas au besoin immédiat d'un 
plus grand nombre de navires modernes. La MRC reste toujours très dépendante des soixante-
quatorze corvettes, des programmes de construction de 1939-1941, qui lui restent après les pertes 
dues à la guerre. Bien que trente-quatre de ces navires soient munis du radar de type 271 avant la 
fin de 1942, ils sont encore très peu améliorés et l'écart technologique entre ces navires et leurs 
équivalents de la Royal NaiD, s'élargit.' Seulement seize de ces navires ont un gaillard d'avant 
allongé et, en juin 1942, l'État-major de la Marine n'envisage pas la reconstruction des autres, 
compte tenu que ces modifications surchargeraient de travail les chantiers navals déjà forts 
occupés." À peine un mois plus tard, la situation se transforme alors qu'une délégation de la 
cellule anti-sous-marine de l'Amirauté, qui effectue une visite à Ottawa, insiste sur l'importance 
du nouveau mortier « hérisson », dont seront munis tous les gros navires de guerre anti-sous-

marins de la RN." 
Le « hérisson » (ainsi nommé pour son aspect hérissé) lance une gerbe de vingt-quatre 

projectiles de soixante-trois livres qui se dispersent dans un rayon de 120 pieds, deux cents verges 
à l'avant du navire. Par rapport à la grenade sous-marine, le navire équipé du « hérisson » n'a pas 
à passer au-dessus de la position estimée du sous-marin avant de lancer ses projectiles, é 

vitant ainsi de perdre le contact asdic avec sa cible au cours de la cruciale dernière minute 
d'approche : c'est au cours de cette dernière minute que les sous-mariniers expérimentés changent 
rapidement de direction. En outre, les « hérissons » explosent par contact et leur utilisation 
éliminent les perturbations causées par les détonations d'une grenade sous-marine dans l'eau et 
qui prolongent la période d'inefficacité de l'asdic et rendent la reprise du contact avec la cible 
encore plus difficile. Avec le « hérisson », le navire n'a pas à se diriger à toute vitesse vers sa cible 
comme il doit le faire avec les grenades sous-marines pour empêcher les dommages causés à la 
coque du navire par les détonations des grenades. Les escorteurs munis de « hérissons » peuvent 
attaquer et suivre constamment la cible avec l'asdic. En théorie, le « hérisson » a vingt pour cent 
de chances de détruire le sous-marin, comparativement à dix pour cent avec la grenade sous- 

60. Elliott, Allied Escort Ships, pp. 311-312; Macpherson et Burgess, Ships of Canada's Naval Forces, p. 215. 

61. Procès-verbal de l'État-major de la Marine, 22 avril 1943 et 31 mai 1943, DHP. 

62. Zimmerman, The Great Naval Battle of Ottawa, p. 84. 

63. Les dix corvettes « révisées » du programme de 1940-1941, les deux qui ont été reconstruites aux chantiers navals du R.- 
U. au début de 1942 et cinq des dix corvettes que le Canada avait construites pour l'Amirauté en 1940 et ensuite dotées 
en personnel au nom de la RN; l'Amirauté avait pris des mesures pour qu'elles soient modifiées dans des chantiers 
américains au cours de l'hiver 1941-1942. Macpherson et Milner, Corvettes of the Royal Canadian Nai y, p. 52; voir le 
chapitre 5 de la partie 1 de ce volume. 

64. NHS, « Modernization of Armament and Equipment », n.d., DHP, 81/520/8060, « Alterations and Additions », et Hennessy, 
« The Expansion, Modernization and Maintenance of the RCN's Principal ASW Forces-1943 », DHP, 2000/5, surtout 16-26; 
voir également les comptes rendus dans Milner, North Atlantic Run, pp. 123-124, 153, 216-217; Milner, U-boat Hunters, 
pp. 269-79; Macpherson et Milner, Corvettes of the Royal Canadian Navy, pp. 52-61; Zimmerman, The Great Naval Battle 
of Ottawa, pp. 86-92. 



46 	 Chapitre 12 

marine; en pratique, ni l'un ni l'autre des systèmes n'a jamais atteint ces taux de réussite, même 
si à mesure que les équipages acquièrent l'expérience pendant l'année 1943, le « hérisson » se 
révèle à peu près deux fois plus efficace que la grenade sous-marine." 

Einstallation du « hérisson » est beaucoup plus difficile pour la MRC que pour la RN. Son affût 
est trop gros pour pouvoir être monté sur l'avant pont des navires canadiens non modifiés, tandis 
que la plus grande partie de la flotte des Britanniques a été remise en état et est dotée du nouveau 
gaillard d'avant allongé. Pour que les tirs effectués avec le « hérisson » soient pleinement efficaces, 
il faut être équipé des nouveaux modèles d'asdic qui repèrent automatiquement la cible. Ce type 
d'asdic ne peut cependant être installé que sur les navires munis d'un compas gyroscopique et, 
bien qu'il s'agisse d'un outil courant sur les corvettes britanniques, il n'a pas encore remplacé les 
anciens compas magnétiques sur les navires canadiens de cette classe. Oui plus est, comme le 
« hérisson » est actionné par un système électrique de faible puissance, son installation requiert le 
recâblage du navire, une tâche difficile et fastidieuse. Inutile de dire que l'installation du 
« hérisson » sur les corvettes de la MRC est une entreprise énorme, et le capitaine de frégate A.R. 
Pressey, Directeur de la guerre anti-sous-marine au OGSN le comprend manifestement. Comme il 
l'explique en juillet 1942, à moins que les navires ne soient retirés des opérations à cette fin 
précise, le travail devra être fait au moment des travaux de radoub en état normaux, ce qui signifie 
qu'il faudrait prévoir environ deux années pour compléter la modernisation de la flotte de 
corvettes. Cette estimation tient toutefois uniquement compte des calendriers de livraison et 
d'installation de l'équipement et non des travaux structurels requis." Il faudra attendre encore 
seize mois avant de pouvoir comprendre ce que signifie réellement ce calendrier, qui retient juillet 
1944 comme date d'achèvement de la modernisation de la MRC.  Ace moment, le Ministre accusera 
le CEMM et son personnel d'incompétence pour avoir échoué dans la modernisation de la flotte 
(voir le chapitre 14). Ironiquement, le successeur de Nelles prétendra, en mai 1944, que la crise de 
modernisation des corvettes de la MRC est chose du passé; le Ministre ne semble pas se rendre 
compte que les efforts déployés par l'état-major de la Marine au cours de l'année précédente lui ont 
permis de devancer leur prévision originale d'environ deux mois. 

Dans un premier temps, quand l'état-major de la Marine examine la question de la 
modernisation en 1942, il fait preuve de prudence, sachant que pour apporter des changements 
d'une telle ampleur aux navires existants, il faudra relever des défis presque aussi grands que la 
construction de nouveaux navires. De plus, ce sont précisément ces défis qui ont déjà causé le plus 

65. Direction de la recherche opérationnelle, «A Resumé of Recent Comparisons of Shipborne A/S Weapons », 5 février 1944, 
DHP, 81/520/1000-973, partie 4. Pour la mise au point du « hérisson », voir G. Pawle, The Secret War, Londres, 1959, chap. 
11; voir également W Hackmann, Seek and Stnke: Sonar, Anti-submarine warfare and the Royal Naiy 1914-54, Londres, 
1984, 306-8. Charles Goodeve, un scientifique canadien expatrié qui était passé de la RVMRC à la RVMR avant la guerre, 
avait, en 1940, réuni les compétences et les ressources d'un groupe disparate de scientifiques britanniques à l'intérieur de 
ce qu'il est convenu d'appeler le Department of Miscellaneous Weapons Development, afin d'adapter le mortier à spigot de 
l'Armée, « simple de construction, apte à prendre la mer et comportant une grenade de forme dynamiquement stable », lui-
même une adaptation du Granatenweer allemand de 1916, à des fins navales. Le prototype était en mer en septembre 
1941, une réalisation assez remarquable, Archives de Churchill, documents de Goodeve, 3/1; documents de Roskill, 4/14. 

66. Procès-verbal de l'état-major de la Marine, 15 juillet 1942. Pour l'information qui a atteint le QGSN au début de 1942, 
concernant le « hérisson » et la politique d'installation dans la RN. Voir Bain, Amirauté, Bath, circulaire à MM. Alexander 
Hall and Co. Ltd et coll., 7 février 1942; Directeur de la guerre anti-sous-marine, « hérisson », 15 avril 1942, ANC, RG 24 
(acc 83-4/167), 2064, NSS 5301-84, partie 1; voir également le journal de C.J. Mackenzie, 2 juil. 1942, ANC, MG 30 B122, 
documents de C.J. Mackenzie, vol. 1, dossier 1-10. 
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de difficultés et de retards dans le programme canadien de navires de guerre. Cela devrait se 
produire une nouvelle fois. Le plan original de juillet 1942 consistait à moderniser une corvette qui 
servirait de prototype et permettrait d'établir les coûts et exigences du projet. Le choix s'est 
finalement porté sur le NCSM Edmundston, qui n'est entré au bassin de Halifax que le 5 janvier 
1943. Le Directeur des opérations, le capitaine de vaisseau H.N. Lay, réagit avec inquiétude à la 
nouvelle de la lenteur des progrès. Il n'y a là aucune surprise de la part d'un homme qui est, à 
l'origine, amer face aux critiques des Alliés à propos des lacunes de la flotte d'escorte canadienne. 
Cette rancoeur fera pourtant finalement place à la constatation qu'il faut faire beaucoup plus. 
Compte tenu de l'évolution rapide, subtile, mais néanmoins profonde de la guerre dans 
l'Atlantique, la qualité des escorteurs est maintenant tout aussi importante que leur quantité et, 
comme nous l'avons vu, la question de la transformation de la flotte existante préoccupe 
grandement Lay, même si les Alliés ont approuvé la création du Commandement canadien." 
D'autres membres du Conseil naval et de l'état-major de la Marine arrivent à la même conclusion. 

Le 15 février, l'état-major de la Marine appuie Lay lorsqu'il affirme que « la conversion proposée 
des corvettes à hélice unique est une amélioration très importante et nécessaire et, même si cela 
signifie que plusieurs corvettes doivent être désarmées simultanément, il faudrait procéder le plus 
rapidement possible »." À cette date, dix-sept corvettes de la flotte canadienne se trouvent sous les 
ordres des Parages occidentaux, en appui à l'opération Torch, et l'État-major de la Marine envoie 
un message urgent à l'Amirauté lui demandant si ces navires peuvent être convertis dans les 
chantiers navals britanniques. UAmirauté répond que ces chantiers étant déjà très occupés, elle ne 
peut accepter la conversion que de six navires, et encore, un seul à la fois. 12Amirauté accepte 
également que les huit corvettes restantes, parmi les dix qui ont été construites au Canada pour la 
Grande-Bretagne en 1940 et mises en service dans la MRC, soient converties dans des chantiers 
navals des États-Unis." 

Laide octroyée est loin de répondre aux besoins. En fait, l'Amirauté renvoie le problème aux 
installations de réparation surchargées du Canada. En raison des extraordinaires contraintes 
imposées à la flotte tout au long de 1942, il a été impossible d'inscrire quatorze corvettes au 
calendrier de remise en état annuel. Pire encore, en raison des centaines de navires marchands et 
de navires de guerre endommagés par les tempêtes de cet hiver féroce, les pressions exercées sur 
les chantiers navals de la côte est au début de 1943 ont encore repoussé les échéances. Même si 
cela suffit déjà à faire échouer le calendrier du capitaine (D), on constate également que la remise 
en état annuelle des navires de guerre prend beaucoup plus de temps qu'il ne fut d'abord estimé : 
dix semaines en moyenne plutôt que les six et demie qui avaient été planifiées pour les corvettes." 

Rien ne permet d'espérer une amélioration rapide de la situation. Bien que les nouvelles 
installations d'entretien des navires — que le ministère des Munitions et des Approvisionnements 
et la MRC font construire à Halifax, à Sydney, à Saint John's et dans de nombreux autres ports 
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secondaires en 1940-1941 — deviennent opérationnelles au printemps et à l'été de 1943, elles 
n'atteindront leur plein potentiel que l'année suivante. Dans l'intervalle, la demande excédera 
graduellement l'offre de services. Un grand nombre d'escorteurs, surtout des Bangor achevés à la 
fin de 1941 et en 1942, doivent maintenant subir une remise en état complète et les navires 
Algerine, les frégates et les corvettes améliorées du nouveau programme ont maintenant rallié la 
flotte et s'ajoutent à la donne en nécessitant la correction des défauts de constructions et les 
réparations courantes. 

À la mi-avril 1943, le gouvernement britannique informe le gouvernement canadien que 
l'Amirauté et le ministère des Transports de guerre sont « inquiets face aux indications de plus en 
plus nombreuses à l'effet que l'hiver, la pénurie d'installations de réparation de bâtiments de 
guerre et de navires marchands de la côte est du Canada et de Terre-Neuve sera devenue criante à 
moins que des mesures urgentes soient immédiatement prises pour corriger les lacunes ». Depuis 
le début de 1941, la RN compte sur le Canada pour effectuer le plus de réparations courantes 
possibles afin de soulager les pressions exercées sur l'industrie britannique. Pour le moment 
toutefois, même si cette pression demeure, les Britanniques se demandent si les infrastructures de 
réparation de la côte est du Canada ne sont pas sur le point de s'effondrer. En conséquence, ils 
souhaitent former un comité mixte, composé de responsables canadiens, britanniques, américains 
et terre-neuviens associés à la réparation de navires, chargé « d'examiner dans leur ensemble les 
problèmes de réparation des navires de guerre et des navires marchands en tenant compte de 
l'augmentation considérable prévue du nombre de navire » 71  W.G. Mills, sous-ministre au ministère 
de la Défense nationale (services navals) répond que la suggestion est « très opportune » et qu'il 
voit d'un bon oeil l'occasion de discuter des ressources canadiennes avec les autorités britanniques 
et américaines et de bénéficier de leurs conseils et de leur aide pour surmonter les difficultés." Le 
contre-amiral G.L. Stephens, chef du génie et de la construction navals, est nommé à la présidence, 
mais la première et unique réunion du comité n'aura pas lieu avant le mois d'août, en raison 
surtout de la réponse tardive du Département d'État américain, qui a dû consulter toutes les 
agences américaines s'occupant de la réparation des navires." 

La bonne volonté de Mills et de Stephens traduit bien le fait qu'ils sont déjà enlisés dans la 
crise de remise en état et de réparation des navires qui se profile. Selon plusieurs officiers d'état-
major, il s'agit de l'un des plus gros défis qu'ait eu à relever la MRC pendant toute la guerre, 
d'autant plus qu'elle est largement responsable du retard technique de la flotte. Autrement dit, 
l'installation d'un équipement moderne est une tâche des chantiers de réparations, mais pourtant 
ces chantiers sont beaucoup trop petits pour répondre, même partiellement, aux besoins de la 
MRC. Ainsi, même si la Marine avait réussi à se procurer tout l'équipement nécessaire auprès des 
Britanniques, l'état-major de la Marine savait qu'il ne peut être installé sur les navires sans la 
participation de l'industrie canadienne. Comme le Comité de surveillance anti-sous-marine allié 
ne tardera pas à le constater, le problème réside dans le fait que les chantiers de radoub et de 
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réparations sont déjà saturés et qu'ils ont eux-mêmes besoin d'être appuyés. En février 1943, 
Stephens a fait état des difficultés de la Marine auprès de D.B. Carswell, le contrôleur de la 
réparation et de la récupération des navires au ministère des Munitions et des 
Approvisionnements. Il contrôle la plupart des installations de réparations disponibles et il est en 
mesure de négocier directement avec les services des Munitions et des Approvisionnements qui 
administrent les chantiers." Cependant, un rajustement aussi considérable des priorités et des 
tâches des nombreux chantiers de l'est du Canada (qui, dans bien des cas, ne sont pas 
complètement aménagés), de même que l'achat et la livraison du matériel spécialisé nécessaire à 
la modernisation des corvettes exigent du temps." 

La pénurie de main-d'oeuvre qualifiée, sur la côte est en particulier, pose des défis énormes. 
Depuis longtemps, on éprouve de la difficulté à attirer des travailleurs qualifiés vers la région et à 
les maintenir en poste devant les perspectives plus intéressantes qu'offrent les provinces centrales. 
La pénurie est exacerbée par le resserrement de l'offre de main-d'œuvre, à travers tout le pays, 
attribuable à l'expansion des forces armées et à l'économie de guerre. En outre, la concurrence 
accrue qui s'exerce dans la région, entre les chantiers navals pour l'obtention de la main-d'oeuvre, 
déstabilise les travailleurs. Ceux qui acquièrent de l'expérience dans une entreprise sont vite en 
mesure d'obtenir des postes plus élevés dans une autre." 

Pour concilier des intérêts aussi divers et concurrents, Carswell, sous l'insistance de Mills, crée 
le « Comité de la main-d'oeuvre chargée de l'entretien des navires de guerre et des navires 
marchands ». Carswell présidera ce comité qui compte des représentants de la Marine, des 
chantiers navals civils et de l'organisation du ministère britannique des Transports de guerre au 
Canada. Le comité, qui tient sa réunion inaugurale à Halifax le 29 avril 1943," joint 
immédiatement ses efforts à ceux du Service sélectif national du ministère du Travail, qui est 
l'organisme central chargé de la mobilisation de la main-d'oeuvre, pour s'assurer que les 
travailleurs des chantiers navals ne seront pas appelés pour le service militaire obligatoire et pour 
empêcher ces travailleurs de quitter leur emploi." Ces mesures permettent toutefois uniquement de 
favoriser une stabilisation de la main-d'oeuvre. 

Selon un sondage effectué par le comité, les chantiers de la côte est ont besoin d'un grand 
nombre d'employés additionnels, plus de 4 800 travailleurs civils qualifiés pour l'année se 
terminant le 31 mai 1944. Ces besoins se heurtent à deux importants obstacles. Les deux tiers des 
travailleurs additionnels devront travailler à l'arsenal et dans les entreprises privées de la région 
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Le capitaine J.D. Prentice a joué un rôle important dans l'entraînement des membres de la Marine royale du 
Canada. (BAC PA 206681) 
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Le contre-amiral G.C. Jones, vice-chef d'état-major de la Marine. (BAC PA 204268) 
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de Halifax-Dartmouth, où sévit une grave crise du logement." Le gouvernement, qui a déjà 
construit près de 1 500 maisons pour les travailleurs de guerre de ces villes jumelles, est 
extrêmement réticent à en construire davantage. Un sondage détaillé est en cours pour déterminer 
combien de travailleurs « non essentiels » et de personnes à charge résident dans ces villes et pour 
établir s'il sera possible de résoudre la crise en les encourageant à déménager. Cette mesure 
n'annonce cependant aucun règlement hâtif du problème." Parallèlement, au printemps et à l'été 
de 1943, le Cabinet en arrive à la conclusion qu'au chapitre de la main-d'œuvre, l'effort de guerre 
ne peut être augmenté sans imposer des contrôles et des contraintes qu'il n'est pas disposé à 
envisager pour des raisons philosophiques et politiques. 8 ' Les nouvelles demandes, comme celles 
liées aux chantiers de réparations de la côte est, ne peuvent être satisfaites qu'en réaffectant les 
travailleurs libérés en effectuant des réductions correspondantes dans d'autres programmes et il 
faudra attendre quelques mois avant que ces décisions ne soient prises et appliquées." 

Les premiers résultats des efforts déployés pour accélérer la modernisation des corvettes et pour 
hâter la production de frégates sont impressionnants, mais pour ce qui est des besoins 
opérationnels, ils sont encore beaucoup plus lents. À la mi-juin, cinq navires ont été modernisés : 
trois dans des chantiers navals américains, un au Royaume-Uni et un au Canada, le NCSM 
Edmundston, le prototype de la production canadienne. Des travaux sont en cours sur onze autres 
navires, dans les chantiers canadiens, sur cinq navires dans les chantiers américains et sur un 
navire au Royaume-Uni. Fait inquiétant, toutefois, compte tenu que l'essentiel du programme 
dépend des chantiers navals canadiens, les travaux effectués sur le Edmundston ont nécessité six 
mois, soit deux fois plus que le temps requis dans les chantiers américains et britanniques." 

La stimulation des efforts de la MRC pour accélérer la modernisation de la flotte d'escorte et 
pour unifier le commandement naval et le commandement maritime de l'ARC s'intensifie au 
printemps de 1943. La première partie de l'histoire officielle de la Marine Royale du Canada 
pendant le Seconde Guerre mondiale montre qu'en janvier et en février, la réforme de l'organisation 
canadienne a été inspirée par les questions du sous-comité des chefs d'états-majors combinés 
anglo-américains mis sur pied à Washington pour coordonner plus efficacement la guerre anti-
sous-marine. Le rapport de 170 pages qui en résulte détermine à son tour le programme du sous-
comité « de l'instruction et de la disponibilité du matériel des groupes d'escorte opérationnels » de 
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la Conférence sur les convois atlantiques, du début de mars. Ce groupe est présidé par le contre-
amiral J.L. Kauffman de la USN, qui a entre autres commandé la base navale américaine en Islande 
et, plus récemment, le Gulf Sea Fronder. Le nouveau contre-amiral J.M. Mansfield, qui transmet à 
Washington et à Ottawa, en décembre 1942 et en janvier 1943, le message en provenance des 
Parages occidentaux suggérant l'adoption de ses méthodes de commandement efficaces, représente 
la Grande-Bretagne. Le capitaine de vaisseau W.B. Creery, alors chef d'état-major de l'Amiral 
Murray à Halifax, est le représentant de la MRC. 

Puisque Kauffman et Mansfield ont déjà collaboré aux travaux de l'enquête menée par les états-
majors combinées, le sous-comité de « l'instruction et de la disponibilité du matériel » de la 
Conférence sur les convois atlantiques approuve sans réserve les conclusions de cette étude. Celle-
ci propose les recommandations suivantes : les équipages des navires nouvellement mis en service 
doivent suivre un entraînement rigoureux; « le système collectif d'exploitation des forces GAS » 

doit être « universellement adopté et l'intégrité des groupes maintenue »; tous les groupes doivent 
bénéficier d'un entraînement d'appoint régulier; et les forces aériennes et maritimes doivent être 
beaucoup mieux intégrées dans l'instruction comme dans les opérations. Il s'agit essentiellement 
des normes élaborées par les forces britanniques et que les commandants opérationnels américains 
expérimentés ont pleinement acceptées alors qu'ils se débattaient contre l'organisation cloisonnée 
de leur service — qui, faut-il le rappeler, n'était pas préparé à une guerre anti-sous-marine de grande 
envergure lors de l'entrés en guerre officielle américaine, quinze mois plus tôt à peine." 

Le 8 mars 1943, avant que la Conférence sur les convois atlantiques ne prenne fin, l'amiral 
E.J. King approuve la création du Comité de surveillance anti-sous-marine alliée (AASSB), tel que 
convenue avec Sir Dudley Pound à la conférence de Casablanca. Ses officiers supérieurs sont 
Kauffmann et Mansfield, ainsi que deux aviateurs navals, le capitaine de frégate J.P.W. Vest de la 
USN et le colonel d'aviation P.F. Canning de la RAE Canning a joué un rôle prédominant dans la 
présentation des méthodes du Commandement de l'aviation côtière aux forces aériennes 
canadiennes et américaines au cours des missions vers l'Amérique du Nord, en 1942, et Vest a 
participé à l'enquête menée par les états-majors combinées. 

En avril 1943, alors que le Comité fait une visite des établissements américains et britanniques, 
King s'empresse de procéder à une réorganisation complète de son quartier général à Washington 
et de créer la Dixième flotte. Cette fameuse « flotte sans navires » regroupe les volets opérations, 
commerce, renseignement et recherche du quartier général du COM1NCH et du Naiy Departement. 
Ils sont directement intéressés par la guerre anti-sous-marine. King en conserve le 
commandement, mais, dans les faits, il délègue tous ses pouvoirs à son chef adjoint d'état-major, 
le contre-amiral Francis S. Low. L'organisation reflète le modèle centralisé de l'Amirauté 
britannique, qui a connu du succès dans la bataille de l'Atlantique, et elle répond en partie aux 
critiques souvent formulées par l'Armée et par les dirigeants politiques au sujet des lourdes pertes 
en tonnage et de l'incapacité de la Marine à tirer davantage de l'expérience britannique. À cet 
égard, la réorganisation atteint son objectif car l'Armée accepte que la Dixième Flotte dirige les 
avions de défense ASM de l'Armée. Le contrôle des ressources de l'Armée par la Marine est 
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toutefois de courte durée. Certains litiges en matière de doctrine amènent l'Armée à abandonner 
l'aviation navale, à réattribuer la production aéronautique pour permettre à la USN de prendre 
charge des opérations de l'aéronavale britannique basées à terre; le changement est complété à 
l'automne de 1943. La création d'une organisation anti-sous-marine intégrée à celle des États-Unis 
suit ainsi une voie assez différente de ce qui a été envisagé au printemps. Toutefois, l'ampleur et 
la rapidité des changements apportés à la suite d'une longue résistance et au scepticisme de 
l'amiral King confirment les pressions exercées par les dirigeants politiques alliés en vue d'une 
réforme de la structure de commandement et par les succès allemands au cours des premiers mois 
de 1943." 

Dans le cas du Canada, les pressions en vue d'une réforme viennent du Comité de surveillance 
anti-sous-marine alliée (AASSB). Le programme de l'AASSB résulte des inquiétudes soulevées par 
King et Pound ainsi que des critiques sur le rendement des Canadiens recueillies par Kauffmann et 
ses collègues lors de leur tournée des quartiers généraux britanniques et américains. Le moment 
même des visites du Comité à Ottawa, Halifax, St John's et Gander, du 7 au 15 mai, est important 
puisqu'une semaine auparavant, la MRC venait tout juste de prendre le contrôle dans le Nord-
Ouest de l'Atlantique et que la direction opérationnelle des groupes de haute mer de la MRC était 
officiellement passé des Américains aux Britanniques." Damiral Nelles demande « une analyse 
complète et franche de la situation qui prévaut » et le Comité ne le déçoit pas. Les officiers alliés 
sont favorablement impressionnés par l'organisation de l'entraînement des équipages sous les 
ordres des capitaines (D) à St John's et à Halifax et ils insistent principalement pour qu'on 
poursuive les améliorations déjà entreprises, grâce au système d'entraînement de la Marine et en 
particulier aux efforts du capitaine de vaisseau Prentice et du capitaine de frégate Hibbard. En ce 
qui concerne l'organisation du commandement et l'entretient des navires, le Comité se montre 
toutefois cinglant. Bien que l'état-major canadien comprenne l'ampleur des lacunes dans ce 
domaine, le Comité demande qu'on en fasse beaucoup plus. 

Lorsque le contre-amiral G.C. Jones est nommé Vice-chef de l'état-major naval, à l'automne de 
1942, il a déjà pris la direction d'une vaste réorganisation du quartier général, qui connaît une 
expansion rapide à Ottawa. Lobjectif Consiste à exempter les officiers supérieurs du fardeau 
administratif, s'amplifiant, pour qu'ils puissent se concentrer sur le développement général de la 
Marine. À cet égard, l'essentiel du projet, tel qu'il se dessine au cours des premiers mois de 1943, 
consiste à créer un nouveau poste supérieur, celui de chef adjoint de l'état-major de la Marine, dont 
relèveraient les principales divisions : Opérations; Plans; Transmissions; Renseignement; 
Commerce. Le poste actuel, celui de VCEMM, qui agirait toujours comme premier substitut du 
CEMM, serait surtout axé vers la coordination des services du personnel, du matériel et des 
approvisionnements ainsi que du génie et des constructions de la marine, qui sont les volets 

85. S.E. Morison, The Atlantic Battle Won May 1943-May 1945 (Histoty of United States Naval Operations in World War 11, X), 
Boston, 1956, pp. 21-31; en nce qui concerne les pressions politiques exercées sur King, voir le compte rendu historique 
dactylographié (Flotte de l'Atlantique), parties 3 et 4, pp. 484-490. 

86. Le moment choisi par l'AASSB pour effectuer sa visite au Canada est également un indice de la situation du Canada, celle 
de partenaire junior au sein de l'alliance de l'Atlantique Nord. Mansfield a confié son inquiétude au Premier lord de 
l'Amirauté concernant le fait que les É.-U. pourraient mal réagir aux critiques des Britanniques à l'égard de leur 
organisation de lutte ASM et ne pas collaborer avec le Conseil. Ainsi, ils se sont entendus pour que l'AASSB visite d'abord 
le Canada, de sorte que les Américains puissent évaluer les critiques à leur endroit en regard des critiques adressés au 
préalable à la MRC. Voir Mansfield à Pound, n.d., PRO, ADM 1/13756. 
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logistique et administratif du service. À titre de Directeur des opérations, Lay se démène pour que 
le OGSN dirige efficacement la participation du Canada dans la bataille de l'Atlantique et il insiste 
sur l'émergence d'un nouveau besoin : celui d'un puissant groupe de lutte ASM. Même s'il existe 
déjà une section de lutte anti-sous-marine récemment mise sur pied par Lay — au sein de sa propre 
Division des opérations et qui s'ajoute à la Direction de la guerre anti-sous-marine du capitaine de 
frégate A.R. Pressey à la Division du matériel et des approvisionnements ainsi qu'a la Section du 
renseignement étranger relevant du capitaine de vaisseau DeMarbois — il n'y a encore aucun lien 
organisationnel qui les unisse. 

Le Comité de surveillance anti-sous-marine alliée s'en prend aux failles de cette organisation : 

Comme la marine canadienne d'aujourd'hui s'occupe principalement, sur le plan 
opérationnel, de guerre anti-sous-marine, il est souhaitable que la Division de la 
guerre anti-sous-marine [qui n'existait pas encore] devienne la principale division 
opérationnelle de l'état-major de la Marine, relevant du CAEMM, et que sa relation 
avec le CA du Commandement aérien de l'Est soit semblable à celle qui unit l'Amirauté 
et le C en C du Commandement de l'aviation côtière. Ce CAEMM devrait en outre avoir 
la responsabilité de coordonner tout l'entraînement maritime et côtier, en se trouvant 
par ailleurs relevé de toute fonction administrative. La création d'une section de 
recherche en matière d'opérations est également très souhaitable. 

Le Comité est tout aussi mécontent de la situation à Halifax, où le contre-amiral Murray n'a pas 
encore quitté l'arsenal, à l'extrémité nord de la ville, pour s'installer au quartier général du 
Commandement aérien de l'Est, à l'extrémité sud, pour y établir un quartier général de contrôle 
avancé (OGCA) comme il a été convenu à la Conférence sur les convois atlantiques. « Nous 
considérons que cela pourrait et devrait se faire en une quinzaine de jours environ. Le Comité est 
convaincu que la pleine efficacité opérationnelle ne pourra être atteinte avant que ce ne soit fait ». 

Par contre, l'AASSB estime que l'organisation de St John's, où les commandants des forces navales 
et aériennes travaillent ensemble dans un quartier général combiné depuis 1941, « devrait se 
révéler éminemment convenable, sous réserve de légères modifications ». Il affirme cependant qu'il 
faudra augmenter considérablement le nombre d'employés aux quartiers généraux combinés de 
Halifax et de St John's pour maintenir le niveau élevé du tracé des opérations requis pour bien 
coordonner les opérations aériennes et maritimes." 

LAASSB critique surtout le mauvais état des navires de la MRC, attribuable au peu de capacité 
offerte par les bases du Canada, tant en ce qui concerne la modernisation du matériel que par pour 
les radoubs de routine. « Nous insistons », conclut le Comité, « sur le fait que les navires d'escorte 
doivent absolument être maintenus dans un état satisfaisant, étant donné le nombre très limité de 
ces navires. Les navires ne peuvent autrement pas former des groupes solides et les convois ne 
peuvent être adéquatement protégés ».  L'amiral  Horton fait personnellement ressortir les problèmes 
d'entretien des navires canadiens lorsque le Comité effectue une visite aux Parages occidentaux en 
avril. À Halifax et à St John's, les officiers canadiens se sont librement exprimés devant le Comité 
au sujet des installations encombrées et au personnel insuffisant, et ils ne cachent pas leur 

87. Pour ce paragraphe et les suivants, voir Kauffman et Mansfield, Comité de surveillance anti-sous-marine des Alliés 
(AASSB) au CEMM, Ottawa, 18 mai 1943, « Report on Anti-Submarine Warfare, North Western Atlantic Area », 18 mai 
1943, ANC, RG 24, 8080, NSS 1271-15. 
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frustration de devoir faire affaire avec le ministère des Munitions et des Approvisionnements." 
Bien sûr, Stephens et Mills échangent sur ces questions avec le ministère des Munitions et des 
Approvisionnements depuis près de trois mois, mais le comité des effectifs dans les chantiers 
navals, mis sur pied pour accélérer l'adoption de mesures sur les nombreux problèmes identifiés 
par les deux ministères, s'est réuni pour la première fois une semaine à peine avant que le Comité 
de surveillance arrive au Canada. Ladjoint de Stephens explique la situation au Comité et l'informe 
des progrès accomplis dans l'organisation du programme de modernisation des corvettes. Tout 
comme dans le cas de la rencontre privée qui aura lieu un peu plus tard entre Stephens et 
Mansfield, l'impact est négligeable." 

Les complexités liées à la construction et à la réparation des navires marchands et à 
l'organisation de l'économie de guerre du Canada ne font pas partie du mandat du Comité et ses 
membres sont très étonnés des plaintes acerbes formulées par les officiers responsables des 
opérations.' Mansfield informe en privé le Premier lord de l'Amirauté que le comité est 
« assurément contrarié par la situation constatée lors de sa visite au Canada »2' 1  Le rapport du 
Comité sur l'entretien des navires d'escorte établit ainsi un ordre de priorité pour les décisions 
difficiles qui doivent être prises. Il néglige de reconnaître le fait que Stephens, Mills et le contrôleur 
des réparations et de la récupération des navires tentent déjà d'activer ces priorités, mais le rapport 
confirme néanmoins que l'état-major de la Marine a eu raison d'insister sur le redressement de la 
crise de l'entretien et des réparations." Nelles a demandé au Comité de parler franchement et les 
recommandations finales de celui-ci sont peu encourageantes. 

Les membres de l'AASSB ne sont pas les seuls qui soient disposées à exprimer des opinions 
sincères sur l'efficacité de la flotte. Le 1" juin 1943, deux semaines après la visite de l'AASSB au 
Canada, le capitaine de corvette intérimaire D.W. Piers, commandant du NCSM Restigouche, 
présente un rapport de dix-sept pages sur « l'exploitation et le rendement des NCSM, des 
établissements et du personnel dans la bataille de l'Atlantique »." Piers, qui commande le 
Restigouche depuis juin 1941, obtient finalement un poste à terre. Immédiatement après sa 
dernière traversée, il rédige un rapport dans lequel il communique les leçons apprises à titre de 
vétéran canadien de la guerre dans l'Atlantique. Piers explique clairement qu'il ne parle pas 

88. « Allied Anti-Submarine Survey Board. Meeting at ... Liverpool..11th April, 1943 », PRO, ADM 1/13756. 

89. « Allied Anti-Submarine Survey Board. Meeting held 8th May, 1943 in Ottawa on ... Repair, Maintenance, Material and 
Equipment », PRO, ADM 1/13756. 

90. Voir tout particulièrement « Allied Anti-Submarine Survey Board. Minutes of Meeting held at Halifax ... on 11 th May, 
1943..on question of maintenance and repair » et ». .Minutes of Meeting held at St. John's, Newfoundland ... 12th May, 
1943 », [Mansfield] au Premier lord de l'Amirauté, n.d., PRO, ADM 1/13756. 

91. Mansfield, « Extract from Report on A/S Warfare given to First Sea Lord », n.d., PRO, ADM, 1/13756. 

92. Voilà qui pourrait expliquer les problèmes de communication évidents entre Stephens et Mansfield pendant leur rencontre 
privée. Mansfield a montré une ébauche du rapport à Stephens qui, selon Mansfield, « s'est montré de tout cœur en accord 
avec chacun des mots qui y sont inscrits ». Mansfield au Premier lord de l'Amirauté, n.d., PRO, ADM 1/13756. Stephens 
peut très bien avoir dit cela au sujet de l'analyse faite dans le rapport, étant donné qu'il s'agissait en grande partie de celle 
de Stephens. Stephens n'était toutefois certainement pas d'accord pour exiger des décisions fermes et rapides. Il s'est donné 
du mal pour expliquer à ses collègues que le ministère des Munitions et des Approvisionnements contribuait déjà à 
répondre aux besoins de la marine au maximum de ses capacités. Voir, p. ex., Chef du génie et de la construction navals 
à l'état-major (D Ops), 25 mai 1943, Chef du génie et de la construction navals au CAEMM, 9 et 12 juin 1943, ANC, RD 

 24, 3997, NSC 1057-1-39, partie I.  

93. Cmdt Restigouche au Capitaine (D) Terre-Neuve, 1" juin 1943, ANC, RD  24, 3997, NSS 1057-3-24, partie 1. 
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uniquement en son nom, mais également au nom des « officiers de Réserve expérimentés qui 
commandent maintenant la vaste majorité des NCSM et qui hésitent à faire connaître leurs opinions 
au OGSN ». Piers parle aussi au nom du « pont inférieur », ce qui est tout à son honneur, et fait état 
des plaintes des équipages et des officiers au sujet, notamment, de l'absence d'installations récréatives 
à St John's et à Londonderry, de leurs préoccupations d'ordre sanitaire, liées à l'intense promiscuité 
sur les navires et du besoin d'obtenir de meilleurs gilets de sauvetage et équipements de sécurité. 

Les principaux points soulevés par Piers font écho aux questions abordées par le Comité 
Kauffman et ce n'est pas une coïncidence. Le Comité Kauffman s'est rendu aux Parages 
occidentaux avant d'arriver au Canada et les officiers supérieurs n'ont laissé planer aucun doute 
sur le fait qu'il y avait encore beaucoup de travail à faire pour combler les lacunes existantes sur 
les navires canadiens de la Force d'escorte de haute mer. Piers a également abordé les problèmes 
concernant les navires canadiens avec l'amiral Horton et le commodore G.W.G. Simpson de la RN, 
commodore (D) à Londonderry. Ces « autorités de la RN », relate Piers, partagent son point de vue 
selon lequel 

la MRC n'obtient pas la chance qu'elle mérite. Comparativement aux navires de la RN 
qui font le même travail, les NCSM sont presque toujours en retard de 12 à 18 mois 
pour ce qui est du nouvel équipement. Un autre problème réside dans les changements 
constants d'affectation. Roulements qui ne sont pas près de s'arrêter compte tenu de 
notre grande expansion. La formation des groupes d'escorte permanents s'effectue 
graduellement, mais nous sommes déjà en retard de deux ans sur ce programme 
essentiel. Finalement, le manque d'entraînement et l'inexpérience des officiers et des 
équipages, de même que le manque d'entraînement opérationnel constituent une 
situation malheureuse, mais inévitable qu'aucun enthousiasme ne pourrait corriger." 

Piers a l'impression que le OGSN ne porte pas une attention suffisante aux besoins 
opérationnels de la Force d'escorte de haute mer. « La GASM étant la fonction première des NCSM, 

on pourrait croire que ce problème devrait être à l'avant. Un coup d'oeil à la Ncny List canadienne 
(31 janvier 1943) permet de constater que la GASM [est] reléguée à la section 7 de la Division des 
opérations, sur un pied d'égalité avec le dragage de mines et les vedettes à moteur (ML) »." De 
même, les « fonctions de l'Administration du cmdre/capt NC [commodore/capitaine commandant 
les navires et les installations de MRC au Royaume-Uni] ont toujours été un casse-tête pour les 
commandants en mer ... En ce qui concerne les NCSM, les autorités de la RN et de la USN à 
Londonderry ne sont pas moins perplexes quand il s'agit de déterminer où s'arrêtent leurs 
responsabilités et où commencent celles du cmdre/capt NC ». À tout le moins, le quartier général 
doit être « étendu pour y inclure le besoin fondamental d'obtenir du nouvel équipement de 
l'Amirauté pour les NCSM »." 

Les experts alliés et les commandants expérimentés de la MRC unissent leurs efforts pour 
alléguer que, même s'il a réclamé et obtenu un plus grand rôle dans la guerre dans l'Atlantique, le 
OGSN est bien trop éloigné de la réalité de la situation en mer pour exercer une influence bénéfique. 
Le quartier général est informé de la plupart des problèmes et, dans plusieurs de cas, il cherche des 

94. « Comments on The Operation and Performance of H.M.C. Ships », appendice 1, ANC, RG 24, 3997, NSS 1057-3-24, partie 1. 
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96. Ibid. 
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solutions depuis quelques mois. Il est également bien informé, comme l'a expliqué le capitaine de 
vaisseau DeWolf aux officiers supérieurs britanniques et américains à Washington en 1942, que les 
difficultés sont la plupart du temps attribuables aux maigres ressources, en personnel compétent 
par exemple. Ressources qui seront exploitées jusqu'à leur extrême limites pour répondre aux 
pressions alliées sur le Canada. Piers n'apprend rien de nouveau à l'état-major de la Marine. Des 
mesures ont été prises pour faire échec à la crise générale de l'entretien et aux problèmes de 
modernisation qui y sont étroitement liés. En tenant principalement compte des constatations de 
l'AASSB, l'état-major de la Marine accélère la réorganisation du OGSN amorcée à l'automne 1942. 

Le 1" juin, le capitaine de vaisseau W.B. Creery occupe le nouveau poste de Chef adjoint de 
l'état-major de la Marine et il a la responsabilité de coordonner le groupe initial." Creery a occupé 
des postes de cadre supérieur à Halifax pendant plus de deux ans, incluant ceux de chef d'état-
major et de commandant de la côte de l'Atlantique, et il a participé à la Conférence sur les convois 
atlantiques à titre de représentant du contre-amiral Murray, en mars 1943. Le mois suivant, il 
déménage à Ottawa pour succéder à Lay comme D Ops et c'est à ce titre qu'il rencontre l'AASSB 
au moment de sa visite à Ottawa. Creery est donc tout à fait qualifié pour s'attaquer aux problèmes 
de la flotte d'escorte de l'Atlantique. Son mandat est toutefois large et comporte des fonctions 
administratives, tel qu'il fut recommandé à l'origine dans l'étude sur la réorganisation du OGSN, 
et il mentionne à peine la concentration des opérations aériennes et maritimes de lutte anti-sous-
marines que Lay et l'AASSB avaient demandée avec insistance : 

Le CAEMM est responsable devant le CEMM ... de l'unification de l'ensemble des activités 
de « l'état-major naval », il est donc responsable de la conduite de la lutte anti-sous-
marine. 

Toute question sur laquelle doit se pencher le « l'état-major naval » est soumise au 
CAEMM en premier lieu. 

Il communique toutes les directives et informations pertinentes qui découlent des 
décisions du Chef d'état-major de la Marine aux autorités compétentes pour que les 
mesures soient prises... 

Il maintient un contact constant avec le Quartier général de la Défense nationale 
[c.-à-d. l'Armée de terre] et le Quartier général du Commandement des forces 
aériennes, selon les directives du CEMM ..." 

D'importants changements sont néanmoins apportés au sein du groupe de l'état-major qui 
promet de fournir au CAEMM les moyens dont il a besoin pour orienter et soutenir le 
développement et les opérations de la flotte. Des préparatifs existent depuis la Conférence sur les 
convois atlantiques pour faire de la Section du renseignement étranger un centre de renseignement 
opérationnel à part entière. Le changement d'appellation à lieu au début de juin lorsque que le 
capitaine de vaisseau DeMarbois commence à relever directement de Creery plutôt que du directeur 
du Service des transmissions. Au même moment, une nouvelle Direction de l'instruction et des 
méthodes de combat est créée au sein du groupe d'état-major. Il incombe à cette organisation de 

97. VCEMM au CEMM, 27 mai 1943, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), 501, 1700-Staff, partie 1. 

98. Tucker, Naval Service of Canada, II, p. 544. Voir R.H. C,aldwell, « Change and Challenge: The Canadian Naval Staff in 
1943 », 37, fn 56, DHP, 2000/5. Une version antérieure du mandat, celle qui a été distribuée, ne comportait pas la phrase 
« et de ce fait responsable de la conduite de la guerre anti-sous-marine », ce qui donne du poids à l'idée que cette portion 
des fonctions était une réponse de dernière minute au Conseil d'examen. 
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fixer les normes d'efficacité au combat des navires de guerre canadiens de Sa Majesté, de surveiller 
leur rendement et de fournir des avis sur les armes, les tactiques et l'entraînement nécessaires pour 
atteindre et parfaire ces normes. Ces fonctions, dans la mesure où elles sont systématiquement 
absorbées, sont dispersées à travers la Direction des opérations et entre les Services du Matériel et du 
Personnel. Les débuts de cette vaste initiative, qui exige une expertise d'analyse en recherche et en 
gestion de l'information, sont modérés : les sections de l'ancienne Direction de la guerre anti-sous-
marine à l'intérieur de la Direction générale du matériel ne sont pas directement liées à la production 
et l'achat d'équipement sont transférées pour former le noyau de la nouvelle direction. 

La réorganisation du OGSN représente une étape importante, mais le personnel supérieur 
d'état-major sait que ce n'est pas suffisant. Il faut s'attaquer à la source même de la crise qui frappe 
l'entretien des navires, particulièrement sur la côte est. Le rapport produit par le capitaine de 
vaisseau E. Johnstone de la MRC, Directeur responsable de l'organisation, le 18 juin, un mois 
précisément après la visite de l'AASSB, ne laisse aucun doute sur le fait que le message des officiers 
alliés a été bien reçu : 

Le problème lié à la mauvaise situation actuelle, en ce qui concerne les réparations 
des NCSM est si urgent et d'une telle importance que le temps manque pour réaliser 
une enquête approfondie sur l'ensemble des facteurs qui y sont associés. Nous 
considérons essentiel que les grandes lignes sur lesquelles doivent se fonder les 
améliorations soient établies immédiatement et que des mesures soient prises 
immédiatement pour modifier radicalement la situation actuelle." 

Difficile de déterminer la nature ces changements. La direction opérationnelle à Halifax accuse 
le ministère des Munitions et des Approvisionnements d'être responsable de la crise dans 
l'entretien : les radoubs prennent beaucoup trop de temps.'" Par ailleurs, on réalise sur la côte que 
les pressions extraordinaires exercées par la bataille de l'Atlantique rendent l'établissement d'un 
calendrier réaliste très difficile, à plus forte raison quand viennent s'ajouter les nouveaux projets 
non annoncés comme la modernisation des corvettes. Les responsables du génie technique savent 
très bien que la Marine n'a pas toute l'expertise technique requise. Ils trouvent les gestionnaires du 
ministère des Munitions et des Approvisionnements raisonnables et coopératifs, compte tenu des 
défis techniques que le personnel du génie de la Marine a bien évalués, contrairement aux services 
de direction de marine. Ainsi, l'amiral Stephens met en garde ses collègues du quartier général 
contre toute intervention excessive qui pourrait provenir « d'en haut » et risquerait d'entraver les 
progrès des travaux.'°' 

Dans son rapport du 18 juin, Johnstone appuie le point de vue de Stephens et insiste pour que 
la Marine mette de l'ordre dans ses affaires. Avec l'expansion considérable des chantiers navals à 
Halifax et chez les constructeurs privés des Maritimes, qui exécutent des contrats pour la Marine, 
les pouvoirs ont été divisés. Les officiers responsables du carénage, de l'armement, de 

99. Directeur responsable de l'organisation, « Repairs and Refitting, East Coast », 18 juin 1943, app. A au procès-verbal du 
Conseil naval, 27 juillet 1943, DHP. 

100. C en C Comd Ca AN.-0. au secrétaire du Conseil naval, « Proposed Organization of Atlantic Command ”, 27 juin 1943, 

paragr. 5, ANC, RO  24, 3997, NSC 1057-1-39, partie 1. 

101. Mansfield à Noble, n.d., Mansfield au Premier lord de l'Amirauté, n.d., PRO, ADM 1/13756; Chef du génie et de la 
construction navals à l'état-major (D Ops), 25 mai 1943, Chef du génie et de la construction navals au CAEMM, 9 juin 

1943, ANC, RG 24, 3997, NSC 1057-1-39, partie 1; procès-verbal de l'État-major de la Marine, 10 juin 1943, DHP. 
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l'équipement, de la gestion du personnel civil des chantiers et de la supervision des contrats avec 
les constructeurs privés relèvent soit du C en C Comd Ca AN.-0., du commodore de Halifax qui 
administre le port au nom de l'amiral Murray ou directement du OGSN. Johnstone propose qu'un 
poste de major général de la marine pour les réparations sur la côte est, soit créé à Halifax. Celui-
ci doit assurer le commandement, par l'intermédiaire de surintendants de chantiers portant le 
grade de capitaine de frégate, des navires, des chantiers navals de tous leurs services des 
installations de réparation de navires en voie d'être mises sur pied dans les autres bases de la côte 
est. Pour toutes les questions ayant une incidence sur les opérations de la flotte (en particulier pour 
l'établissement du calendrier d'entretien et de réparation des navires), le major général de la 
marine sera responsable devant le C en C Comd Ca AN.-0.; les questions concernant l'aménagement 
et la gestion des installations de réparation relèveront directement du OGSN. 1" 

Murray et Stephens appuient la création du poste de major général. Le Conseil naval approuve 
ce plan en présence du Ministre. Au OGSN, toutefois, certaines personnes veulent aller encore plus 
loin. Le groupe consultatif du capitaine de vaisseau Creery estime que le problème de la remise en 
état requiert des mesures draconiennes. Il recommande un contrôle à un niveau plus élevé par la 
création d'une puissante Direction des chantiers navals au quartier général. Il souhaite en outre 
une collaboration accrue, aux niveaux supérieurs, entre les divers services et conseille la formation 
d'un comité de coordination pour la réparation des navires à Ottawa qui serait présidé par C.D. 
Howe lui-même. Puisque Howe est ministre des Munitions et des Approvisionnements et qu'il est 
un des membres les plus influents du Cabinet, le comité proposé pourrait contribuer au 
redressement du problème des réparations. À l'instar des idées proposées par le groupe consultatif 
de Creery, celle-ci est considérée « trop ambitieuse » pour le moment.'" Stephens fait savoir qu'il 
manque de personnel qualifié au service du génie de la marine et qu'il n'y a pas lieu de créer de 
nouveaux organes de coordination.'" Dans l'état actuel des choses, le poste de major général, à 
Halifax,. ne peut être comblé avant le 15 octobre, et l'officier n'aurait qu'un grade de commodore; 
le capitaine de vaisseau G.M. Hibbard, auparavant Chef du matériel et des approvisionnements au 
quartier général, est promu à ce poste.'" 

La situation continue d'évoluer. Le 12 août, une réunion des représentants canadiens, 
britanniques et américains portant sur l'examen des problèmes liés à la réparation des navires se 
tient à Ottawa. Les participants pressent le gouvernement canadien de s'attaquer à la crise du 
logement à Halifax et d'amener d'autres travailleurs qualifiés vers les chantiers de la côte est.'" 
Certaines mesures sont prises. En septembre, le gouvernement réduit le programme de 
construction de navires marchands de 10 000 tonnes, de quatre-vingt-quatre à quarante-deux 
navires pour préserver de la main-d'oeuvre. Le ministère du Travail informe le ministère des 

102. Directeur responsable de l'organisation, « Repairs and Refitting, East Coast », 18 juin 1943, app. A au procès-verbal du 
Conseil naval, 27 juill. 1943. Une grande partie de l'analyse détaillée qu'on retrouve dans ce document fait écho à celle 
de Stephens, Chef du génie et de la construction navals au CAEMM, 9 juin 1943, ANC, RG 24, 3997, NSC 1057-1-39, 
partie 1. 

103. Procès-verbal du Conseil naval, 27 juillet 1943, DHP; CAEMM au CEMM, 5 juill. 1943, ANC, RG 24, 3997, NSC 1057-1-39, 
partie 1. 

104. Chef du génie et de la construction navals au CEMM, 17 juillet 1943, ANC, RG 24, 3997, NSC 1057-1-39, partie 1. 
105. Tucker, The Naval Service of Canada, 11, 143-4. 

106. « Minutes of Combined Canadian, UK and US Committee to Examine Repair Problem for Warships and Merchant Vessels 
on the East Coast of Canada and Newfoundland, held in Ottawa on the 12th August, 1943», ANC, RG 28, 129, 3-C-21. 
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Munitions et des Approvisionnements que le personnel ainsi libéré devrait logiquement être 
transféré aux chantiers de réparations, mais il l'avertit qu'il faudra du temps pour que des mesures 
soient prises en ce sens.'" ['enquête sur le logement à Halifax permet d'établir que la ville compte 
très peu de travailleurs non essentiels susceptibles d'être déplacés, mais les plans de l'ARC, qui 
prévoit de libérer un dépôt, permet d'espérer qu'on pourra offrir de l'hébergement dans les casernes 
à 3 000 membres de la marine qui vivent actuellement dans des logements civils. La vaste majorité 
des représentants étrangers au sein du comité de réparation des navires sont pourtant 
extrêmement impressionnés par toutes les mesures prises par le OGSN pour tenter d'atténuer le 
problème des réparations à l'été de 1943 et ils ne manquent pas de le faire savoir à leurs 
homologues canadiens.'" Le problème de la modernisation et de l'entretien de la flotte, comme 
nous le verrons dans un prochain chapitre, a pris toutefois une dimension politique qui coûtera 
son poste au Chef d'état-major de la Marine. 

La MRC est davantage disposée à répondre aux critiques du Comité de surveillance anti-sous-
marine alliée concernant l'insuffisance des mesures adoptées pour assurer la coordination des 
opérations anti-sous-marines entre les forces aériennes et maritimes. La conversion, en juin, de la 
Section du renseignement étranger en un Centre de renseignement opérationnel, modelé 
directement sur ceux de l'Amirauté et de la toute nouvelle Dixième Flotte à Washington, permet au 
personnel à Ottawa d'obtenir toute l'information requise à temps pour planifier et diriger les 
opérations de la guerre anti-sous-marine. Uinstallation après la Conférence sur les convois 
atlantiques de lignes spécialisées et brouillées pour les téléscripteurs reliant le OGSN à l'Amirauté 
et à la Dixième Flotte représente un des éléments clés de la transformation. Selon le capitaine de 
vaisseau DeMarbois, grâce à ces nouvelles installations, les trois centres ont la possibilité 
d'échanger des données sur les relèvements goniométriques au plus tard dix à vingt minutes après 
une émission radio ennemie; elles permettent aussi aux centres de Londres et de Washington de 
partager instantanément et en toute sécurité avec Ottawa les renseignements ULTRA tirés du 
décodage des signaux ennemis.'" 

Le capitaine de vaisseau G.A. Worth, directeur de la Division des transmissions, s'est rendu au 
Royaume-Uni en avril 1943 et il a modelé le système canadien sur celui de l'Amirauté. La Division 
des transmissions est donc responsable de la formation du personnel, de l'entretien des stations, du 
matériel et de l'acheminement des relèvements vers le CRO. Le CRO fait le tracé des relèvements, il 
les interprète à la lumière de sources d'informations complémentaires et produit une estimation de 
la position de l'ennemi qu'il remet à la Division d'opérations."° Cette répartition des responsabilités, 
entre la Division des transmissions, le CRO et les Opérations, permet à la MRC d'adopter la 
procédure élaborée au sein de la RN. Ainsi, elle s'assure que les radiogoniomètres à bord des navires 
sont utilisés efficacement par les groupes d'escorte et que le CRO intègre les relèvements effectués 
par les escortes aux relèvements des stations côtières. De plus, la responsabilité de la Division des 

107. Procès-verbaux du CGC, 21 et 28 juillet 1943, 8 sept. 1943; Sous-ministre [ministère du Travail] au Sous-ministre, 
ministère des Munitions et des Approvisionnements, 7 sept. 1943, ANC, RG 28, 257, 196-13-8. 

108. White, « Conscripted City », pp. 115-118. 

109. « Notes on the History of OIC in Canada », DHP 81/520/1440-18, boîte 65, dossier 1, 1943, 8. 

110. DDT—Rapport de visite au R.-U., mai 1943, RG 24, 3805, NSS 1008-33-25, partie 1. 
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transmissions, en matière d'acquisition, d'installation et d'entretien des radiogoniomètres sur les 
navires, garantie une gestion commune de cet équipement et des autres ressources électroniques 
GASM." 1  Le capitaine de corvette C.W. Skarstedt, de la RVMRC, le capitaine de corvette J.B. 
McDiarmid, de la RVMRC et le lieutenant de vaisseau J.H. Low, de la RVMRC, un membre clé de la 
Section du renseignement étranger relevant de De Marbois, reviennent également d'une visite au 
Royaume-Uni à la fin d'avril. Skarstedt et Low ont consacré beaucoup de temps aux opérations 
britanniques d'interception, à Scarborough, et ils ont d'importantes contributions à apporter aux 
sections « y » (interception) et « Z» (classification) du CR0. 112  

McDiarmid dirige la salle de pistage des U-boat (U-boat Tracking Room ou CRO 5 au sein de la 
nouvelle organisation du OGSN) et son voyage revêt une très grande importance. À son arrivée à 
l'Amirauté, on le tient d'abord à l'écart; à son insu, la GRC effectue une vérification de sécurité sur 
sa famille et sur lui-même. Par la suite, le capitaine de frégate R. Winn, chef du centre de pistage des 
U-boat de l'Amirauté, familiarise McDiarmid avec le secret d'ULTRA puisque le OGSN recevra pour la 
première fois"' des données brutes et hautement classifiées à décrypter. McDiarmid acquiert ensuite 
une expérience pratique comme officier de quart sous les ordres de Winn pendant environ un mois. 
Comme l'indique une description du CRO de l'Amirauté, il faut un certain temps pour s'habituer à 
cette atmosphère spéciale. « Les nouveaux venus doivent s'habituer à l'ambiance légèrement 
claustrophobique, rappelant un donjon, aux mouvements rapides tout autour, au bruit constant des 
appels téléphoniques, au claquement des téléimprimeurs et téléscripteurs et à l'apparente confusion 
générale »." 4  Cela dit, McDiarmid est étonné de la latitude accordée à un officier de Réserve subalterne 
canadien lorsque vient le temps d'émettre des directives de déroutement basées sur un décryptage 
ULTRA: lorsqu'il demande l'avis du Directeur de la division du commerce extérieur à savoir s'il doit 
ou non dérouter un convoi, on lui répond de ne pas perdre de temps à discuter et d'aller tout 
simplement de l'avant.' 1:expérience se révèle inestimable. « Ce qui importe tout autant que les 
détails, se rappellera plus tard McDiarmid, c'est la relation établie entre les deux centres de pistage, 
car l'efficacité de la collaboration tient à la conviction que l'Amirauté communiquera tout le 
renseignement nécessaire et que le OGSN protégera le renseignement et en fera bon usage."' 

La suite des événements démontre la nature de cette relation. Comme l'indique le capitaine de 
corvette P. Beesly du centre de pistage de l'Amirauté : « Nous avons transmis [à McDiarmid] tous les 
éléments 'd'information ayant une incidence sur son secteur, exactement de la même manière que 
nous l'avons fait avec les commandements de la RN »." 7  Au sein du CRO canadien, « la salle de 
pistage se trouve à l'extérieur de la salle de goniométrie et elle n'est accessible que par une 
antichambre qui séparait les deux salles. Dans la salle de pistage, toutes les transmissions contenant 
ou faisant allusion à un renseignement spécial sont décodées ou encodées. Aucun renseignement 

I I 1 . Ibid.  

112. « Notes on the History of OIC in canada»,  DHP 81/520/1440-18, dossier 1, 1943, 1. Cette source accorde au capitaine de 
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spécial n'a jamais quitté la salle si ce n'est pour être brûlé et éliminé par un officier de la salle... 
Eadmission à la salle est rigoureusement restreinte aux personnes qui doivent savoir, c'est à dire à 
quelques officiers supérieurs et, au sein du CRO, à DeMarbois, Macdonald, au chef adjoint du CRO, 
aux officiers chargés d'autres sections et aux officiers de quart de la goniométrie: 18  » Bien qu'il 
n'existe aucune liste à ce sujet dans les archives, les indices disponibles donnent à penser qu'en sus 
des officiers susmentionnés, au OGSN, le contre-amiral Murray, son chef d'état-major et plus tard 
peut-être, l'officier d'état-major (Opérations) du quartier général du Commandement canadien du 
Nord-Ouest de l'Atlantique sont également informés de la source du renseignement spécial. 

Sur le modèle du système de la RN, où les officiers d'état-major familiers avec ULTRA en 
provenance du centre de pistage des U-boat de l'Amirauté, des Parages occidentaux et du 
Commandement de l'aviation côtière discutent chaque matin à 9 h des plus récentes informations sur 
les U-boat sur une ligne téléphonique brouillée, le directeur de la Division des opérations (D Ops), le 

chef du CRO, son adjoint et les officiers d'état-major de la salle de pistage des U-boat et des sections 

D/F et « Y » se rencontrent au OGSN pour examiner la situation des U-boat dans les eaux 
canadiennes. « Les officiers d'état-major des sections "Y" et D/F, se rappelle McDiarmid, rédigeaient 
un compte rendu des activités survenues dans leurs sections au cours de la nuit et l'officier d'état-
major de la salle de pistage des U-boat examinaient la situation et suggéraient les mesures 
nécessaires aux chapitres de l'organisation du trafic et du déroutage ». Au terme de cette rencontre, 

McDiarmid ou l'un de ses officiers de quart « communiquait avec le chef d'état-major du C en C Comd 

Ca N.-0A. sur la ligne brouillée (appelée la « ligne verte ») et passait en revue la situation relative aux 
U-boat. Le D Ops recommandait ensuite au chef d'état-major les mesures concernant les convois ou 
les opérations sur laquelle on s'était entendu ». Tous les jours, à 17 h 30, le D Ops présidait une 
réunion avec le directeur de la Division du commerce extérieur, l'officier d'état-major (Opérations) et 
McDiarmid ou un membre de son état-major « pour discuter des questions de commerce et 
d'opérations soulevées au cours de la journée ». Le CRO 5 distribuait en outre un « rapport 
confidentiel hebdomadaire sur la guerre aux U-boat » au CEMM, au CAEMM et au D Ops, ainsi que 
des analyses occasionnelles sur certaines patrouilles de U-boat aux officiers susmentionnés et au 
directeur des Recherches en matière d'opérations. Pour assurer une sécurité maximale, une seule 
copie était distribuée et elle était retournée au CRO 5 pour être gardée en lieu sûr.' 

Les officiers du CRO de l'Amirauté sont satisfaits du travail effectué par leurs homologues au 
OGSN. Le lieutenant de vaisseau P Beesly de la RMRC, chef adjoint du centre de pistage des U-boat, 
rend visite au CRO 5 en octobre 1943 et il repart impressionné. Il y a, bien sûr, des problèmes : les 
officiers supérieurs ne portent pas suffisamment attention à l'organisation ; 1 " il faut améliorer les 

liaisons avec l'ARC sur la côte; et la salle de pistage des U-boat a besoin de plus d'espace et de 
lignes téléphoniques additionnelles. Il s'agit toutefois de préoccupations assez mineures et Beesly 

en arrive à la conclusion que le CRO 5 est « une organisation extrêmement efficace qui a évolué de 
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façon remarquable sur une courte période » • 121  Lorsque McDiarmid rend visite à l'Amirauté au 
printemps de 1944, le contre-amiral J.S Clayton de la RN (DDIC) l'informe « qu'il est très satisfait 
de la coopération entre les salles de pistage et qu'il a été impressionné par le rapport sur le CRO 
du OGSN produit par le lieutenant Beesly après sa visite à Ottawa l'année dernière ». 122  Comme 
nous avons pu le constater, l'Amirauté n'a pas la réputation de mâcher ses mots lorsqu'il s'agit de 
s'exprimer sur le rendement de la MRC. Des commentaires aussi favorables sur le CRO 5 sont un 
hommage à son efficacité et témoignent de tout ce qu'on peut récolter d'une entière collaboration 
entre alliés. 

À l'été de 1943, le CRO ne perd pas de temps pour mettre en place les rouages de son 
organisation. Le 18 juillet 1943, le OGSN envoie une première transmission OTTER, un message 
quotidien ultra secret, au C en C Comd Ca A N.-0., responsable des effectifs à Terre-Neuve pour le 
Commandement aérien de l'Est et au Groupe 1 de l'ARC à St John's. Les transmissions OTTER 
indiquent dans quels secteurs les U-boat sont susceptibles de se trouver le jour suivant à l'ouest 
du 40 Ouest, à l'intérieur du rayon d'action de Liberator VLR que le CAE a commencé à utiliser à 
partir de Terre-Neuve, et au nord du 40 Nord, qui est la limite méridionale du Commandement 
canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique. La transmission vient s'ajouter aux signaux quotidiens 
STIPPLE et TUBULAR que l'Amirauté et le Commandement de l'aviation côtière ont commencé à 
faire parvenir aux commandements canadiens et britanniques au début de mai, au moment où la 
USN a cessé d'exercer le contrôle des convois à l'ouest de l'Islande. STIPPLE indique, d'après les 
plus récentes informations sur les U-boat , quels des convois transatlantiques sont menacés 
(« exposés au danger ») ou pourraient dans « un avenir rapproché » avoir besoin d'un appui aérien; 
TUBULAR fournit plus de détails sur les secteurs relevant des Britanniques dans l'est et le centre 
de l'Atlantique concernant l'emplacement probable des U-boat et les mesures prises avec l'aviation 
britannique pour assurer la protection des convois menacés. Les signaux OTTER, l'équivalent des 
signaux TUBULAR, fournissent des détails sur l'ennemi dans la zone canadienne; les probabilités 
de rencontrer des U-boat sont réparties entre les catégories « A », « B » ou « C », selon la fiabilité 
du renseignement et elles sont conçues pour procurer aux commandements des informations 
détaillées qui viennent s'ajouter à celles des signaux STIPPLE de sorte qu'ils puissent planifier avec 
plus d'efficacité leurs opérations quotidiennes sous la direction du C en C Comd Ca A. N.-0. 
La catégorie « A » s'applique à des estimations basées sur un renseignement récent, un repérage, 
une attaque au transport maritime, des relevés goniométriques ou des décryptages ENIGMA qui 
donnent la position précise des U-boat. La catégorie « B », la plus fréquemment attribuée, fait état 
d'un contact remontant à quelques jours ou d'un décryptage ENIGMA qui donne simplement la 
trajectoire ou la destination d'un sous-marin. La catégorie « C » signifie que l'information repose 
sur un renseignement périmé ou vague et qu'elle ne nécessite aucune nouvelle mesure. Les 
estimations de niveau « B » justifient des recherches dans la zone de probabilité, normalement par 

121. Lieutenant de vaisseau P Beesly, RVMR, note de service à l'officier responsable du CRO, OGSN, oct. 1943, copie à DHP, 
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avion. Dans le cas des estimations de niveau « A », on s'attend à ce que le C en C Comd 
Ca A N.-0. ordonne aux forces aériennes et maritimes de chasser ensemble, à moins que le contact 
ne soit trop éloigné pour que les bâtiments de guerre puissent se rendre sur les lieux pendant que 
le contact est toujours frais, ou que les sous-marins ne puissent être repérés qu'en dépouillant les 
convois des environs de leur escorte rapprochée.'" 

Les signaux OTTER sont la concrétisation de la lutte menée par les services canadiens depuis 
l'automne 1942. Ce sont eux, et peut-être uniquement parce que les officiers supérieurs alliés ont 
admis le Canada dans les hautes sphères du renseignement opérationnel, qui ont donné une 
expression concrète au Commandement canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique et qui ont fait du 
OGSN un acteur important dans les opérations de l'Atlantique. 

Lessentiel du système de renseignement opérationnel élaboré par l'Amirauté et adopté par la 
USN, avec la création de la Dixième Flotte, consiste en une intégration étroite des forces aériennes 
et maritimes concentrées dans les zones où l'ennemi est le plus susceptible de se trouver. Compte 
tenu de la mobilité et de la furtivité des sous-marins, les défenses alliées ne peuvent jamais 
s'imposer dans tous les secteurs à la fois. En 1941, alors que les ressources ne suffisent pas à 
assurer le minimum d'escorte aux convois, l'Amirauté s'en remet au renseignement opérationnel, 
de plus en plus fiable, pour retirer une portion de l'escorte rapprochée des convois non menacés et 
l'affecter au renforcement d'autres convois qu'elle sait avoir été repérés par l'ennemi. EAmirauté 
découvre aussi toute la souplesse de la puissance aérienne et elle fait appel de plus en plus 
vigoureusement au renseignement pour concentrer les patrouilles aériennes dans le secteur est de 
l'Atlantique et protéger les convois qu'elle sait avoir été repérés par l'ennemi et pour balayer les 
zones où des U-boat sont en patrouille ou en transit. Acculés au mur au printemps de 1943, les 
Britanniques ont exploité au maximum des ressources limitées et ils étendent ce système très loin 
au large; ils exploitent le renseignement opérationnel de qualité pour contrôler les déploiements des 
premiers groupes d'appui et porte-avions d'escorte, conjointement avec la poignée d'avions à très 
grand rayon d'action basés à terre dont ils disposent alors. 11 s'agit là des tactiques « offensives » 
dont rêvent les Britanniques depuis le début de la guerre. 

Au Canada, et bien sûr aux États-Unis, les points de vue sur ces importants changements, 
rapides et subtils, sont assez différents. Lesprit d'offensive ne manque assurément pas dans la 
MRC; les critiques britanniques sur les opérations de convois canadiens font état de la tendance 
des escortes canadiennes à repérer l'ennemi sans avoir pris de mesures convenables pour assurer 
une protection organisée et coordonnée des navires marchands sous leur responsabilité. 
À l'intérieur du secteur océanique canadien, c'est à peine si on a une idée des ressources 
additionnelles dont on a besoin pour les groupes d'appui. Bien au contraire, même si la MRC se 
démène pour assurer une protection de base au transport maritime côtier devant la poussée des 
Allemands dans les eaux nord-américaines, les hautes autorités alliées prélèvent une partie de 
l'effectif de la MRC pour renforcer la Méditerranée ainsi que l'est et le centre de l'Atlantique tout 
au long de 1942. Bien que le Commandement aérien de l'Est ait adopté des tactiques offensives à 
l'automne de 1942, les succès les plus remarquables (les attaques contre les U-boat patrouillant à 
l'avant des convois SC 107 et ONS 5) ont été remportés dans le cadre de son rôle traditionnel 

123. Secrétaire du Conseil naval au C en C Comd. Ca N.-0.A., « Daily Forecast of U-boat Positions », 14 juillet 1943, ANC, RO 
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d'appui direct aux convois et donnent à penser que les mesures instaurées à l'époque pour fournir 
plus rapidement des renseignements plus complets à la force aérienne étaient suffisantes. Plus 
particulièrement, l'amiral Murray qui, en octobre et novembre 1942, pressait le OGSN et le Cmdt 
FO 24 de mieux exploiter le renseignement opérationnel pour les opérations offensives contre les 
U-boat, considère qu'il suffirait de quelques ajustements aux mesures prises à l'automne de 1942 
pour répondre aux exigences découlant de la Conférence sur les convois atlantiques et concernant 
une meilleure intégration des forces aériennes et navales canadiennes. 

C'est sous cet éclairage que Murray comprend la conclusion de la Conférence sur les convois 
atlantiques, qui propose un quartier général combiné de secteur à Halifax. On trouve déjà du 
personnel de liaison de l'aviation dans la salle des cartes du quartier général de Murray au 
chantier naval, à l'extrémité nord de la ville. Cela correspond, selon lui, à un quartier général 
combiné pour toutes les fonctions essentielles, si ce n'est dans la forme. Il n'y a pas assez 
d'espace pour tout l'état-major de la l'aviation à l'arsenal naval. Uimmeuble qui abrite le 
quartier général du Commandement aérien de l'Est, à l'angle des rues South et Barrington, à 
l'extrémité sud de la ville, est par conséquent agrandi et rénové pour pouvoir accueillir un 
personnel naval plus nombreux avec les installations de communication nécessaires pour que 
l'aviation dispose des informations les plus complètes et récentes pour ses projections. Murray 
estime que ces nouvelles installations vont favoriser les liaisons avec l'aviation, ce qui a déjà 
été fait dans son propre quartier général, et il n'a pas l'intention de déménager sur la rue 
South.'" « Nous souhaitons », explique Murray au CEMM, « mettre en évidence la différence de 
responsabilité en matière de sécurité du transport maritime en haute mer, en ce qui 'concerne la 
Marine et l'aviation ». 

Tandis que la force aérienne est un peu l'« ange gardien » des convois, lorsque les 
conditions de vol le permettent, la Marine est responsable de tous les déplacements 
des navires et on pourrait la comparer davantage à un « berger avec ses chiens ». La 
Marine est non seulement responsable de la sécurité des navires en mer, mais encore 
de chacun de leurs mouvements et de leur bien-être en mer ou au port. C'est le Service 
naval, et non l'aviation, qui prépare les navires en vue de leur inclusion dans un 
convoi, qui prévoit l'itinéraire et la destination du navire, comme l'exige le ministère 
des Transports de guerre, qui prépare le port de débarquement à l'accueil d'un aussi 
gros contingent de transport maritime à la fois et, en cas de panne ou d'attaque, c'est 
la Marine qui doit prendre les mesures nécessaires concernant les remorqueurs de 
secours, le sauvetage, l'escorte jusqu'au port et les soins aux survivants. 

Il est donc « essentiel » que Murray reste à l'arsenal « là où il est le plus près des opérations des 
navires marchands ». 1" Le regroupement des commandants de la marine et de l'aviation avec leur 
état-major opérationnel ne serait pas, selon Murray, dans les meilleurs intérêts du Commandement 
aérien de l'Est. « Alors que ma seule fonction est le contrôle des opérations anti-sous-marines, le 
C en C AO est malheureusement investi de la responsabilité de protéger le littoral est avec l'aviation 

124. Cmdt CA au secrétaire du Conseil naval, « Commander-in-Chief, North Western Atlantic », 8 février 1943, DHP 81/520/8000, 
« FOAC (1943) »; Secrétaire du Conseil naval au Cmdt CA, « Organization, Canadian North West Atlantic Command », 19 
mars 1943, l'État-major de la Marine, RU  24, 11227, 1700-102/1, partie 1; C en C Comd. Ca N.-0.A. au secrétaire du Conseil 
naval, « Report on A/S Warfare and Aircraft », 31 mai 1943, l'État-major de . la Marine, RU  24, 8080, NSS 1271-15. 

125. Cmdt CA au CEMM, 30 nov. 1942, DHP 193.009 (D14). 
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de chasse en plus de l'administration et de l'exploitation d'un grand nombre de centres 
d'entraînement du Plan d'entraînement aérien de l'Empire ». 126 

Les critiques acerbes de l'AASSB à l'endroit de Murray, en mai 1943, pour ne pas avoir déjà 
emménagé avec l'aviation l'atteignent profondément, surtout que ces critiques ne font nullement état 
des objections qu'il a à maintes reprises soulevées. Il emménage néanmoins avec son état-major au 
quartier général du CAE dès que l'avancement des travaux de rénovation le permet et le nouveau 
quartier général combiné lance ses activités le 20 juillet 1943. 2 ' Lampleur du projet est beaucoup 
plus grande que ne le mentionne la correspondance canadienne antérieure et elle exige, comme 
l'explique Murray, « une réorganisation complète du personnel des communications du C en C Comd. 
Ca N.-0.A. et du c[ommodore] de Halifax, et l'entraînement de 136 nouveaux décrypteurs, opérateurs 
de télétype, etc ». 1" La taille de cette nouvelle organisation et la rapidité avec laquelle Murray a conclu 
les nouvelles ententes donnent à penser que ce ne sont pas uniquement les pressions du Comité de 
surveillance et du OGSN qui l'ont convaincu de la nécessité de déménager sur la rue South. Bien que 
la correspondance disponible n'aborde pas cette question, il est possible que Murray se soit alors 
familiarisé avec ULTRA et qu'il ait ainsi pu constater qu'il était nécessaire, pour son commandement 
et tout particulièrement pour l'aviation, compte tenu de la précision et de la rapidité des 
renseignements opérationnels rendus ainsi disponible d'être prêt à agir instantanément. 

Ce qui peut être documenté, c'est que l'AASSB a pris des mesures pour qu'au moins un officier 
spécialiste, le capitaine de frégate H.M. Wilson de la RN, se joigne au personnel de Murray pour 
faciliter l'organisation du QG combiné. Wilson avait servi au quartier général des Parages 
occidentaux et il était l'un des membres britanniques de l'important sous-comité des « Relations 
avec le commandement » de la Conférence sur les convois atlantiques.'" Le Comité de surveillance 
a également pris des mesures pour que le capitaine de frégate P.B. Martineau de la RN, un officier 
d'état-major du quartier général du Commandement de l'aviation côtière de la RAF qui a déjà joué 
un rôle clé en conseillant la MRC et l'ARC sur l'amélioration de la coopération air-mer à l'automne 
de 1942, revienne faire une visite à l'automne de 1943. Le 6 août, Martineau est en mesure de 
signaler à Murray et Johnson que « la situation générale s'est améliorée jusqu'à en être devenue 
méconnaissable ... La coopération entre la MRC et l'ARC est excellente ». Il les informe également 
toutefois qu'il n'y a toujours « pas d'officier de la marine [canadien] ayant une compréhension 
approfondie des opérations aériennes ». 1" Dans les mois qui viennent, lorsque se présentera 
l'occasion d'une action offensive contre les U-boat qui réapparaissent en petits nombres sur le 
littoral maritime nord-américain, ce manque de connaissance des opérations aériennes de la part 
de la Marine ressortira avec plus d'acuité. 

126. C en C Comd. Ca N.-0.A. au secrétaire du Conseil naval, « Report on A/S Warfare and Aircraft », 31 mai 1943, ANC, RG 24, 
8080, NSS 1271-15. 

127. C en C Comd. Ca N.-0.A., « War Diary Month Ending 31st July 1943.  Part!!  », ANC, RG 24, 11052, 30-1-10 partie 22; R.H. 

Caldwell, « Murray and ACHQ », pp. 69-70, DHP 2000/5. 

128. C en C Comd. Ca N.-0.A. au secrétaire du Conseil naval, « Report on A/S Warfare and Aircraft », 31 mai 1943, ANC, RG 24, 
8080, NSS 1271-15. 

129. Transmissions, 12 au 15 mai 1943, ANC, RG 24, 11127, MS 0021, discussion sur la nomination de Wilson au sein de l'état-
major de Murray. La signature de Wilson, au nom de Murray dans C en C Comd N.-0.A.CA. au secrétaire du Conseil naval, « 
War Diary, June, 1943 », 7 juillet 1943, ANC, RG 24, 11052, 30-1-10, partie 21, confirme que l'entente a été mise en application. 

130. Martineau au C en C Comd. Ca N.-0.A. et au CA CAE, 6 août 1943, ANC, RG 24, 3896, dossier 1034-3 partie 1; Canning au 
C en C Commandement de l'aviation côtière, 27 mai 1943, 5, PRO, ADM 1/13756.. 
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CHAPITRE 13 

Les opérations dans l'Atlantique Nord, 
de juin à décembre 1943 

POUR 1943, LES PLANIFICATEURS CANADIENS avaient prévu une reprise à grande échelle de 
l'offensive des U-boat dans le Nord-Ouest de l'Atlantique, et particulièrement dans le Saint-
Laurent. Bien que leurs prévisions ne se soient pas concrétisées, l'apparition fréquente de U-boat 
constituait un rappel constant de la menace. En fait, ce qui peut sembler plutôt paradoxal, 
l'obtention de renseignements décryptés beaucoup plus complets en 1943, comparativement à la 
panne d'information ENIGMA de 1942, suscite de plus en plus d'incertitudes et de préoccupations. 
Étant donné que les Alliés ne sont pas parvenus à déchiffrer la machine ENIGMA à l'automne de 
1942, ils ne se sont pas rendu compte que les défenses canadiennes, quoi qu'en pensent les 
autorités alliées, ont réussi à décourager l'ennemi. Par contre, selon les données fournies par les 
communications radio en 1943, les U-boat ont la ferme intention de reprendre l'initiative partout 
où ils le pourront, et il y a tout lieu de croire que ça pourrait très bien être dans le Nord-Ouest de 
l'Atlantique. 

12arrivée du U- 119, venu mouiller des mines au large de Halifax à la fin de mai 1943, est un 
premier indice en ce sens. Pour ces « tâches spéciales », l'expression utilisée par le Commandement 
des U-boat pour désigner les opérations au cours desquelles un sous-marin doit approcher un point 
particulier de la côte ennemie pour débarquer des agents, ramasser des prisonniers de guerre 
évadés ou mouiller des mines, le quartier général remet des instructions écrites et scellées au 
commandant du U-boat avant qu'il ne lève l'ancre et évite toute allusion directe par radio. Ces 
précautions visent principalement à empêcher les fuites entre le quartier général ou les bases de 
U-boat et des agents ennemis; les enquêtes sur la sécurité de la radio navale ENIGMA ont 
convaincu les Allemands qu'il est encore impossible pour les Alliés de décrypter les signaux à 
temps. Bien qu'ignorants des capacités du système de radiogoniométrie des Alliés, les Allemands 
sont néanmoins tout à fait conscients de la menace et, pour cette raison, les commandants de 
U-boat en missions spéciales observent un silence radio dans les jours qui précèdent et qui suivent 
les contacts côtiers. 

Ainsi, en dépit d'un décodage plus régulier du trafic ENIGMA et des améliorations dans le 
domaine de la radiogoniométrie, les Alliés ne sont pas alertés de la mission du U-119.  Au cours de 
la nuit sans lune du 31 mai au le' juin, le gros mouilleur de mines de type XB place soixante-six 
mines à treize milles environ au large de Chebucto Head à la pointe ouest du port, dans un arc qui 
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traverse les principaux chenaux de navigation du sud et s'allonge vers l'est pour couvrir 
partiellement les approches du nord. Le cordon a une longueur de vingt-cinq milles et sa densité 
varie de deux à quatre mines par mille. Chaque mine contient 760 livres d'explosifs pouvant être 
détonnés par contact magnétique : il n'est pas nécessaire que le navire frappe la mine, il lui suffit 
de passer à proximité. Au tout début de la guerre, les Allemands ont mis au point des mines de 
fond magnétiques qu'ils larguent habituellement par avion ou de navires de surface pour reposer 
au fond de l'océan. Les mines posées à Halifax sont des mines à orin conçues pour se maintenir à 
environ quinze mètres sous la surface; leurs longs câbles d'ancrage permettent de les placer à une 
certaine distance des ports, à des profondeurs pouvant atteindre 350 mètres.' 

« Ce n'est rien de moins qu'une chance formidable » si au moins trois mines, soit mal amarrées 
soit défectueuses, remontent à la surface et sont repérées en mi-journée du 1" juin, le lendemain 
de leur placement, par le destroyer de classe Town NCSM Hamilton et les corvettes NCSM Kamsack 
et Dundas qui effectuent un balayage préliminaire anti-sous-marin avant l'appareillage du convoi 
XB 56 Halifax-Boston.' Trois dragueurs de mines qui se trouvent dans les environs et sont sur le 
point de terminer leur balayage matinal de routine viennent leur prêter main-forte. Il se peut fort 
bien que les mines se soient dégagées du champ de défense contrôlé de Halifax; le lieutenant 
George H.C. Rundle, RMRC, officier responsable du déminage, monte à bord d'un autre navire de 
défense portuaire pour s'assurer qu'il n'y a plus de risque. Lorsque Rundle arrive sur les lieux, en 
fin d'après-midi, il annonce aux autorités côtières que les mines ne proviennent pas du champ de 
défense local, mais qu'elles sont allemandes, qu'il s'agit des nouvelles mines magnétiques à orin 
et qu'en conséquence, elles font certainement partie d'un vaste champ de mines.' Le jour tombant, 
le port est fermé, le déminage étant impossible dans l'obscurité. 

À l'aube du 2 juin, huit dragueurs de mines, tout l'effectif disponible de la force de dragage de 
Halifax, renforcés par deux chalutiers de la WLEF équipés de systèmes de dragage, ouvrent un 
chemin d'une largeur de 2 400 verges dans le principal chenal navigable du sud sur une distance 
d'environ vingt-deux milles au large de Chebucto. En fin d'après-midi, les autorités côtières 
rouvrent le port et autorisent la circulation par le chenal nettoyé; un peu plus tôt dans l'après-midi, 
un convoi a pris la mer, escorté tout au long du chenal par des dragueurs de mines. Dans l'après-
midi du 3 juin toutefois, le petit vapeur SS Halma, passé à l'avant d'un convoi Boston-Halifax, 
entre dans le port à quatre milles à l'extérieur du chenal nettoyé; il fait exploser une mine et coule, 
sans entraîner de pertes en vies humaines heureusement. Il s'agira de la seule victime du champ 
de mines.' 

1. « German '0' Type Mine », RCN-R CAF  Monthly Operational Review, nov. 1943, pp. 32-33; « Operations Order St. Johns for 
U-220 », 11 mai 1943, BdU, KTB, contenant des instructions concernant le même type de mines mouillées à Halifax; 
Officier d'état-major (torpilles), Comd AN.-0. Ca au C en C Comd AN.-0. Ca, 23 juin 1943, ANC, RG 24, 11019, 6-2-1 (B) 

2. Le compte rendu suivant est surtout basé sur : Commodore Halifax au Comd AN.-0. CA, 28 juin 1943, ANC, RG 24, 3944, 
NSS 1037-30-2, partie 1, et le plus détaillé 0 Resp Section d'expérimentation, NCSM Stadacona, « Report Hx-M/S No. 1. 
Report on Minesweeping Operations at Halifax, N.S. June 1st to 27th 1943, 11 July 1943 », ANC, RG 24, 11019, 6-2-1(B). 
Voir également [Amirauté], « Commodore Halifax's Report on Minesweeping Operations Off Halifax — June '43, », 28 juillet 
1943, ANC, RG 24, 11019, 6-2-1(B). 

3. DDGI/Tactiques au VCEMM et au DDGI adjoint, « Mines Laid Off Halifax Approaches », 30 sept. 1943, ANC, RG 24, 3944, 
NSS 1037-30-2, partie 1. 

4. Note de l'OEM Opérations, « Mines Laid Off Halifax Approaches », 30 juin 1943, ANC, RG 24, 11019, 6-2-1(B). 
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La ration de rhum. Présente dès les débuts de la Marine royale, la ration de rhum devait originalement 
éviter que les marins ne tombent malades après avoir bu de l'eau contaminée. Lors de la Seconde Guerre 
mondiale, elle servait surtout à remonter le moral des marins et à leur inculquer les traditions de la Marine. 
(BAC PA 206685) 
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La_plonge à bord du NCSM Trillium. EexigUité de l'espace à bord d'une corvette est -facile—à constater 
(BAC PA 204267) 
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Les opérations de déminage se poursuivent jusqu'au 27 juin. Un minimum de treize et jusqu'à 
vingt-cinq navires se consacrent chaque jour à ces opérations. Cette fois encore, la chance est au 
rendez-vous : dix dragueurs de mines en bois qui ont été construits au Canada et aux États-Unis 
pour la RN arrivent à Halifax avec leurs équipages britanniques expérimentés pour mettre la 
dernière main à l'armement des navires en vue de la traversée vers le Royaume-Uni; tous ces 
navires participent à la tâche. Leurs coques de bois sont encore moins vulnérables aux mines 
magnétiques que le navire d'acier le plus soigneusement démagnétisé. De plus, le Commandement 
canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique détache dix Bangor de leur fonction d'escorte. Darsenal 
maritime doit travailler à pleine capacité pour préparer les navires britanniques nouvellement 
armés pour les opérations et pour réinstaller l'équipement lourd de dragage de mines qu'on a retiré 
des Bangor afin qu'ils puissent transporter des grenades sous-marines supplémentaires à leur 
fonction d'escorte.' 

Tout compte fait, cinquante-six mines sont dénombrées; trente-sept ont explosé grâce aux 
dispositifs de balayage LL (des câbles électriques attachés qui créent un champ magnétique assez 
fort pour faire sauter les mines à 200 verges du navire environ) installés sur quatre des dragueurs 
de mines de la défense locale de Halifax et sur les dix dragueurs de mines britanniques. Onze 
autres mines ont été détachées de leur orin (plusieurs ont explosé sous l'impact) en sectionnant 
les câbles remorqués par tous les dragueurs de mines; d'autres ont explosé d'elles-mêmes, en 
raison sans doute de défectuosités qui ont causé le déclenchement de petites charges destructives 
dans les mines. Les dix dernières n'ont jamais été retrouvées et se sont vraisemblablement auto-
détruites elles aussi. Sous la supervision de Rundle, trois mines sont récupérées. L'opération est 
terrifiante : un navire de défense portuaire remorque les mines sur une distance de quinze milles 
environ, jusqu'à ce qu'il atteigne une plage convenant à ce type d'opération, et Rundle y démonte 
ces dispositifs mortels. On sait très peu de choses de ce nouveau type de mine et celles qu'on 
réussit à récupérer servent d'échantillons aux études des laboratoires de recherches navales 
canadiens, britanniques et américains. Rundle se voit octroyer une médaille de George, 
accompagnée d'une barrette, pour « son courage, son habileté et son sang-froid dans l'exercice de 
fonctions dangereuses a pendant le désamorçage des trois mines. Le matelot de ire  classe John 
Lanvien, qui l'a assisté, reçoit la Médaille de l'Empire britannique.' 

Selon l'Amirauté, les opérations de nettoyage effectuées au large de Halifax révèlent le « grand 
mérite » de tous ceux qui y ont pris part.' On considère comme une belle réussite le fait que le port 
n'ait été fermé que brièvement et que les pertes soient très légères. Pourtant, les perturbations du 
transport maritime découlant de la nécessité de faire dévier les convois à l'extérieur de la zone de 
danger et de prendre des précautions particulières et coûteuses en temps au moment d'entrer dans 
le port ou d'en sortir, tout comme l'ampleur des efforts qu'il a fallu déployer pour effectuer le 
nettoyage, démontrent clairement l'efficacité des attaques aux mines. La MRC, chanceuse d'avoir 
pu profiter des dragueurs de mines en bois de la marine britannique pour accomplir une grande 
partie du travail, n'était certainement pas mal préparée. Dès le début de la guerre, elle a accordé 

5. Note de l'OEM Opérations, « Mines Laid Off Halifax Approaches », 30 juin 1943, ANC, RG 24, 11019, 6-2-1(B). 

6. F.J. Blatherwick, 1000 Brave Canadians: The Canadian Gallantly Awards 1854-1989, Toronto, 1991, pp. 130-131. 

7. Amirauté, « Commodore Halifax's Report on Minesweeping Operations Off Halifax — lune '43 », 28 juillet 1943, ANC, RG 

24, 11019, 6-2-1(B). 
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une attention considérable à la menace que posent les mines et, pour cette raison, du personnel 
spécialisé se trouve à Halifax, avec un groupe de navires efficaces. Elle dispose en outre de 
l'importante réserve constituée par les nombreux Bangor qui, bien que convertis en escorteurs, 
peuvent assez facilement reprendre leur rôle initial. Ce premier succès est un présage de 
l'important travail de nettoyage que les Bangor canadiens vont effectuer, à court préavis et dans 
des conditions plus difficiles, lors de l'invasion de la Normandie en 1944. 11 en sera question dans 
un chapitre ultérieur. 

Le U- 119 ne revient jamais de sa mission dans les eaux canadiennes. Avec le retrait de la 
principale force de U-boat des routes de convois de l'Atlantique Nord, l'Amirauté multiplie les 
efforts, jusqu'alors déployés principalement par les avions, pour attaquer les sous-marins dans les 
approches des principales bases dans les ports français du golfe de Gascogne. Le 17 juin, le réputé 
2' Groupe d'appui, commandé par le légendaire chasseur de U-boat, le capitaine de vaisseau 
F.J. Walker de la RN, quitte le port de Liverpool pour aller patrouiller le cap Finisterre, au nord-ouest 
de l'Espagne, la route qu'empruntent les U-boat pour se glisser au sud des forces de poursuite 
exerçant leurs activités depuis la Grande-Bretagne. Le matin du 24 juin, le groupe établit un 
contact asdic qui aboutit à la destruction du U- 119 sur son chemin de retour; il n'y eut aucun 
survivant.' 

La poursuite de l'offensive par les groupes d'appui contraint les forces du Commonwealth dans 
l'Atlantique Nord à se réorganiser d'une manière quelque peu différente de ce qui a été envisagé à 
la conférence sur les convois atlantiques tenue en mars. Les mesures d'urgence qui ont été 
adoptées par l'Amirauté à cette occasion, notamment le déploiement de destroyers de la Home Fleet 
dans les groupes d'appui, ne peuvent être maintenues indéfiniment. Il faut également fournir 
d'importantes forces de protection pour le débarquement allié en Sicile, dans le cadre de l'opération 
Husky, prévue pour le 10 juillet 1943. De plus, d'importantes forces d'escorte (soixante-huit 
navires d'ici juillet 1943) doivent maintenant être constituées en vue d'un service prolongé dans 
la Méditérranée. Bien que la victoire des Alliés en Afrique du Nord, en mai, ait finalement permis 
d'ouvrir cette mer aux convois réguliers, il faut encore les protéger contre les forces sous-marines, 
de surface et aériennes considérables que l'Axe maintient toujours dans la région.' Comme ce fut 
si souvent le cas dans le passé, les forces d'escorte canadiennes permettent à l'Amirauté de faire 
face aux besoins nouveaux, même si les retards dans la construction de nouveaux navires et la 
modernisation des navires existants empêchent les Canadiens d'en faire davantage. 

À la Conférence sur les convois atlantiques, on a demandé un total de quatorze groupes 
d'escorte rapprochée de haute mer pour protéger les mouvements des convois rapides naviguant 
tous les cinq jours dans chaque direction et des convois lents aux huit jours. À la fin de mai 1943, 
l'Amirauté autorise l'appareillage des navires selon un nouveau cycle de sept et de huit jours pour 
les convois rapides et de onze jours pour les convois lents, puis relève la limite imposée à la taille 
des convois, la faisant passer de soixante à quatre-vingts navires marchands, pour maintenir le 
flux des approvisionnements malgré des départs moins fréquents. Ces changements réduisent les 

8. Amirauté, NHB, The Defeat of the Enemy Attack on Shipping, p. 110; A. Burn, The Fighting Captain: The Stoiy of Frederic 
Walker, CB, DS0***, RN and The Battle of the Atlantic, Barnsley, R.-U., 1993, pp. 82-86. 

9. Roskill, The War at Sea, Ill, partie I, 57-9, 105-11, 118-26, 376-7; Amirauté, NHB, The Defeat of the Enemy Attack on 
Shipping, IA, 299; Ibid., IB, plan 55. 
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besoins en escorte rapprochée à neuf groupes, dont les cinq groupes C renforcés, ce qui signifie que 
la MRC fournit maintenant les deux tiers des escortes rapprochées sur le trajet entre Terre-Neuve 
et le Royaume-Uni afin de libérer les navires britanniques qui sont affectés à d'autres tâches. 1 ° 

À la Conférence sur les convois atlantiques, la MRC s'est aussi engagée à créer son propre 
groupe d'appui et l'Amirauté exerce des pressions pour que des mesures soient prises en ce sens." 
Étant donné la pénurie constante de destroyers pour constituer l'effectif minimal des groupes 
d'escorte rapprochée, seules des corvettes sont disponibles au début de mai pour former le nouveau 
« Groupe d'appui du Canada ». 12  Il est basé à St John's et doit prendre le relais de la Force de soutien 
de l'Ouest: 3  L'état-major de l'Offr gén T-N. a toutefois tellement de mal à trouver des navires en 
état de marche pour les groupes C (plusieurs des nouveaux navires attribués sont en réparation) 
qu'il recommande de renoncer au nouveau Groupe d'appui. Le capitaine de vaisseau R.E.S. 
Bidwell, chef d'état-major de Murray à Halifax, insiste pour qu'on fasse preuve d'un peu de 
patience : 

Toutes les mesures et dispositions que nous prenons sont complètement sabotées par 
les mises en radoub. Nous faisons l'impossible et il serait trop long d'expliquer ici les 
raisons de ces retards. La seule possibilité consiste à maintenir les navires en service 
plus longtemps sans radoubs et à ne pas envoyer les navires au radoub, même s'ils 
en ont grand besoin, avant que les navires appelés à prendre leur relève ne soient 
prêts, sauf en cas d'extrême urgence. La situation est pénible pour les navires et le 
personnel, mais on ne peut l'éviter. Pour constituer vos groupes de haute mer, je 
devrai réduire les groupes de la Force locale d'escorte occidentale. 

En post-scriptum, le capitaine Bidwell ajoute : « Vous êtes les « fers de lance » jusqu'ici et je ne 
l'oublie pas. Je détesterais réellement voir le projet de Groupe d'appui du Canada avorter » • 14  

Déterminé à confier un rôle offensif aux meilleurs navires disponibles, l'état-major de Murray 
y affecte les premières corvettes modernisées et équipées d'un « hérisson », mais aucune n'est 
encore prête. En conséquence, le groupe amorce ses opérations au début de juin avec les corvettes 
Kitchener, Port Arthur et Woodstock; ces corvettes sont toutes revenues depuis peu de la 
Méditerranée et elles ont toutes fait l'objet du programme de construction de 1941, dont la 
conception comprend une plage avant étendue et une coque améliorée. Bien qu'encore équipées 
d'un asdic de type 123 A sans gyroscope, elles ont été munies d'un radar de type 271 et d'un 
armement antiaérien de 20 mm pour le service dans la RN. À la mi-juin, les frégates britanniques 
HMS Nene et Tweed, récemment mises en service, les rejoignent à St John's et le groupe reçoit la 
désignation GE 5, ou cinquième Groupe d'appui; une version précédente du GE 5 a été formée par 
la RN un peu plus tôt au printemps avec des destroyers de la Home Fleet, mais on l'a dissoute 

10. C en C Comd AN.-0. Ca, journal de guerre « Partie 11», mai 1943, ANC, RO  24, 11052, 30-1-10, partie 20; OEM (Plans), 
« The First Year of Canadian Operational Control in the Northwest Atlantic », 18 août 1944, DHP, 81/520/8280, boîte 1, 

8280A partie 1 pour ce paragraphe et le suivant. 

11. « Report of the Escort and Convoy Sub-Committee », révision du 12 mars 1943, app. A au ACC 2, DHP, 181.009(D268). 

12. « Summary of Naval War Effor », 1" avril-30 juin 1943, 9, DHP 81/520/1000-5-8, partie 4. 

13. C en C Comd AN.-0. Ca au OGSN, 21 h 16z/20 avril 1943, C en C Comd AN.-0. Ca à l'Offr gén T-N.,  17h 25z/10 mai 1943, 

DHP 81/520/8440-140, « Western Support Force ». 

14. Capitaine de vaisseau R.E.S. Bidwell au capitaine de vaisseau EL. Houghton, 29 mai 1943, ANC, RG 24, 11987, NRL 1292, 

Corr. du capv. R.E.S. Bidwell, HB-BH privé; voir également Houghton à Bidwell, 29 mai 1943, Ibid. 
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lorsque ces navires ont repris leurs tâches habituelles. Entre la fin de juin et le début d'août, alors 
que le groupe se trouve presque constamment en mer pour protéger les convois transatlantiques, 
les trois navires canadiens sont remplacés par les premières corvettes modernisées et équipées du 
« hérisson », soit le Edmundston, le Calgaiy et le Snowberry.' 

Il se trouve que la MRC fait sa première incursion dans les opérations offensives pendant une 
période de tranquillité relative. « D'un point de vue opérationnel », indique le journal de guerre de 
Terre-Neuve de juillet 1943, « ce fut l'un des mois les moins riches en événements ... en plus d'une 
année. Eabsence presque totale des U-boat des routes de convois de l'Atlantique Nord se poursuit 
Laction ne manque pas ailleurs dans l'Atlantique, étant donné que les forces alliées remportent un 
énorme succès dans leur effort pour faire échec aux Allemands qui tentent de maintenir leur 
campagne dans le sud, tout en se préparant à un retour vers les routes de convois du nord. En juillet, 
les Allemands ont perdu trente-huit U-boat, à peine deux de moins que pendant le carnage de mai. 
Près des deux tiers de ces pertes (vingt-trois) résultent de l'action de l'aviation côtière alliée. Le gros 
de l'offensive s'est déroulé dans le golfe de Gascogne, où les forces alliées ont coulé onze sous-marins 
en juillet et quatre autres au cours des deux premiers jours du mois d'août. Ces succès sont en grande 
partie attribuables à une erreur tactique de l'état-major des U-boat, qui a donné la consigne à ses 
sous-marins de rester en surface pour attaquer leurs opposants avec le nouvel armement antiaérien 
dont ils sont maintenant équipés. Dans le golfe de Gascogne, le BdU a en grande partie rectifié cette 
erreur en ordonnant aux U-boat encore une fois le 3 août de naviguer en immersion le jour, pour faire 
surface uniquement pendant la nuit afin de charger leurs batteries, et de serrer le littoral nord de 
l'Espagne pour que la masse terrestre nuise aux radars anti-sous-marins alliés. 

Au cours du mois de juillet, l'Amirauté a renforcé l'offensive de Gascogne en mettant deux 
groupes d'appui constamment en action. Les résultats ont été peu encourageants car un seul 
U-boat a été détruit par le GE 2, le 30 juillet. La diminution soudaine du nombre de contacts 
aériens après le 2 août donne toutefois à penser qu'un effort encore plus important est nécessaire 
pour soutenir l'offensive. Même si ULTRA ne leur fait parvenir la confirmation du changement de 
tactique des Allemands que plus tard dans le mois de juillet, les autorités britanniques 
soupçonnent rapidement le retour des U-boat à l'immersion de jour. LAmirauté retire le GE 5 des 
routes transatlantiques pour l'affecter à un programme de balayages étendu au large de la côte 
nord-ouest de l'Espagne, à partir du 17 août. Elle demande ensuite aux Parages occidentaux et au 
Commandement canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique de réduire les groupes d'escorte 
rapprochée de haute mer à neuf navires chacun (le minimum nécessaire pour constituer l'effectif 
opérationnel requis de six groupes) afin de libérer des navires de guerre pour d'autres groupes 
d'appui. Les navires désignés des groupes C étaient les destroyers St Croix et St Francis, la frégate 
HMS Itchen et les corvettes Chambly, Sackville et Morden." 

Le Capitaine de vaisseau F.L. Houghton, chef d'état-major à St John's, est horrifié par la 
décision. « Lorsque l'Amirauté nous a demandé des navires, en sus des six par groupe, pour former 

15. OEM (Plans), ,‹ The First Year of Canadian Operational Control in the Northwest Atlantic »journal de guerre de l'Offr gén 
T-N., juin 1943, Dflp NSS 1000-5-20, partie 3; Nene Lives: the Sexy of H.M.C.S. Nene and her Crew, Ottawa, n.d., 19, 22; 
Narrative «  A»,  191-2 

16. journal de guerre de l'Offr gén T-N., juillet 1943, DHP 81/520/1000-5-20, partie 3. 

17. Amirauté au C en C PO, 0110B, 14 août 1943, DHP 81/520/8440-60; « Mid-Ocean Escort Force »; OEM (Plans), « The First 
Year of Canadian Operational Control in the Northwest Atlantic ». 



Les opérations dans l'Atlantique Nord 	 77 

La corvette NCSM Summerside mène des exercices près de Pictou (Nouvelle-Écosse) pour s'assurer de la 
bonne marche du navire. (BAC PA 206485) 
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Les NCSM Snovvberry et Calgary,  après avoir coulé le U-536 avec le HMS Nene. On aperçoit les canons du 
NCSM Prince Robert. Ce navire, converti en croiseur anti-aérien, avait récemment participé à une bataille de 
deux heures contre des avions armés de bombes planantes. (MDN FIN 907) 
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un groupe de chasse, je pense que nous nous sommes tous sentis un peu, disons gênés à tout le 
moins, lorsqu'on leur a offert deux destroyers à «  Quatre cheminées » et trois corvettes sans 
« hérisson » ... tous munis de [asdics] 123A. On aurait sûrement pu faire mieux: 8  En fait, le choix 
des navires canadiens a nécessité des pressions directes de la part de l'état-major de l'amiral 
Murray et du OGSN, qui étaient tous aussi anxieux que Houghton de voir la MRC jouer un rôle 
beaucoup plus important dans les opérations offensives. L'Intention première de l'Amirauté était 
d'utiliser uniquement des navires britanniques pour former les nouveaux groupes d'appui et, dans 
le cas des groupes C, de saisir l'occasion pour rapatrier les navires de guerre de la RN qui faisaient 
encore partie de leurs effectifs. En fait, l'Amirauté laisse entendre que Murray était peut-être 
disposé à libérer quelques-uns des «  Quatre cheminées » de la RN qu'on avait récemment intégrés 
aux groupes de la Force d'escorte occidentale. Létat-major de l'amiral Horton appuie la proposition 
canadienne, à la condition toutefois que l'on puisse compter sur les groupes C pour sortir avec 
l'effectif minimal de six escorteurs efficaces, dont deux destroyers ou frégates.' Comme les groupes 
C sont toujours à court de destroyers modernes et que les premières frégates de construction 
canadienne qui pourraient les remplacer ne seront pas disponibles avant la fin de l'automne, on 
n'espère plus pouvoir affecter un ou plusieurs destroyers de classe River aux opérations offensives, 
comme le souhaite l'état-major canadien, entre autres parce que cela créerait une occasion pour un 
Canadien de remplir les fonctions d'officier supérieur dans un groupe offensif." 

Pendant que le nouveau groupe, désigné GE 9, est formé, le 22 août, le GE 5 se joint à la 
nouvelle phase des opérations dans les approches du golfe de Gascogne, à l'intérieur d'une zone 
de quelque vingt-cinq milles de la côte espagnole. Le 25 août, le groupe essuie des attaques 
aériennes allemande et devient la première force alliée à affronter une nouvelle arme ;  la bombe 
planante à réaction radioguidée HS 293. Selon le commandant du Snowberry, le lieutenant J.B. 

O'Brien, RVMRC : 

À 13 h 20,  un Liberator américain apparaît au-dessus de nous filant à toute vitesse 
vers Gibraltar et lance un bref message radio-télégraphique : « 21 avions ennemis se 
dirigent vers nous », puis s'enfonce dans les nuages. À 13 h 42, nous les avons 

aperçus à 4 000 pieds ... et identifiés par la suite comme étant 14 Dornier 17 et sept 

JU 88 ... 

Il était évident qu'il ne s'agissait pas d'une attaque à haute altitude ordinaire car 
chaque bombe semblait émerger du dessous des avions et parcourir une distance de 
200 pieds ou à peu près en laissant derrière elle un traînée de fumée blanche. La 
bombe suivait d'abord un trajet parallèle au navire visé, puis tournait à angle droit 
vers l'objectif en suivant toute manoeuvre d'évitement du navire. 

... le Nene a lancé un signal ... à 14 h 25, « Flag 1 », signifiant qu'il faut faire des 

manoeuvres d'évitement individuelles. À 14 h 30, le Tweed au Snowberiy : «  Quelle  

est votre vitesse maximale? » Réponse : « 15 nœuds ». Le Tweed au Snowberty : « Ne 

nous racontez pas d'histoire, nous naviguons à 18 et ne pouvons vous distancer ». Le 

18. Houghton à Bidwell, 18 août 1943, ANC, RG 24, 11987, NRL 1292, Corr. du Capt R.E.S. Bidwell, HB-BH privée. 

19. Amirauté au C en C Comd AN.-0. Ca, 0925A, 15 août 1943, C en C à l'Amirauté, 12h 41z, 15 août 1943, DHP 81/520/8440- 

60, « Mid-Ocean escort »; C en C Offr gén T-N., « COS to cos personal »,  20h 12z, 23 août 1943, ANC, RG 24, 11987, NRL 

1292, Corr. du Capt R.E.S. Bidwell, HB-BH privée. 

20. Bidwell à Houghton, 8 sept. 1943, A1\/C, RG 24, 11987, NRL 1292, Cou du Capt R.E.S. Bidwell, HB-BH privée. 
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chef ASM a par la suite confessé avoir imposé 10 révolutions de plus qu'il n'en avait 
jamais obtenu de sa vieille machine (old ice cream freezer). Il a déclaré que lorsque la 
nouvelle de l'arrivée des avions ennemis est parvenue à la salle des machines, il y en 
avait au moins 50 autour de nous, alors il s'est dit qu'il fallait tout le jus disponible.' 

Cet incident ne fait aucune victime, mais le 27 août, les navires qui prennent la relève du GE 5 
subissent de lourdes pertes pendant une attaque similaire, notamment la destruction du sloop 
HMS Egret du GE 1 et d'importants dommages au NCSM Athabaskan, l'un des deux gros 
destroyers assurant la protection des navires d'escorte anti-sous-marine contre les incursions des 
forces de surface allemandes (voir le chapitre 15). 

Le succès remporté par les Allemands force l'Amirauté à repousser un peu plus vers le large les 
forces de surface qui surveillent les approches du golfe de Gascogne, réduisant ainsi leurs chances 
d'empêcher la circulation des U-boat, alors même que les mesures défensives adoptées par les 
sous-marins et les opérations de contre-balayage de la Luftwaffe  diminuent l'efficacité de l'aviation 
alliée au-dessus du golfe. Ces succès permettent l'envoi de dix-neuf U-boat avec le ravitailleur 
U-460 qui naviguait avec le premier groupe pour les approvisionner en carburant, à partir du 
23 août jusqu'au 9 septembre, pour qu'ils prennent position et lancent de nouvelles attaques 
massives contre les convois de l'Atlantique Nord." Le Commandement des U-boat se rend bien 
compte qu'il lui faudra maintenir l'avance technologique des sous-marins s'il veut prévenir les 
lourdes pertes infligées par les escortes de surface sur les routes du Nord en mai, puis par les forces 
aériennes maritimes des Alliés. Ignorant que les Alliés ont réussi à percer le secret d'ENIGMA, le 
commandement allemand exagère l'importance du radar aéroporté allié, mais il insiste avec raison 
plus que jamais pour qu'on crée un tout nouveau type de sous-marin avec une autonomie de 
plongée accrue et une vitesse élevée, même en immersion, pour pouvoir poursuivre les convois et 
les attaquer sans être obligé d'émerger. Le nouveau « Walter », qu'on attend depuis longtemps, se 
révèle toutefois trop révolutionnaire, avec ses moteurs principaux actionnés par un combustible au 
peroxyde d'hydrogène et sans alimentation en oxygène; il présente encore trop de problèmes à 
régler pour qu'on puisse espérer une production rapide et les sous-marins à haut rendement de 
type XXI et XXIII à propulsion diesel-électrique qui allient une capacité plus élevée des batteries à 
la coque profilée du Walter, même si sa production reste une priorité absolue, viennent à peine de 
quitter les planches à dessin et on ne s'attend pas à ce qu'ils entrent en service avant le printemps 
1944." Le Commandement des U-boat s'empresse cependant de faire parvenir du nouvel 
équipement aux navires de type VIIC qui naviguent à partir des ports du golfe de Gascogne. Ce 
matériel comprend le nouveau récepteur de surveillance radar Hagenuk Wanze, capable de détecter 
les émissions radars sur les bandes de .75 à 3 mètres (les Allemands ne savent pas encore que les 
Alliés sont passés à la technologie radar à micro-ondes), des bouées-leurres antiradar Aphrodite 
émettant de faux échos radars, des Gruppen Horch Ger& (dispositifs d'écoute collective) pouvant 
détecter l'effet produit par l'hydrophone des navires à une distance de vingt kilomètres et par les 
convois à un maximum de 100 kilomètres, avec une batterie de quatre canons et deux autres de 

21. Royal Canadian Halo/ Monthly Review, nov. 1943, 23, repris dans Mac Johnston, Corvettes Canada: Convoy Veterans of WW 
Il Tell Their True Stones, Whitby, 1994, p. 209. 

22. Blair, Hitler's U-boat War, Il, 404-5; White, U-boat Tankers, pp. 182-183. 

23. DOnitz, Ten Years and 7'wen0,  Days, pp. 352-357. 
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deux canons antiaériens à tir automatique de 20 mm. Finalement, les autorités font pression pour 
qu'on mette au point et qu'on produise une torpille acoustique munie d'un dispositif d'alignement 
sur le bruit des hélices de navires et pouvant filer entre dix et dix-huit noeuds, soit la vitesse de la 
plupart des escorteurs alliés lorsqu'ils protègent un convoi. Connue sous le nom de Zaunkônig, elle 
est surnommée GNAT (German Naval Acoustic Totpedo, ou torpille acoustique allemande) par les 
Alliés. Chaque navire transporte quatorze torpilles, dont quatre Zaunkôn(g, et au moins quatre FAT 
III à tracé systématique, qui peuvent être réglées pour faire une boucle plus ou moins grande selon 
la distance et la dispersion des cibles." 

Étant donné que les délais de décryptage des signaux ENIGMA peuvent atteindre onze jours, les 
Alliés ignorent jusqu'au 6 septembre qu'un grand nombre de U-boat ont échappé aux patrouilles 
alliées dans le golfe de Gascogne pour prendre le chemin de l'Atlantique. Le 13 septembre, le 
capitaine de frégate Winn, de la salle de pistage des sous-marins à l'Amirauté, ne peut que 
suggérer : « On pense qu'environ 20 U-boat se trouvent dans la grande zone des Açores ou un peu 
plus au nord et il ne serait pas étonnant qu'on assiste à une reprise marquée de l'activité au cours 
de la prochaine semaine ou dans les dix prochains jours » • 25  Les textes attestant du décodage des 
signaux par les sous-marins pour fixer les rendez-vous de ravitaillement, meilleurs moments pour 
attaquer, arrivent trop tard pour que les forces de chasse dépêchées sur les lieux établissent un 
contact avec l'ennemi.' 

Si lentes et éparses que soient les informations précises au cours des deux premières semaines 
de septembre, les conclusions de Winn sont tout à fait justes, ce qui n'est pas si étonnant. Le 30 

juillet, retournant dans sa tête la question du retrait quasi complet des Allemands loin des routes 
des convois de l'Atlantique Nord, il en était venu à penser : 

Nous savons bien, tout comme notre ennemi, que le seul enjeu essentiel de la guerre des 
U-boat est de déterminer si nous sommes en mesure de livrer à l'Angleterre les 
approvisionnements en nourriture, en pétrole, en matières premières et autres 
approvisionnements nécessaires qui nous permettront a) de survivre et b) de monter une 
offensive militaire capable de casser la résistance à terre de l'ennemi. Sachant cela, 
l'ennemi doit avoir prévu un ultime retour dans cette région, dès qu'il pourra le faire, en 
imaginant de nouvelles mesures et en concevant de nouvelles techniques pour résister à 
l'offensive que nous pourrions être en mesure de lancer à cet endroit... mais il pourrait 
s'agir pour l'ennemi du dernier combat à mort d'un tigre en cage s'il renvoie sa force de 
U-boat dans les Parages Nord-Ouest en septembre ou en octobre ... Même si on devait 
subir de lourdes pertes en transports marchands et en escorteurs sur les routes de convois 
dans l'Atlantique Nord... il n'y a pas de crainte à avoir quant au résultat ultime." 

24. BdU, KTB, 15 sept. 1943; E. Rôssler, The U-Boat, tr. H. Erenburg, Annapolis, 1981, pp. 144, 188, 335; Syrett, Dejeat of the 
U-Boats, 183 et passim; MOD, The U-boat War in the Atlantic, III, 23-4; Milner, The U-Boat Hunters, pp. 61-63. 

25. Syrett, The Battle e the Atlantic and Signais Intelligence, pp. 238-239 et 242. 

26. Ainsi, par exemple, le GO 21.11, avec le USS Santee, et le GO 21.15, avec le USS Card, étaient à proximité du secteur de 
ravitaillement du U-460 entre le 7 et le 9 septembre, mais ils en étaient bien loin le 13 septembre, quand les résultats du 
décryptage ont été connus, et ce n'est pas avant le 17 septembre que le GO 21.12, avec le USS Bogue, s'est trouvé assez près 
pour atteindre la position. À cette date, les navires avaient quitté les lieux pour se rendre aux stations du groupe Leuthen. 

27. Évaluation de la situation des U-boat par l'Amirauté, 1" août 1943, ADM 223/16; W.A.B. Douglas et ). Rohwer, « Canada 
and the Wolf Packs » dans Douglas (éd.), The RCN in Transition, 1910-1985, Vancouver, 1988, p. 163. 
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La signalisation sur le pont du NCSM Ottawa Il, un destroyer de la classe River. La passerelle a été conçue 
pour faciliter l'observation au détriment de la protection contre les éléments. On remarquera en arrière-plan 
un « MAC Ship », c'est-à-dire, un navire marchand doté d'un pont d'envol. (BAC PA 206691) 



Les opérations dans l'Atlantique Nord  

Branle-bas de combat à bord du NCSM Ottawa II. Le pont était non seulement exposé aux éléments, mais il 
pouvait aussi devenir passablement encombré lors d'un combat naval. (BAC PA 206686) 
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Cette étonnante clairvoyance résulte non seulement d'un brillant esprit analytique, mais aussi 
de réflexions alimentées par un accès complet et régulier aux principales communications radio de 
la force de U-boat depuis environ huit mois. Au chapitre du renseignement, les Alliés jouissent tout 
simplement d'un avantage quasi insurmontable. 

Il n'est pas exagéré de dire que les autorités navales alliées espéraient ce retour des U-boat vers 
les routes de convois de l'Atlantique Nord. Ce succès, considéré par les Alliés (mais non le BdU qui 
ignore toujours que ses codes ont été percés) comme un pari désespéré, viendra sceller la défaite 
de l'offensive allemande contre le transport maritime et mènera par la suite à l'ultime défaite du 
Troisième Reich. Il s'agira aussi d'une épreuve importante pour la MRC, après les sérieux doutes 
émis par les officiers britanniques et américains de l'AASSB à propos de l'équipement et de la 
capacité de combattre des navires canadiens. Les navires d'escorte de la MRC (à une seule 
exception, tous des vétérans non modernisés de la bataille de l'Atlantique) formeront un tiers de 
la force navale de défense alliée. 

Les 14 et 15 septembre, le BdU ordonne à vingt U-boat (dix-sept en provenance du golfe de 
Gascogne et trois de la Norvège, ces derniers non équipés du Zaunkeinig) de se placer sur un axe 
de patrouille nord-sud, au sud-ouest de l'Islande. Les navires doivent prendre position avant le 
20 septembre à une distance de dix-sept milles les uns des autres, de manière à couvrir très 
largement les approches nord-ouest vers le Royaume-Uni. Le BdU donne à cette ligne de patrouille 
le nom de groupe Leuthen.' 

Le nouveau groupe canadien de soutien GE 9 (le capitaine de corvette A.H. Dobson à bord du 
NCSM St Croix est l'officier supérieur) quitte Plymouth le 15 pour prendre la relève dans les 
approches du golfe de Gascogne. Les plus récents renseignements ne permettent encore d'identifier 
que quelques secteurs de ravitaillement et de rassemblement des U-boat, au nord des Açores; le 
GE 9 navigue à l'ouest du secteur normal d'opérations du golfe de Gascogne pour se rapprocher 
d'une éventuelle zone de combat. Le 16 septembre, les Parages occidentaux ordonnent au groupe 
de filer vers le milieu de l'océan pour soutenir le convoi HX 256 qui semble le plus menacé par la 
concentration de U-boat. 

Le 18 septembre, des cryptographes déchiffrent des signaux allemands vieux de trois jours qui 
ordonnent la formation de la ligne de patrouille Leuthen. Le décodage des points de référence cause 
certaines difficultés aux services de renseignement alliés : ils ont bien interprété les positions nord 
et sud, mais les ont situées à cent milles environ à l'ouest de leur emplacement réel. Le décryptage 
révèle en outre que les Allemands visent les convois qui se dirigent vers l'ouest, prévoyant l'arrivée 
d'un convoi ONS le 21 septembre et d'un convoi rapide ON aux environs du 23 septembre. Les 
analystes de la sécurité des communications alliés font observer que « les Allemands ont des 
informations précises sur les mouvements des convois mais [que] les preuves sont insuffisantes 
pour laisser croire à un décryptage ». Ce commentaire est plus juste que ne le perçoivent les 
analystes : les Allemands ont estimé que les convois atteindraient la ligne de patrouille entre deux 

28. BdU, KTB, 14-15 sept. 1943. 
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et quatre jours plus tard qu'ils ne l'ont fait en réalité, mais ce n'est pas tout à fait évident étant 
donné l'erreur commise par les Alliés en établissant l'emplacement de la ligne de patrouille un peu 
trop loin vers l'ouest." 

Le 19 et tôt le 20 septembre, les services de renseignement décryptent les messages allemands 
du 15 et obtiennent ainsi les détails manquants des plans ennemis. « Eextermination de l'escorte 
doit être le premier objectif. La destruction de quelques destroyers aura des répercussions 
considérables sur le moral de l'ennemi et favorisera en plus grandement l'attaque des navires du 
convoi .. ». 3° Il s'agit pratiquement d'un renversement des tactiques antérieures, alors que les sous-
marins cherchaient à esquiver les escortes et à se rapprocher le plus rapidement possible des navires 
marchands pour lancer rapidement des attaques multiples à bout portant. D'autres messages 
donnent à penser que les Allemands disposent d'une nouvelle arme pour frapper les escortes et le 
personnel du renseignement relie rapidement cette information aux déclarations faites par 
l'équipage capturé d'un U-boat pour en arriver à la conclusion qu'il s'agit probablement d'une 
torpille acoustique.' Au moment où cette information tombe entre les mains des Alliés, les hostilités 
sont déjà déclenchées, quelques jours plus tôt que l'un et l'autre des opposants l'avaient prévu. 

Les convois en partance pour l'ouest qu'attendent les Allemands sont l'ONS 18, composé de 
vingt-sept navires répartis sur huit colonnes et qui a quitté le port de Liverpool le 13 septembre, et 
l'ON 202, composé de quarante et un navires répartis sur dix colonnes, parti lui aussi de Liverpool 
deux jours plus tard. Les deux convois sont flanqués de fortes escortes, qui ne représentent tout 
de même pas la même concentration massive de porte-avions d'escorte et de groupes d'appui qui 
a accablé les U-boat en mai. Le B 3, qui escorte l'ONS 18, dispose de deux destroyers, le 
HMS Keppel (le capitaine de frégate M.B. Evans, RN, est l'Offr sup Es, normalement à bord du 
HMS Tolly qui n'a pas pu appareiller avec le convoi) et le HMS Escapade; cinq corvettes, le 
HMS Narci ssus ,1' Orchis et les corvettes des Forces françaises libres Rose , Lobelia et Renoncule; 
le chalutier HMS Northern Foam; et le porte-avions auxiliaire (NMTPA) Empire Macalpine, avec 
trois avions Faiiy Swordfish, des biplans lents vulnérables au tir antiaérien des U-boat." LON 202 

est protégé par le C 2, avec les destroyers NCSM Gatineau (Offr sup Es, capitaine de frégate P.W. 
Burnett, RN) et HMS Icarus, la frégate HMS Lagan et les corvettes HMS Polyanthus, NCSM 

Drumheller et Kamloops, le navire de sauvetage HMS Rathlin, le chalutier HMS Lancer et le 
remorqueur de sauvetage HMS Destiny. Le GE 9 qui, grâce à son récent redéploiement, se trouve à 
distance efficace pour venir renforcer les convois menacés, compte la frégate HMS Itchen, le 
destroyer NCSM St Croix et les corvettes NCSM Chambly, Sackville et Morden. D'une certaine façon, 
les convois sont mieux défendus qu'au moment des combats du mois de mai. On dispose 
maintenant de suffisamment d'avions à très grand rayon d'action des deux côtés de l'Atlantique 
(120' Escadron de la RAF basé à Reykjavik, en Islande, et 10' Escadron (BR) de l'ARC basé à 
Gander) pour assurer un soutien aérien régulier en plein jour tout au long de la traversée." 

29. Knowles,  «U-boat Intelligence Summary », 20 sept. 1943, NARA, RD  457, SRMN 037; Douglas et Rohwer, « Canada and 
the Wolf Packs », p. 167; Syrett, Defeat of the German U—Boats, pp. 185-186. 

30. Cité dans Douglas et Rohwer,  «canada and the Wolf Packs », p. 168. 

31. Knowles, « U-boat Intelligence Summary », 20 sept. 1943. 

32. Les navires marchands transformés en porte-avions étaient simplement de gros vraquiers équipés de ponts d'envol 
temporaires et ils n'avaient en rien la capacité des porte-avions d'escorte. 

33. Analyse des opérations des U-boat : convois ONS 18 et ON 202, PRO, ADM199/2022. 
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Eévaluation initiale de l'Amirauté à l'effet que le HX 256 naviguant unj peu plus au sud que les 
convois est-ouest puisse être menacé se révèle juste. Le 18 septembre, le U-260, qui fonce vers le nord 
pour atteindre sa position dans la ligne de patrouille, croise le convoi et, dans l'après-midi, il lance 
sans succès une attaque à la torpille contre le vapeur William Pepperell. Lorsque le GE 9 rejoint le HX 
256, un peu plus tard en soirée, il lui porte assistance pendant quelques heures avant de mettre en 
application, aux premières heures du 19, les nouvelles consignes qui sont de soutenir l'ONS 18, à 
environ 125 milles au nord. EAmirauté sait alors, à la lumière des plus récents décryptages 
d'instructions détaillées aux commandants de U-boat, que la concentration vise les convois de la série 
ON et ONS se dirigeant vers l'ouest et que les sous-marins ont été autorisés à lancer uniquement des 
attaques sur le trafic en direction est s'ils sont en bonne position pour attaquer. 

Alors même que le GE 9 se sépare du HX 256, l'avion de patrouille maritime basé à terre prouve 
sa valeur et confirme que la principale menace vise les convois en direction ouest qui passent par 
le nord. Le matin du 19 septembre, le Liberator A du 10' Escadron (BR) qui, en appui aux convois, 
effectue une recherche sur zone au cours d'un trajet de retour entre Reykjavik et Gander, repère et 
coule le U-341 à environ 160 milles au nord-ouest de l'ONS 18. Le navire scelle son destin en 
tentant de demeurer à la surface et de détruire le Liberator avec son nouvel armement antiaérien." 
Un peu plus tard au cours de cette même journée, à environ 21 h 30z, le HMS Escapade du groupe 
B3 de IONS  18 attaque deux contacts par le travers tribord du convoi, mais subit l'explosion d'un 
obus de mortier « hérisson » et doit rentrer au port." Le GE 9 se rapproche des lieux, conformément 
aux ordres reçus un peu plus tôt au cours de la journée et, un peu avant minuit, le Chambly 
(lieutenant de vaisseau A.F. Pickard, RMRC) et l'Itchen, s'approchant depuis une distance d'environ 
quarante milles sur le travers tribord de l'ONS 18, attaquent en vain deux contacts radars." 

La plus grande menace toutefois vise le convoi ON 202 qui se trouve maintenant à environ 
soixante milles au nord-ouest de l'ONS 18 sur un trajet presque parallèle. À 1 h 55z, le 
20 septembre, le goniomètre du navire de sauvetage Rathlin intercepte le rapport de repérage du 
U-270, commandé par l'Oberleutnant zur See P Otto. Burnett patiente environ trente minutes, 
espérant sans doute obtenir d'autres rapports avant de dépêcher le Lagan pour faire enquête. 
À 2 h 44, la frégate établit un contact radar et le NCSM Gatineau se met aussi en chasse. À 2 h 59, 
Otto lance une torpille Zaunleônig qui atteint et détruit la poupe du Lagan à 3 h 03z. Le Gatineau 
lance une attaque précise sur le U-boat qui immobilise temporairement le U-270, puis s'en va faire 
écran au Lagan tandis que le chalutier de sauvetage Lancer et le remorqueur Destiny prennent la 
frégate en remorque. Le début de cette nouvelle offensive sous-marine allemande n'est pas très 
encourageant, mais il complète une série d'événements qui fournissent les renseignements précis 
dont avaient autant besoin la salle de pistage des sous-marins que le BdU. Aux Parages 
occidentaux, l'amiral Horton est maintenant en mesure de prendre des dispositions pour réagir 

34. Pickard, « Christmas Festival », 52, DHP 80/125, dossier 8. 

35. Douglas, La creation d'une aviation militaire nationale, p. 640. 

36. Le capitaine de frégate Evans pensait que l'Escapade aurait une proie facile, n'eût été d'un obus de mortier'< hérisson » 
qui a explosé sur le gaillard d'avant, tuant et blessant plusieurs des membres d'équipage du destroyer et forçant le navire 
à retourner vers la Clyde pour des réparations. Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, 
HX 240 et 241, PRO, ADM 199/353, 

37. Chambly ROP; Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, FIX 240 et 241, f. 561 PRO, ADM 
199/353. 



Les opérations dans l'Atlantique Nord 	 87 

efficacement au danger imminent; au Luxembourg, Dönitz entend le rapport d'Otto : « Bêta/bêta : 
convoi quadrant 1944 AL, 270 degrés. Otto », et répond simplement par « An Leuthen ran » : 
Leuthen sur eux." 

Le U-238, commandé par le Kapitanleutnant H. Hepp, est déjà en contact, mais le Polyanthus 
capte un contact radar à 3 h 56z et force le sous-marin à s'éloigner en lançant deux attaques à la 
grenade. Hepp passe à l'avant du convoi et, quinze minutes environ après le lever du jour, il plonge 
dans son sillon. Le Polyanthus et le Kamloops passent au-dessus de lui sans obtenir de contact 
asdic et à 7 h 32z, d'une distance de moins de 1 000 mètres, Hepp lance des torpilles FAT sur le 
Theodore Dwight Weld de 7 176 tonnes, qui coule en vingt-cinq secondes, et sur le Frederick 
Douglass de même tonnage, qui reste à flot avec une inclinaison prononcée, mais coule en recevant 
son coup de grâce du U-645, un peu plus tard." Hepp laisse le convoi passer au-dessus de lui 
puisque deux autres U-boat, le U- 731 et le U-338, arrivent du nord. Burnett ordonne une recherche 
de jour classique, une série de manœuvres nommée opération Artichoke, et le Polyanthus mène 
pendant deux heures une série d'attaques sur le U-238, tout en assurant la protection du Rathlin 
au cours des opérations de sauvetage." 

Evans et Burnett des groupes d'escorte B 3 et C 2 examinent la situation évoluer depuis leurs 
ponts respectifs et conviennent qu'étant donné la situation- critique dans laquelle se trouve le 
convoi ON 202 et le fait que les escortes restantes assurent une couverture dispersée du convoi, le 
GE 9 devrait venir en aide aux convois ON 202 et ONS 18. 4 ' Les Parages occidentaux les devancent 
en ordonnant aux deux convois de se regrouper pour présenter une cible beaucoup plus imposante 
et mieux défendue contre la menace connue. Le principe est valable : moins nombreux sont les 
convois et plus solides sont les défenses; les risques d'attaque sous-marine s'en trouveront 
d'autant diminués, mais réunir deux gros groupes de navires marchands au milieu de l'océan n'est 
pas une mince affaire.' Heureusement, la lumière du jour permet aux avions d'assurer une 
protection additionnelle, étant donné surtout que les nuages dispersés et la visibilité de seulement 
sept milles au niveau de la mer permettent aux aviateurs d'échapper aux vigies des U-boat jusqu'à 
ce qu'ils soient pratiquement au-dessus des sous-marins. Ainsi, les Liberator VLR du 120' Escadron 
repèrent et attaquent le U-386, qui se trouve à environ vingt milles du convoi, et le 

38. U 270, KTB; carnet de bord du Gatineau, ANC, RG 24, 7347; Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 
1-18, ON 202, HX 240 et 241, ff. 551, 561, 566-573, PRO, ADM 199/353; Analyse des opérations des U-boat : convois ONS 
18 et ON 202, PRO, ADM 199/2022; exposé narratif de l'attaque du U-boat  surie convoi SC 18,  f92,  ADM 223/16; ZTPG 
17178, 1133/25/9/43, PRO, DEFE 3/343; Douglas, The Creation o f a National Air Force, p. 562; Rohwer et Douglas, « 

Canada and the Wolf Packs ». 

39. Morison, The Atlantic Battle Won, pp. 140-143. 

40. U 238, KTB; carnet de bord du Gatineau, ANC, RG 24, 7357; carnet de bord du Kamloops, RO  24, 7423; Rapports sur les 
convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, ff 507, 551-4, 565-8, PRO, ADM 199/353. 

41. « From all indications of D/F bearings and surface sightings ON 202 ... was the centre of attraction around which the beasts 
of prey were gathering », ROP Towy, Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 
241,  f507, PRO, ADM 199/353. 

42. Horton avait peut-être prévu la confusion pouvant en résulter (et confusion il y a eu), mais en même temps, comme sous-
marinier d'expérience, il se peut qu'il ait également prévu toute la confusion que causerait la manoeuvre, tant pour le 
Renseignement allemand basé à terre que pour les capitaines de U-boat qui tentaient de se mettre en position d'attaque. 
ROP Towy, Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241,  f 507, PRO, ADM 
199/353; D.W. Waters, « Seamen, Scientists, Historians and Strateg », The British Toumalfor the Histoty of Science, vol. 
13, no 45, 1980, cité dans E.). Grove, (éd.), The Defeat of the Enemy Attack on Shipping. 
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U-731, à environ quinze milles au nord. Le Liberator X1 120 dirige le HMS Icarus vers le U- 731 
avant de remplir ses fonctions d'escorte rapprochée du convoi. Même si le destroyer ne vient pas 
à bout du maraudeur, il le tient à distance au cours de cette période cruciale." 

Renversant presque son cours, le convoi ONS 18 fait maintenant route en direction nord-est 
pour rejoindre l'ON 202. Modifier aussi radicalement le trajet de huit colonnes de navires 
marchands et les regrouper ensuite avec l'important convoi ON 202 en apportant encore une fois 
des modifications radicales se révèle une tâche terriblement compliquée. Pire encore, un passage 
erroné dans un message codé en provenance des Parages occidentaux incite le convoi ON 202 à 
faire route vers le sud-ouest, plutôt que de maintenir son cap et sa vitesse. Ce faisant, il accroît au 
lieu de réduire la distance entre les deux convois. Les deux convois foncent en plus directement 
vers les U-boat. Dans l'intervalle, l'Itchen s'est mis à la poursuite d'un sous-marin à l'avant du 
ON 202, ce qui le force à effectuer des virages d'urgence de presque quatre-vingt-dix degrés sur 
bâbord. À 14 h 05z,  le  Liberator X/120 repère le U-338 et son compagnon non identifié à environ 
six milles par travers bâbord du ON 202.  Quelques instants plus tard, le F/120 aperçoit le U-386 à 
environ vingt milles par devant tribord du ONS 18. Le X/120, qui a utilisé toutes ses grenades 
sous-marines et ses torpilles à tête chercheuse contre sa cible précédente, lance une attaque à la 
mitrailleuse en dirigeant le NCSM Drumheller sur les lieux. Le capitaine de corvette Storrs repère 
et coule le U-338. 1:autre navire, échappant à la détection, fuit en surface. Le F/120, qui a lui aussi 
utilisé toutes les armes dont il disposait, largue deux balises près de l'objectif." 

Les journaux de guerre des U-boat donnent la nette impression que leurs capitaines ont de la 
difficulté à s'adapter au changement de tactiques. Il ne leur vient pas à l'esprit qu'il pourrait y 
avoir deux convois manoeuvrant dans des directions pratiquement opposées. À 16 h 35z, alors que 
l'Oberleutnant zur See, F. Albrecht, à bord du U-386, utilise son périscope pour préparer son 
attaque contre deux escorteurs, le Keppel apparaît soudain à 400 mètres sur son travers bâbord et 
se tourne vers lui; à ce moment précis, le commandant du U-boat ressent le choc de quatre 
puissantes explosions de grenades sous-marines. « Plus aucune chance de tirer », admet-il, et il 
plonge à 160 mètres." Ce qui s'est produit, c'est que Evans, à bord du Keppel, a découvert où se 
trouve l'ON 202 avec l'aide du Liberator R1 120 qui vient tout juste de les rejoindre et tente de 
résoudre le problème du regroupement des convois lorsque son asdic détecte le U-386 à 1 200 
verges. « L'apparition d'une vergue et de la moitié d'un périscope à cinq verges par le travers 
tribord [et] en tentant de l'éperonner par le milieu a empêché les plus sceptiques de prendre [ce 
contact] pour autre chose qu'un sous-marin »." Le Keppel maintient le contact pendant trois heures 
et demie. À 22 h 45z, Albrecht inscrit une nouvelle entrée dans son journal de guerre, une 
évaluation des dommages subis. Le navire a survécu, mais il est hors de combat." Pendant ce 

43. Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, [. 507, PRO, ADM 199/353; R 
Ops, 120' Escadron RAF, PRO, AIR 27/911. 

44. Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, ff. 508, 552, PRO, ADM 199/353; 
journal de bord du Drumheller; ANC, RG 24, 7262; ORB, 120' Escadron RAF, PRO, AIR 27/911. 

45. U-386, KTB. 

46. Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, [507, PRO, ADM 199/353. 

47. « Je n'avais pas le coeur d'ordonner au Keppel (et je ne pense pas non plus que j'aurais dû) de renoncer immédiatement à 
la chasse au profit d'autres navires ». Evans confia la mission au 'tchen, au St Croix et au Narcissus à 20 h 00z. Rapports 
sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, f.507, PRO, ADM 199/353; U-386, KTB. 
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Le NCSM Sc Croix, coulé par le U-87. Remarquez les quatre cheminées typiques d'un destroyer de la 

Première Guerre mondiale. (MDN H 766) 



90 Chapitre 13 

Le NCSM Arvida, un des navires du groupe d'escorte C5. On disait des corvettes qu'elles étaient semi-
submersibles, ce que semble confirmer cette photo. (BAC PA 167310) 
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temps, les soixante-sept navires marchands survivants continuent de naviguer dans la mauvaise 
direction et l'ONS 18 s'est simplement rassemblé à l'arrière. Des mesures correctives devront être 
prises à la tombée de la nuit. Les événements ont heureusement permis d'offrir une nuit tranquille 
aux marins marchands et ils se sont lentement écartés du danger pendant que les escortes des 
groupes C 2 et B 3 et le GE 9 reprenaient leurs positions de couverture nocturne." 

Le U-338, qui tente d'intercepter le convoi une fois la nuit tombée, tombe aux mains du 
Liberator N/120, qui remplit sa tâche d'escorte rapprochée. Cinq autres navires convergent vers la 
position du U-386, loin derrière le convoi." Les capitaines de U-boat préparent les canons, en 
présumant qu'ils s'attaquent à la protection du convoi et bien résolus à se défaire des escorteurs. 
Le U-305 aperçoit le Rathlin et le Polyanthus avec leurs survivants loin derrière le convoi et se 
prépare à passer devant ces navires, mais il semble qu'il ait été repéré et attaqué par un autre 
Liberator, peut-être le R1 120. À bord du St Croix, Dobson laisse aux navires qui l'accompagnent le 
soin de s'occuper du U-386, pendant qu'il collabore avec l'avion. À 19 h 33z, le U-305 remonte en 
immersion périscopique et aperçoit le St Croix qui vient sur lui. Lorsque l'écart se rétrécit à 
1 500 mètres, la limite d'une détection asdic fiable, et que l'inclinaison est idéale pour une torpille 
acoustique, le Kapitânleutnant R. Bahr lance une Zaunleônig, puis plonge à 160 mètres; il entend 
alors deux fortes explosions et le son étouffé d'un écho. Le St Croix, seconde victime de la nouvelle 
torpille acoustique, donne aussitôt lourdement de la bande par bâbord pendant que son mât arrière 
s'incline bizarrement vers la poupe. Evans envoie PItchen, le Polyanthus et le Narcissus couvrir le 
destroyer canadien et, dans une autre confrontation qui se déroule à proximité, le Liberator J/120 

tente vainement de couler le U-952 qui est demeuré à la surface pour se mesurer avec lui. 
À 20 h 40z, le commandant Bahr, qui n'a pas été détecté par les navires de couverture, porte le 
coup de grâce au St Croix en l'atteignant directement avec une torpille. Le bon vieux destroyer, qui 
fut sous les ordres de « Dobbie » Dobson un fidèle escorteur de la FEHM, se casse en deux et 
s'enfonce dans une colonne de feu, avec de lourdes pertes. Trois minutes plus tard, une autre 
Zaunkônig lancée par le U-305 explose sans faire de dommages dans le sillage de l'Itchen.5° 

On n'aperçoit plus que du feu, de la fumée, des obus éclairants et une mêlée d'escorteurs en 
désordre à la poursuite d'un ennemi insaisissable. Pas moyen de distinguer qui poursuit qui dans 
la nuit. À 21 h 00z, le U-270 se dirige vers l'obus éclairant qu'il aperçoit par tribord avant; une 
heure plus tard environ, le U-260, le U-952 et le U-641 sont attirés par les lumières et la fumée. 
Un des escorteurs qui en émerge aperçoit le U-260 et, à 21 h 54z, le Kapitânleutnant H. Purkhold 

tire une Zaunklinig sur le navire, mais rate sa cible, puis s'enfonce à 170 mètres et est attaqué à 
la grenade sous-marine. 

À 22 h 30z, le U-952, repéré et attaqué par le Polyanthus, lance une torpille Zaunkanig sur la 
corvette avec des résultats spectaculaires. Le Polyanthus sombre en quinze secondes et - il n'y aura 

48. Evans comptait là-dessus : « Je n'ai pas prévu une attaque très intense ... [avec] la désorganisation probable de toute 
attaque planifiée par une couverture constante en surface et dans les airs, le parcours imprévisible des convois et le groupe 
de chasse à l'arrière qui détournait l'attention de la zone de danger », Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois 
ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, ff. 507-8, PRO, ADM 199/353. 

49. U-260, U-270, U-952, U-641 et U-305. 

50. U 305, U-952, KTB; R Ops 120' Escadron RAF, PRO AIR 27/911; OEM GE 9 message 211141Z/9/43, boîte 8, DHP, 

81/850/8280 ON 202; Analyse des opérations des U-boat : convois ONS 18 et ON 202, PRO, ADM 199/2022; Rohwer et 
Douglas, « Canada and the Wolf Packs ». 
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qu'un seul survivant. Pendant les accalmies, l'Itchen repêche les survivants : quatre-vingt-un 
proviennent du St Croix, dont Dobson, qui a lancé comme dernier message « Je quitte le bureau », 
un euphémisme aujourd'hui inscrit dans la tradition navale canadienne. Parmi les autres rescapés, 
se trouvent le premier officier, l'officier mécanicien ainsi que l'unique survivant du Polyanthus 
À 23 h 30z, le U- 641 du Kapiteinleutnant Rendtel tombe par hasard sur l'Itchen et le Narcissus et, 
à 23 h 49z, Otto, à bord du U-270, convaincu d'avoir retrouvé le convoi, tire sans succès sur les 
navires et les traque pendant trois heures encore. À un certain moment, il est illuminé par des 
obus éclairants « si bien lancés qu'ils atterrissent pratiquement sur ma poupe et s'éteignent sous 
l'eau ». Ce n'est pas avant 4 h 30z, le 21, que les U-boat impliqués dans cette bataille acharnée se 
remettent à la poursuite du convoi. Ce fut l'une des rares fois, sinon la seule, où groupes d'avions 
et bâtiments de surface se sont engagés dans un duel à armes remarquablement égales avec des 
sous-marins. Le bilan entre le moment où le Keppel a attaqué le U-386 et celui où l'Itchen a quitté 
les lieux, un peu plus de douze heures plus tard, est le suivant : parmi les cinq bâtiments de 
surface engagés dans les combats, un destroyer et une corvette ont été détruits par des U-boat avec 
des pertes de vie importantes; de l'autre côté, le U-386, l'un des sept sous-marins impliqués, est 
endommagé." 

D'autres navires de la meute Leuthen poursuivent leurs recherches. Le U-377,  qui capte un léger 
effet hydrophonique au sud-ouest à 0 h 15z, le 21 septembre, maintient ce cap et rattrape le gros 
du convoi une heure plus tard. LOberleutnant G. Kluth ouvre le feu sur un escorteur, probablement 
le Rosefrs; les grenades sous-marines le forcent à s'enfoncer, avant de refaire surface à 03 h 00z 
sur un océan vide. Le U-378 rapporte un repérage à 0 h 50z et le Sackville est dépêché, suivant un 
relèvement RG sur les transmissions radio, environ huit milles devant de la colonne de bâbord. Son 
commandant, le capitaine de corvette A.H. Rankin, RmRC, déclenche les hostilités en lançant trois 
gerbes de grenades sous-marines qui repoussent le sous-marin, sans savoir que le Kapiteinleutnant 
E. Mâder lui a lancé une Zaunkôni g. À 04 h 10z, le U-584 lance une Zaunkôni g, peut-être bien sur 
le Morden qui, à 04 h 55z, ouvre le feu sur un contact, trois milles devant la colonne de tribord. 
« Il est satisfaisant », écrit après l'incident le capitaine de frégate Evans sur un ton légèrement 
fanfaron, « de constater que le Boche n'est pas devenu plus entreprenant au cours de ses vacances 
estivales et que la vieille règle 'un sous-marin détecté est une attaque évitée' tient toujours  

Familier et rassurant, le brouillard enveloppe le convoi avant le lever du jour. Lorsqu'il se 
dissipe brièvement en début d'après-midi, le 21 septembre, Evans découvre que l'ONS 18 se trouve 
maintenant sur le travers tribord du ON 202, plus par chance que suite à une habile planification 
(le commodore E.O. Cochrane, RNR, commodore du convoi ON 202, ne sait même pas ce qui s'est 
produit) et, bien que les conditions météorologiques empêchent l'importante et lourde formation 
avec son front de neuf milles et demi d'apporter les modifications nécessaires à son trajet, elle est 
maintenant beaucoup plus facile à défendre. Les relèvements goniométriques donnent une bonne 

51. Schull, Lointains navires, p. 217. 

52. U 641, U-270, U-260; OEM GE 9 message 22152Z/9/43, boîte 8, DHP, 81/850/8280; Notes prises le dimanche 26 et le 
mardi 28 septembre au sujet des attaques sur les convois ONS 18 et ON 202, annexées au message 022016/10/43 de l'Offr 
gén T.-N., Ibid. 
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idée de la position des U-boat. La couverture aérienne, depuis l'Islande ou à partir de l'Empire 
Macalpine, se poursuit en dépit du brouillard." Quand il n'a pas d'avions, Evans se sert des navires 
encore présents du GE 9 (le Sackville, le Morden et le Chambly) pour effectuer un ratissage vers 
l'arrière. Tant que le brouillard persiste, l'écran tient les U-boat en échec. Plusieurs accrochages se 
produisent. Dans un cas, après avoir attaqué un U-boat (peut-être le U-238) à cinq milles devant 
la colonne de droite à 0 h 39z le 22, le Chambly capte un effet hydrophonique suspect, « un 
bruissement régulier, très distinct de l'effet hydrophonique du sous-marin » et fonce à tribord avant 
de larguer deux torpilles qui ont peut-être sauvé le navire d'une Zaunkeinig. A l'arrière du convoi, 
le Northern Foam attaque le U-305 à 04 h 35z; à 6 h 20z, le 22, le Keppel suit un relèvement RG 

à l'arrière du convoi, repère le U-229, l'éperonne et le coule. À 11 h 42z, le Sackville attaque le 
U-377 à dix milles derrière. Plusieurs heures plus tard, la visibilité s'améliore et les U-boat 
reprennent l'avantage." 

Lorsque le brouillard se lève, le 22 septembre, on peut voir des navires disséminés à perte de 
vue dans un périmètre de plus de trente mille carrés, un écart de quatre milles séparant les deux 
convois. Le Keppel doit agir comme « messager » pour coordonner les mesures de contrôle entre les 
commodores des convois et la confusion règne quant aux postes et aux tâches à l'intérieur de 
l'écran de protection. Heureusement, de nombreux Liberator VLR canadiens sillonnent le ciel. 
À 16 h 45z, le X/10 attaque le U-377 à la mitrailleuse; il blesse gravement son commandant et le 
met hors de combat. nylon repère ensuite le U-402 et, une fois son armement principal épuisé, il 
échange des tirs avec lui jusqu'à ce que le navire disparaisse dans un banc de brouillard. 
À 17 h 10z, le L/10 attaque le U-270 à quarante milles devant les convois et, sous le feu nourri 
des canons antiaériens, il réussit à endommager le navire qui doit rentrer à sa base. Plus près du 
convoi, à 19 h 34z, le Lobelia éloigne le U- 758 sur la hanche bâbord en l'endommageant 
légèrement et, peu après, un Swoesh de l'Empire MacAlpine attaque le U-238 dix milles devant. 
nylon évite habilement l'artillerie antiaérienne des U-boat (les sous-mariniers allemands disent 
des biplans Swordfish qu'ils sont lents et maladroits comme « de vieilles corneilles »)" et ce sont 
finalement l'Itchen et le Narcissus qui éloignent Hepp et le forcent à perdre le convoi de vue." 

Afin d'esquiver un U-boat repéré à quarante-cinq milles sur un angle de marche de 250°, Evans 
demande au commodore Cochrane de maintenir un cap sud-ouest jusqu'à la tombée du jour et, dans 
un moment de faiblesse, il consent à ce que l'ONS 18 se regroupe ensuite derrière l'ON 202 pour 
faciliter le virage. C'eût été « trop demander que de faire exécuter un virage à 50° à un convoi de dix- 

54. « Son avion a effectué sur un pont minuscule l'un des atterrissages les plus étonnants dont j'aie entendu parler, dans un 
brouillard très intense. Le message laconique « Tous les avions en état de fonctionner » était le premier indice que ce 
miracle s'était produit ». ROP du Towy Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 

et 241, PRO, ADM 199/353. 
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huit colonnes en pleine noirceur ». Ainsi, en fin de soirée, l'ONS 18 a réussi à prendre sa nouvelle 
position et l'énorme formation un peu désordonnée se retrouve sur son nouveau cap à 2600 . Au cours 
de l'après-midi toutefois, avec l'arrivée de la frégate HMS Towy, Evans est en mesure d'établir un bon 
réseau goniométrique en positionnant la frégate sur l'aile droite de l'écran et il obtient une solide 
indication de la menace provenant de l'avant et de bâbord, mais pas de l'arrière. Il y a en fait dix 
navires qui se rapprochent des convois et ceux qui se trouvent à l'arrière évitent de révéler leur 
position en maintenant le silence radio. À 21 h 39z, l'Itchen obtient un contact radar à l'avant du 
convoi et, dix minutes plus tard, le Liberator N/10 qui se pointe par l'avant, aperçoit le sillage du 
U-275. En pleine noirceur et sans le projecteur Leigh qui avait été si efficace dans l'offensive du golfe 
de Gascogne, empêché de larguer des fusées éclairantes qui risqueraient d'illuminer les navires, 
l'avion ne retrouve pas le sous-marin. Le sous-marin ne repère toutefois pas le convoi lui non plus. 
Un peu avant 22 h 00z cependant, le U-952 de Curio les rattrape par l'arrière. Il lance l'une des deux 
Zaunkeinig qui lui restent sur le Renoncule et pense l'avoir mortellement atteint. Il fait erreur; le 
Renoncule obtient un contact radar à 20 h 06z et, dix minutes plus tard, le Northern Foam repère le 
U-boat. Les deux escorteurs lancent une fructueuse attaque à la grenade et le U-boat commence à 
prendre l'eau au rythme de quatre tonnes à l'heure, mais Curio n'abandonne pas. À 22 h 34z, le 
U- 731 lance une torpille Zaunleônig sur le groupe avancé d'escorteurs, mais sans résultat. Il plonge 
à 170 mètres et ne refait surface qu'une fois le convoi passé. Le Morden et l'Itchen, qui font partie de 
ce groupe d'escorte avancé, ouvrent tous deux le feu sur une cible radar (peut-être le U-260) et, 
quinze minutes plus tard, le Gatineau vise lui aussi une cible devant l'écran de protection." 

À 23 h 59z, l'Itchen ouvre le feu sur un autre U-Boot. Sensiblement au même moment, le 
U-666, qui a attiré l'attention de la frégate, lance deux Zaunkônig, l'une sur le Morden, l'autre sur 
l'Itchen. La première torpille explose dans le sillon du Morden, mais la seconde frappe l'Itchen et le 
navire vole littéralement en éclats. Ce tragique événement se produit si rapidement qu'aucun des 
navires de protection ne se rend compte de la disparition de l'Itchen (le Gatineau pense que le 
U-boat a explosé) jusqu'à ce qu'Evans lance un appel radio. Déjà, le convoi a traversé les débris et 
les hommes baignant dans l'huile à la surface de l'eau. En dépit du danger, le navire polonais 
Wahela fait un arrêt et ramasse les trois seuls survivants, deux de l'Itchen et le matelot William 
Fisher, de la salle des machines du St Croix. Le seul survivant de la tragédie du Polyanthus n'a pas 
été épargné cette fois. Près de quatre cents marins, pour la plupart des combattants chevronnés de 
la bataille de l'Atlantique, ont perdu la vie sur ces trois navires." Le matelot de 2' classe du 
St Croix, Charles Dowler de Windsor en Ontario, était l'un de cinq frères servant dans la MRC." 

Peu après la disparition tragique de l'Itchen, le Chambly obtient un contact radar, 
vraisemblablement le U-584, et à 0 h 07z, le 23 septembre, le sous-marin lance une torpille 
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Zaunkônig sur la corvette, mais rate sa cible. À l'instar des autres capitaines de U-boat qui ont 
attaqué des escorteurs, le Kapitânleutnant J. Deecke ne réussit pas à se mettre en position d'attaquer 
le convoi proprement dit, étant donné que le Chambly le force à rester en immersion en lui lançant 
des grenades. Ainsi, exception faite du succès remporté par le U-238 aux premières heures de la 
bataille et en dépit de la perte de quatre escorteurs attaqués par des sous-marins,' le rideau de 
protection du convoi n'a toujours pas été percé. Il faut admettre que les chances de maintenir 
l'avantage sont minces. Au moins sept sous-marins se rapprochent encore et les escorteurs ont la 
lourde tâche de protéger les flancs beaucoup plus larges des convois maintenant réunis. Les U-boat 
peuvent profiter du temps accru que prennent les colonnes de navires marchands pour franchir un 
point donné, maintenant que l'écart s'est élargi entre ON 202 et l'ONS 18. 62  

Comme on pouvait peut-être s'y attendre, c'est encore une fois le U-238 de Hepp qui, comme il 
l'a fait après que le Lagan eut été frappé, tire avantage de la situation créée par l'énorme explosion 
qui a emporté l'Itchen. Il se fraye un chemin à tribord du convoi et, à 02 h 00z le 23 septembre, il 
se glisse subrepticement au-delà de l'Icarus et du Drumheller, sur l'aile droite du l'ON 202. Même 
si le Drumheller obtient un contact radar qui déclenche un branle-bas de combat et qu'il tire un 
obus éclairant, Hepp lance froidement trois torpilles FAT qui atteignent le navire de 5 056 tonnes 

Skjelbred, le navire de 3 642 tonnes Oregon Express et le navire de 7 134 tonnes Port femseg (tous 
trois mortellement frappés), puis se retire sans être inquiété. Pratiquement au même moment sur 
le travers bâbord, le U-260 lance une Zaunkônig au Chambly. Pickard a déjà obtenu les contacts 
radar et asdic lorsque son dispositif asdic tombe en panne et « une explosion secoue 
considérablement l'arrière du navire » (les fois où les escorteurs échappent à la torpille acoustique 
méritent d'être signalées) mais Albrecht n'exploite pas cet avantage. À 6 h 15z, le U-952 de Curio 
rattrape son retard, cette fois sur ONS 18, ce qui n'aurait pas été possible si la formation privilégiée 
par le capitaine de frégate Evans avait été maintenue. Curio fait feu sur les deux navires de tête 
dans la colonne de bâbord du ONS 18 en utilisant chaque fois une torpille à trajectoire sinusoïdale 
avec une torpille à trajectoire linéaire. Une torpille non explosée frappe le second navire, le lames 
Gordon Bennett, un bâtiment de 7 167 tonnes, et l'une des trois autres torpilles frappe le navire de 
5 098 tonnes Steel Voyager, qui doit éventuellement être abandonné. Les U-boat font une nouvelle 
tentative : le U- 758 fait feu sur un vapeur et sur un navire d'escorte, fort probablement le Rathlin, 
sans succès. Les repérages et attaques du 23 septembre empêchent sans doute toute nouvelle 
approche des sous-marins et Dönitz ordonne aux navires de mettre un terme aux opérations au 
cours de l'après-midi s'ils ne sont pas en bonne position pour attaquer." 

Trois des vingt et un escorteurs ont été coulés par la nouvelle torpille Zaunkônig et deux autres 
sont gravement endommagés; six des soixante-neuf navires marchands ont sombré et plus de 400 

hommes ont été tués au cours de cette bataille. D'autre part, trois des vingt et un U-boat qui ont 
pris part à la bataille ont été coulés avec 100 hommes à bord et deux autres endommagés. Voilà 
un bilan qui ne devrait réconforter ni les analystes alliés ni ceux des Allemands. Un vent 
d'optimisme souffle pourtant des deux côtés. Dönitz, qui tire ses conclusions d'une analyse basée 
sur une série d'hypothèses incorrectes, pense que la torpille Zaunkônig et le détecteur de radar 
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Hagenuk Wanze ont permis de résoudre le « problème technique » auquel il attribuait la 
déconvenue des U-boat en mai sur les routes du nord." Les autorités canadiennes et britanniques, 
qui s'attendaient à une reprise de l'offensive allemande, sont plutôt satisfaites car, en dépit de la 
torpille acoustique, les escortes ont assez bien réussi à faire écran aux convois." 

La première erreur dans l'analyse allemande a été de ne voir qu'un seul convoi là où il y en 
avait deux. Le BdU a même réprimandé les deux navires qui ont rapporté l'ONS 18 pour avoir mal 
évalué de cinquante milles la position des Alliés. C'est peut-être ce qui a entraîné la deuxième 
erreur, qui a été d'identifier ce que le capitaine de frégate Evans a qualifié par euphémisme de 
« groupe de chasse » la nuit du 20 septembre comme une couverture éloignée composée de 
destroyers travaillant seuls ou en duo. Convaincus qu'il s'agissait d'une nouvelle tactique alliée, 
les Allemands font une analyse biaisée. Leur troisième erreur consiste à attribuer l'annulation de 
l'effet surprise au seul fait que les Alliés aperçoivent les U-boat pendant qu'ils approchent de leurs 
positions. Le commandement des U-boat faillit encore une fois à reconnaître que leurs codes ont 
été percés ou qu'on dispose maintenant d'un goniomètre embarqué. Le BdU croit en plus les 
commandants de U-boat qui soutiennent que, suite au lancement de quinze Zaunkônig dans la 
nuit du 20 septembre, sept navires ont certainement été coulés et trois autres probablement, alors 
que dans les faits seulement deux navires ont coulé, le St Croix et le Polyanthus . Ainsi, les 
commandants de U-boat pensent avoir affronté au moins dix escorteurs, plutôt que cinq dans la 
réalité, à divers moments pendant cette bataille. « Après l'important succès remporté contre cette 
couverture éloignée du convoi », note le rapport, « on peut envisager l'évolution future de 
l'opération avec une confiance justifiée. Le travail préliminaire consistant à se défaire de cette 
désagréable couverture éloignée est accompli; on peut maintenant s'attendre à pouvoir en faire 
autant avec le convoi. Lennemi est très effrayé par la perte d'un si grand nombre de destroyers; 
c'est ce qu'ont clairement confirmé ses conversations radio. Et que peuvent maintenant attendre 
les navires avec ce qui est arrivé à leur couverture rapprochée? Les U-boat peuvent sans difficulté 
attaquer le gros du convoi ... »." 

Seul un miracle peut sauver le convoi de la destruction, insiste Dönitz, et ce miracle prend la 
forme d'un brouillard. Néanmoins, après l'apparente victoire sur la couverture éloignée deux nuits 
plus tôt, c'est avec étonnement qu'il constate que le convoi est encore fortement protégé par une 
escorte rapprochée une fois le brouillard dissipé. Les attaques, croit-il, coulent ensuite cinq autres 
destroyers, deux au cours d'une même attaque contre l'escorte rapprochée et trois autres « très près 
du convoi »; le seul escorteur coulé au cours de cet incident est en fait l'Itchen. La perte de cinq 
autres escorteurs, soutient Dönitz, expose le convoi à une attaque par les flancs et il commet une 
autre erreur dans son analyse en affirmant que seul le retour du brouillard a épargné la force 
d'escorte démoralisée et le convoi de l'attaque principale. Comme les seuls rapports de U-boat reçus 
la dernière journée portent sur des repérages de navires seuls ou se déplaçant en tandem, on croit 
que les navires aperçus ont perdu le convoi de vue dans le brouillard ou l'ont délibérément 
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abandonné après qu'un si grand nombre de navires aient été coulés, le 23 septembre. En fait, non 
seulement la visibilité était suffisante lorsque l'opération a été annulée, mais comme il a été dit 
précédemment, ce sont six navires marchands qui ont été détruits, au lieu de douze comme a voulu 
le croire le commandement des U-boat." 

D'origine partiellement douteuse, certaines conclusions des Allemands restent néanmoins 
justifiées. Bien qu'il soit exagéré de dire que lorsqu'un escorteur était coulé par une Zaunkônig, 
celui qui l'accompagnait déguerpissait aussitôt, il est vrai que les U-boat subissaient moins 
d'attaques à la grenade qu'au cours des affrontements précédents. Cela s'explique en partie par 
le fait que certaines attaques (quoique trop peu nombreuses, selon les autorités britanniques)" se 
faisaient au « hérisson » et avec des projectiles qui n'explosent que lorsqu'ils frappent un obstacle. 
Il est clair aussi que la Zaunkeinig imposa un temps d'arrêt aux responsables autrement 
intrépides de la guerre anti-sous-marine. Le 21 septembre, le C en C des Parages occidentaux 
avertit dans une consigne que les U-boat ont adopté une politique anti-escorte et travaillent en 
tandem, l'un agissant comme un leurre pendant que l'autre fait feu en immersion; il semble 
toutefois qu'on ait fait une mauvaise lecture des directives données aux sous-marins de ne pas 
opérer en surface en groupes de plus de deux. 1:amiral Horton fait en outre état du recours aux 
torpilles acoustiques et ajoute que des mesures actives sont prises pour établir des contre-mesures 
et que « pour le moment, les escortes doivent adopter des tactiques moins offensives et concentrer 
leurs efforts sur la défense immédiate du convoi »." Un peu plus tard, les Parages occidentaux 
annulent cette instruction, mais elle contribue à expliquer pourquoi, malgré plus de trente 
contacts confirmés avec des sous-marins au cours de cette bataille, seul le Keppel a réussi à en 
couler un et aussi pourquoi il l'a fait en l'éperonnant plutôt qu'en ayant recours à des méthodes 
plus sophistiquées." 

La situation a manifestement évolué depuis les spectaculaires succès de mai. À cette époque, 
les forces alliées gagnaient constamment du terrain grâce à une implacable combinaison d'escortes 
et de groupes d'appui renforcés par plusieurs porte-avions d'escorte. En septembre toutefois, 
l'offensive du golfe de Gascogne a perdu de son élan et les groupes d'appui avec porte-avions sont 
trop éloignés pour prendre part à la défense du ONS 18 et du ONS 202. 11 faut se rappeler 
également qu'en mai, non seulement les avions ont été responsables de la moitié des navires 
coulés, mais que les navires d'escorte ont coulé cinq sous-marins dans le même genre de 
conditions, alors qu'ils naviguaient en surface et rendus aveugles par le brouillard.'' 

À St John's après la bataille, les commandants d'escorteurs britanniques, canadiens et français 
n'affichent absolument pas l'inquiétude que les U-boat auraient dû déclencher parmi eux, selon 
Dönitz. Le Capitaine (D) Argentia fait observer que les attaques lancées contre le convoi « ont été 
selon la Derby House très peu différentes de ce à quoi on s'attendait ». Les dernières remarques 
formulées à cette occasion par le capitaine de frégate Evans expriment, beaucoup plus vivement 

67. Ibid. 

68. Rapports sur les convois de l'Atlantique, convois ONS, ONS 1-18, ON 202, HX 240 et 241, f.504, PRO, ADM 199/353. 

69. Message du C en C PO 212333Z, sept. 1943, DHP 81/520/8280, boîte 8, ONS 18. 

70. Notes prises le dimanche 26 sept. 1943, DHP 81/520/8280 ON 202, boîte 8. 

71. Syrett, Defeat of the U-boats, pp. 270-272; Milner, The U-boat Hunters, p. 71. 
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que dans son compte rendu officiel, élégamment rédigé, l'esprit offensif qui animait les capitaines 
d'escorteurs : 

.... En ce qui concerne la torpille acoustique, elle représente sans doute une menace. 
La meilleure façon de lui faire échec consiste à couler le sous-marin et, pour cela, il 
faut attaquer. Je ne pense pas qu'on devrait laisser le sous-marin nous dicter les 
tactiques à adopter. [Biffé au crayon, peut-être parce que l'ordre a été annulé : 

« J'espère que mon groupe ne sera pas influencé par le message de l'Amirauté et qu'il 
foncera sur le sous-marin »I. Nous devrions leur dicter nos tactiques. Si on regarde 
le nombre de cibles atteintes avec le nombre de coups tirés par l'ennemi, le 
pourcentage est manifestement très faible." 

Depuis au moins neuf mois, des deux côtés de l'Atlantique, les équipes de recherches 
opérationnelles réfléchissent sur la torpille acoustique. Eémetteur de bruit, ou PNM (pour "Pipe 
noise-maker"), mis au point par le Canada en 1940 pour le dragage des mines acoustiques, a été 
adopté par l'Amirauté et baptisé FOXER. En réponse à une version antérieure d'une torpille à tête 
chercheuse allemande, la TAFFY, qui se différenciait de la Gnat parce qu'elle était dotée d'un 
détonateur à contact plutôt que magnétique, l'Amirauté propose en avril 1943 de traîner deux 
séries de FOXER séparés d'une centaine de verges par des paravanes. À Halifax, le 21 septembre, 
le lendemain de la disparition du St Croix, la MRC démarre ses propres expériences sur les PNM 
destinées au leurre anti-torpilles acoustiques. Quelle remarquable coïncidence que le 20 septembre, 
J.H.L. Johnstone, Directeur des recherches opérationnelles de la MRC, ait présenté à la Direction des 
opérations, à Ottawa, un rapport portant sur des contre-mesures possibles! Le lendemain, les 
essais en mer effectués à Halifax l'amènent à recommander d'attacher des tubes d'un pouce, d'une 
longueur de cinq pieds, à 250 verges derrière des navires naviguant entre 8,5 et 17,5 noeuds. 
Comme on manque de tubes d'un pouce, on leur substitue des tubes d'un 
pouce et c'est ainsi qu'est créé le dispositif canadien antitorpille acoustique ou dispositif CAAT 
(Canadian Anti-accoustic Torpedo). Ce jour-là, le C en C Comd Ca AN.-O fait parvenir un message à 
l'Offr gén T-N. pour lui expliquer comment construire et utiliser sur place ces dispositifs de 
balayage et la production du CAAT démarre à Halifax. Le 24 septembre, cinquante séries sont 
acheminées à St John's, trente autres le 25 septembre et le personnel local de St John's en produit 
vingt sur place; la production ne prend fin que lorsqu'on dispose de 400 séries de dispositifs CAAT 
Mark 1. Le capitaine de frégate A.E Peers, MRC, l'officier d'état-major responsable de tout le projet 
à Halifax, se rend à St John's pour la mise à l'eau et présente un rapport sur les indices de la 
présence de torpilles acoustiques au  combat. 7°  

Comme le fait remarquer Marc Milner, bien que la réaction canadienne ait été remarquable, la 
solution au problème que pose la nouvelle arme est moins simple que les historiens ne l'ont 
présumé. Eétat-major des Parages occidentaux n'a rien fait pour préparer une contre-mesure. La 
préférence de l'Amirauté pour le FOXER, si encombrant soit-il, persiste. En outre, le remorquage 
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d'émetteurs de bruit n'est qu'une option parmi d'autres, certaines complémentaires, d'autres qui 
exigent une approche totalement différente. Easdic devient très difficile à utiliser pendant que le 
CAAT ou le FOXER est à la remorque, surtout à grande vitesse. En maintenant une vitesse de sept 
nœuds ou moins, on empêche les hélices d'un escorteur de produire un bruit de cavitation, ce qui 
protège le navire contre les Gnat. Les vitesses réduites ne sont toutefois pas toujours 
recommandées. Une tactique qui contribue grandement à réduire les risques d'une attaque à la 
torpille est élaborée en quelques jours seulement par les Parages occidentaux. Cette méthode dite 
du « saut de côté » exige des escorteurs qu'ils s'éloignent d'au moins un mille de leur route 
d'approche initiale lorsqu'ils se trouvent dans un rayon de 3 500 verges du U-boat ou lorsque le 
U-boat plonge (ce qui est souvent une bonne indication qu'une Gnat a été lancée), selon le premier 
des deux cas. La méthode est relativement simple, l'escorteur modifiant son cap de soixante degrés 
pour placer le sous-marin du côté opposé de l'étrave par rapport à celui où il a été détecté. Après 
une avancée de 2 000 verges, l'escorteur reprend sa position initiale et prend le U-boat en chasse. 
Lavantage évident de la manoeuvre se trouve diminué par l'augmentation du temps nécessaire 
pour approcher le U-Boot, ce qui réduit ses chances de le repérer et de le détruire. Lune des grandes 
questions demeurées sans réponse pendant tout le reste de la guerre a été de savoir si 2 000 verges 
assuraient un écart suffisant." Finalement, certains commandants peu disposés à s'accommoder 
du retard causé par le « saut de côté » ou par l'interférence d'un leurre s'en remettent simplement 
à leurs opérateurs asdic pour détecter l'approche d'une Gnat, auquel cas des grenades prévues pour 
exploser en eau peu profonde peuvent être jetées vers l'arrière pour faire exploser la torpille 
prématurément. 

A la suite de sa première action d'importance, le GE 9 interrompt ses activités. Les Parages 
occidentaux prennent rapidement des mesures pour assurer le transfert du Morden et du Sackville 
vers le groupe C 2, en remplacement du Lagan et du Polyanthus , et celui du Chambly vers le GE 5, 
pour lui donner un effectif complet de neuf bâtiments. On peut di fficilement être en désaccord avec 
ces décisions puisqu'à l'automne de 1943, la RN et la MRC ont beaucoup de mal à maintenir les 
effectifs des forces d'escorte de haute mer, alors même que le retour du mauvais temps cause des 
avaries qui augmentent les besoins en remplacement. La production canadienne, britannique et 
américaine destinée à la Grande-Bretagne, dans le cadre du prêt-bail commence à peine à livrer de 
nouveaux destroyers d'escorte ainsi que des frégates et corvettes améliorées, mais il faudra 
attendre encore quelques mois avant que ces navires ne soient disponibles, équipés et prêts pour 
la mise en service en nombre suffisant. Il faut toutefois déjà retirer du service transatlantique 
nombre des vieux destroyers de la classe Town, qui représentent encore une part importante des 
flottes d'escorte britannique et canadienne, parce qu'ils sont usés au point de n'être plus 
utilisables. 

Les réparations majeures sur le NCSM St Francis l'empêchent de se joindre au GE 9, une 
illustration de l'efficacité réduite des navires de cette classe. I.:Amirauté en vient à la conclusion 
que tous les Town devraient être retirés du service dans l'Atlantique Nord avant la fin de 1943; 
rien ne permet d'espérer qu'on pourra les maintenir en opération dans des conditions 
météorologiques hivernales et on a un urgent besoin de leurs équipages pour les nouvelles 
constructions. La MRC doit relever un autre défi en raison du programme accéléré de 

74. I3C en C Parages occidentaux au C en C Comd AN.-0. Ca, 30 sept. 1943, RG 24, (acc 83/84), 2505, S-6060-3. 
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modernisation de la flotte de corvettes; au moins le tiers de toutes les corvettes se trouvent dans 
les chantiers navals pour ces travaux d'envergure à l'automne de 1943. On ne tarde pas à planifier 
le rétablissement du GE 9 en tant que groupe d'appui canadien, mais ses navires (trois des 
premières frégates de construction canadienne et quatre corvettes nouvelles ou modernisées) ne 
pourront entrer en service avant le début de 1944." La décision de ne pas rétablir le GE 9 dans 
l'immédiat n'eut aucune conséquence sur le rendement des navires canadiens. Le Capitaine (D) 
Greenock est d'avis que le Chambly « a très bien fait et il est dommage qu'aucune des attaques qu'il 
a lancées n'ait résulté en une destruction confirmée d'un ennemi ». Le Sackville reçoit également 
des éloges pour son attaque du 22 septembre qui, croit-on, a gravement endommagé le U-377.  Le 
Commodore (D) Londonderry émet un commentaire sur « le bon esprit offensif maintenu par tous 
les escorteurs tout au long de l'attaque », ce qui a permis de réduire les pertes et empêché l'ennemi 
de prendre l'initiative." 

Pendant qu'il ajoute des sous-marins à la meute Leuthen, fin août début septembre 1943, le 
BdU dépêche également de nouvelles vagues de navires vers des théâtres éloignés et, le 
8 septembre, le centre de pistage des sous-marins de l'Amirauté prédit qu'une « opération d'un 
maximum de six U-boat dans les eaux canadiennes pourrait être imminente »." Dans les faits, le 
commandement des U-boat n'affecte à ce moment que deux sous-marins à la côte canadienne et 
un troisième en octobre. Fait significatif, le commandement informe au moins un des navires qu'il 
peut « s'attendre à une importante surveillance aérienne après avoir été repéré », indice du 
renforcement des défenses qui a forcé les sous-marins à s'éloigner de la côte à l'automne de 1942 
et de l'expérience du U-262, qui fut survolé sans être détecté au large de l'Île-du-Prince-Édouard 
en mai 1943." La tâche première qui lui fut confiée au printemps avec les U-262 et U-119 
consistait à mener des opérations clandestines, celle de poursuivre les navires marchands 
devenant secondaire." 

Le 24 septembre, le premier sous-marin de la nouvelle vague, le U-536 du Kapikinleutnant 
R. Schaenburg, arrive au large de Pointe de Maisonnette, dans la baie des Chaleurs, au Nouveau-
Brunswick. Sa mission, tout comme celle du U-262,  consiste à récupérer des prisonniers de guerre 
évadés, pour rehausser le moral des troupes, réussir un bon coup de propagande et recouvrer les 
services de quelques officiers haut gradés. Des dispositions ont été prises, comme lors des tentatives 
précédentes, grâce à des communications efficaces mais lentes entre les prisonniers et le 
commandement des U-boat à l'aide de codes sous forme de phrases et de mots glissés dans les lettres 
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échangées entre les prisonniers et leurs familles par l'entremise de la Croix-Rouge; le commandement 
des U-boat dispose en outre de documents susceptibles de faciliter une évasion, lesquels sont 
méticuleusement insérés ou collés dans les reliures des romans et autres livres qui représentent 
l'essentiel des petites douceurs envoyées aux prisonniers, encore une fois par l'entremise de la Croix-
Rouge. Cette fois cependant, certains censeurs du Renseignement naval canadien, à qui rien 
n'échappe, découvrent le plan et la MRC coordonne ses efforts avec ceux de l'Armée et de la 
Gendarmerie royale du Canada pour faire échec à la tentative d'évasion et tendre un piège au sous-
marin. Il s'avère que l'évasion massive du camp 90 de Bowmanville, en Ontario, par le célèbre 
Kapitânleutnant Otto Kretschmer et un certain nombre d'autres officiers sous-mariniers, échoue 
lorsque les gardes de la GRC et de l'Armée découvrent le tunnel devant servir à l'évasion. Un autre 
capitaine de U-Boot , le Kapitânleutnant W Heyda, s'évade néanmoins du camp le 24 septembre et, 
fourni en vêtements, en argent et en faux papiers par les prisonniers dont la tentative d'évasion a 
échoué, il se rend jusqu'à Pointe de Maisonnette. C'est à cet endroit que, trois jours plus tard, il est 
accueilli par les représentants de l'Armée, de la Marine et de la GRC qui l'attendaient.' 

Dès qu'il est mis au courant de l'opération, le contre-amiral Murray confie au Capitaine (D) 
Halifax, le capitaine de vaisseau W.L. Puxley, RN, de même qu'au capitaine de corvette D.W. Piers qui, 
en quittant le Restigouche a accepté le poste d'officier de l'instruction relevant du C en C du Comd 
AN.-0. Ca, et à l'officier britannique qui commande le sous-marin d'entraînement à Halifax la tâche 
de tendre un piège au U-536.  Piers et Hill se rendent dans la baie des Chaleurs, veillent à l'installation 
de deux postes de radar mobiles de l'Armée et conçoivent un plan minutieux pour s'emparer du 
U-boat avec une équipe d'arraisonnement. Ceci mène à ce qu'on pourrait peut-être appeler un plan 
d'action plus pratique, soit fermer la baie avec des frégates anti-sous-marines et torpiller le sous-
marin. Le destroyer HMS Chelsea, les corvettes NCSM  Agassiz, Shawinigan, Lethbridge et Rimouski, 
les dragueurs de mines NCSM Mahone, Swift Current, Chedabucto, Ungava et Granby, de même qu'un 
certain nombre de vedettes Fairmile commencent à patrouiller le sud de la baie le 25 septembre et, le 
lendemain, il s'avère que le U-536 est arrivé et qu'il demeure en immersion sauf pendant de brèves 
périodes au plus fort de la nuit. Le Rimouski (lieutenant de vaisseau R.I. Pickford, RVMRC), qu'on a 
équipé d'un système de lumière diffuse destiné à lui servir de camouflage nocturne, est censé se 
détacher du groupe et s'approcher du U-boat « en glissant lentement avec ses feux de navigation 
allumés et, grâce à l'éclairage diffus, en passant pour un petit navire côtier ». La nuit du 
26 septembre, le sous-marin entreprend de quitter la baie dans l'intention de faire surface en toute 
sécurité dans les vastes eaux du golfe assez longtemps pour recharger les batteries affaiblies de son 
système électrique, avant de retourner au point de rendez-vous avec les fugitifs. Alors que le navire 
approche de l'embouchure de la baie toutefois, Schaunberg et ses officiers entrevoient au loin des 
bâtiments de guerre qui semblent rôder. Le sous-marin entre immédiatement en plongée et reste 
immobile dans les eaux peu profondes où les bâtiments de guerre sont peu susceptibles de s'engager 
jusqu'à la nuit suivante, celle du 27 au 28 septembre, où il quitte furtivement le golfe toujours en 
immersion. Une fois tout à fait dégagé de la côte canadienne, le 5 octobre, il lance le signal  « Kiebitz 
verOffen » Opération Kiebitz avortée »). 81  
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Si la course aux fugitifs offre parfois certains moments distrayants, les opérations de mouillage de 
mines sont par contre très sérieuses. Ainsi, lorsque le U-220 mouille soixante-six mines magnétiques 
à orin au large de St John's, dans la nuit du 9 au 10 octobre 1943, les services de renseignement alliés 
sont pris par surprise.' Après la découverte et la destruction d'une mine dérivante par un des 
dragueurs de mines du port, le 11 octobre, les autorités côtières établissent un périmètre de risque au 
large de St John's. Elles restreignent l'entrée au port au seul chenal qui a été inspecté et demandent 
l'aide de Halifax. Contrairement au mince cordon de mines déployé par le U- I 19 dans les approches 
du port de la Nouvelle-Écosse, les mines du U-220 sont installées par groupes à l'intérieur d'une zone 
allant de cinq à treize milles autour de l'étroite entrée donnant accès à St John's. Ce plan est conforme 
aux instructions données par le BdU et les premières opérations de déminage permettent d'établir avec 
une exactitude raisonnable l'étendue du champ de mines. Le 19 octobre cependant, le petit convoi WB 
65 entre Wabana et Sydney, composé de sept vapeurs escortés par les Bangor canadiens Caraquet et 
Miscou, tombe sur des mines à douze milles au large de Bullhead, bien au sud de la zone de risque 
reconnue. Ce sont les seuls dispositifs découverts à l'extérieur des approches immédiates de St John's." 
Encore une fois, les malheureux minéraliers, qui ont subi de lourdes pertes en 1942 jouent de 
malchance. L'un des navires de tête, le vapeur britannique Penolver, est soudainement victime d'une 
importante explosion à l'arrière et, comme il est chargé de minerai de fer, il coule en quelques secondes. 
Le vapeur suivant dans la colonne, l'américain Delisle, s'immobilise pour recueillir les survivants au 
milieu des débris flottants et, quelques minutes plus tard, une explosion se produit dans la cale du 
navire provoquant son naufrage. Le Mi scou récupère la totalité de l'équipage du Delisle, mais 
seulement quatorze des quarante et une personnes qui étaient à bord du Penolver. Le champ de mines 
du U-220 ne fit toutefois aucune autre victime. " 

Comme à Halifax, le déminage nécessite d'intenses efforts qui sont souvent freinés par les 
intempéries. Jusqu'à douze navires s'y consacrent quotidiennement. Neuf Bangor canadiens y 
participent mais, comme à Halifax, la plus grande partie du travail est accomplie par les 
polyvalents dragueurs de mines en bois de la Royal Nai o7. Neuf de ces navires, fraîchement sortis 
d'un chantier américain, sont de passage à St John's avant leur traversée de l'Atlantique. Les 
opérations de déminage se poursuivent jusqu'au 16 décembre, deux semaines après le repérage de 
la dernière mine, et on comptabilise un total de seulement trente-quatre des soixante-six mines 
mouillées par le sous-marin. Les autres se sont sans doute auto-détruites dans la mer agitée. Le 
lieutenant de vaisseau Rundle arrive de Halifax pour prêter main-forte et il réussit à récupérer deux 
mines. Après la tragédie d'octobre, les mines ne nuisent plus aux opérations de transport maritime 
dans les semaines et les mois qui suivent. En décembre, l'Offr gén T-N. résume l'impact qu'ont eu 
ces mines lorsqu'il note dans son journal de guerre : « Aucune activité locale à signaler »." 
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Le troisième U-boat affecté à la zone canadienne à l'automne de 1943, le U-537 commandé par 
le Kapiteinleutnant Schrewe, érige une station météorologique automatique à Martin Bay, à 
l'extrémité nord de la côte du Labrador, à 15 milles environ au sud de Cape Chidley, les 22 et 
23 octobre." Il s'agit non seulement de la première station météorologique automatique en 
Amérique du Nord, mais encore du seul débarquement armé des forces allemandes sur le continent 
au cours de la Seconde Guerre mondiale. La station proprement dite n'a pas été découverte. En 
l'espace de quelques semaines, le décryptage de signaux allemands révèle que le U-boat a déposé 
un « dispositif météorologique », mais les services de renseignement alliés considèrent qu'il s'agit 
d'une « bouée météorologique automatique » qui flotte quelque part « dans le secteur Labrador-
Terre-Neuve »." Le 29 juin 1943, les chefs d'état-major canadiens font peu de cas d'une menace 
qui planerait dans la région : ils « sont d'avis que l'établissement d'un [Centre d'information du 
nord-ouest de l'Arctique] ne peut se justifier pour des raisons militaires ». Le 30 septembre 1943, 
le Commandant en chef de l'aviation du Commandement aérien de l'Est tire la même conclusion. 
Autrement dit, la portion nord du Labrador reste terra incognita pour les autorités militaires 
canadiennes." 

Les Alliés ne savent pas que le U-537 s'est rendu jusqu'à Martin Bay parce que le quartier 
général des U-boat a évité toute communication radio, conformément à la procédure en vigueur 
pour ces missions spéciales. Le 23 octobre toutefois, le quartier général des U-boat donne au sous-
marin la consigne de s'éloigner de la côte, une fois sa « tâche » accomplie, de faire un rapport et 
d'amorcer ensuite les opérations de lutte contre le transport maritime. En date du 25 octobre, les 
cryptologues ont percé le signal et soupçonnent que la référence sur-codée à la zone de chasse du 
navire correspond au large du Labrador, fort vraisemblablement à la partie sud, dans les approches 
du détroit de Belle-Isle, que les Allemands savent être un point de rassemblement du transport 
maritime. Les relèvements radiogoniométriques d'un bref signal de Schrewe placent le navire dans 
le voisinage général du Labrador et aident les analystes à tirer cette conclusion." Cette information 
préoccupe Ottawa. Comme nous l'avons vu, certains indices provenant du renseignement ULTRA 
permettent d'établir que, dans le cadre de leurs efforts pour mener des opérations éloignées, les 
Allemands projettent de tenter une nouvelle fois de pénétrer dans les eaux côtières canadiennes. 
La nouvelle voulant qu'un navire rôde à proximité du détroit de Belle-Isle rappelle les événements 

86. Showell, U-Boats at War: Landings on Hostile Shores, pp. 43-49. 

87. Knowles,  «U-boat Intelligence Summary », 14 nov. 1943, 224, NARA, RG 457, SRMN 037. 

88. Le Vice-maréchal de l'air G.O. Johnson écrit au Eastern Defence Command de la USAAF, à Mitchell Field, que « même s'il y 
a occasionnellement une reconnaissance aérienne ennemie au Groenland, on ne considère pas qu'il s'agit d'une menace 
sérieuse ». Le Renseignement naval canadien sait que Schrewe se trouve à Kiel le 22 août 1943, « pour la première 
campagne du U-537, transportant de l'équipement SSR à des fins expérimentales », mais le sens de « équipement SSR » 
n'est pas clair. Exactement une semaine avant que le U-537 ne soit ancré dans la baie et qu'il y reste pendant plus de 24 
heures, ses écoutilles ouvertes, un Canso du 162' Escadron de l'ARC stationné à Goose Bay a effectué une patrouille 
inhabituelle, dont les motifs n'ont pas été expliqués, le long de la côte du Labrador; le pilote de cet avion, interviewé en 
1981, ne se rappelait pas avoir reçu quelque avertissement d'un possible U-boat dans le secteur. Douglas, « The Nazi 
Weather Station in Labrador », Canadian Geographic, 101, no 6, déc. 1981/janv. 1982, pp. 42-46; Idem « Beachhead 
Labrador », 	Histoty Quarterly, vol. 8, no 2, hiver 1996; Rapport de renseignement du 162' Escadron pour la 
période du 15 au 21 octobre inclusivement, Commandement aérien de l'Est, dossier 6-21-7, ANC, RG 24, 5322; W.A.B. 
Douglas au Colonel d'aviation C.G.W. Chapman, 13 août 1981, DHP 2000/5; archives du Renseignement naval canadien; 
DHP, 81/520/1480; réunion 120 du Comité des chefs d'état-major, 29 juin 1943, DHP 181.003 (D189). 

89. Amirauté au COMINCH, 22 h 36/25 oct. 1943, 09 h 40/28 oct. 1943, SRH 236 partie 5, NARA, RG 457 archives de la 
National Security Agency; Sarty, The Maritime Defence of Canada, p, 177. 
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de la fin de l'été et de l'automne de 1942 alors que les U- 165, U-513, U-517 et U-518 patrouillaient 
cette zone de rassemblement en préparation des attaques destructrices qu'ils allaient mener vers 
le sud, en direction du golfe du Saint-Laurent et dans le secteur St John's-Wabana. Le transport 
maritime dans le golfe est particulièrement vulnérable. Uincapacité du système ferroviaire 
canadien d'assurer le transport des cargaisons de bois d'oeuvre et de céréales en vrac entre le 
corridor du Saint-Laurent et les ports de l'Atlantique a mené les Britanniques à réclamer que le 
Canada suspende les convois dans le golfe pour permettre la circulation plus rapide d'un plus 
grand nombre de navires, et les autorités canadiennes s'exécutent à la mi-septembre. La première 
réaction canadienne à l'annonce de la présence du U-537 à l'entrée nord du golfe consiste à 
réintroduire rapidement les convois entre Sydney et  Québec." 

Les intentions allemandes se clarifient le 28 octobre, lorsque les Alliés décryptent les 
instructions que le commandement des U-boat a envoyées le jour précédent au U-537 pour qu'il 
aille chasser au large d'un « port » dont l'identité est révélée par un autre message qui donne la 
position d'un champ de mines récemment déployé par le U-220 au large de St John's. Le nouveau 
U-boat allait manifestement tenter de reproduire les succès remportés par le U-513 et le U-518 
l'année précédente. Le Centre de renseignement opérationnel d'Ottawa ne tarde pas à émettre un 
signal OTTER de catégorie « A » portant sur un secteur d'environ 100 milles marins sur 100 milles 
marins, au large des approches de St John's." Un avion peut très bien couvrir ce secteur au cours 
d'une patrouille normale de six à douze heures. Le Commandement des forces aériennes d'Ottawa 
y voit une première possibilité de tenter une « poursuite jusqu'à épuisement » et demande au 
Commandement aérien de l'Est de lancer l'opération baptisée Salmon. Si un avion aperçoit le 
U-boat ou lance une attaque, il doit continuer à patrouiller dans les environs jusqu'à ce qu'un 
second appareil vienne le rejoindre, et continuer d'encercler, en l'élargissant graduellement, la zone 
où pourrait se déplacer lentement le sous-marin en immersion. L'idée consiste à maintenir le sous-
marin en plongée et, par conséquent, à restreindre sa mobilité jusqu'à ce que des navires de guerre 
puissent se rendre sur les lieux et procéder à une recherche asdic, pendant que l'avion continue de 
survoler le secteur pour s'assurer que le sous-marin ne tentera pas de faire surface et de s'échapper 
en vitesse. En théorie, si l'avion et les navires de guerre arrivent à effectuer une recherche 
coordonnée pendant, disons, trente-six heures (le temps maximum qu'un sous-marin peut rester 
en immersion), l'ennemi, s'il n'est pas déjà repéré, sera contraint de faire surface pour tomber aux 
mains des puissantes forces aériennes et maritimes." 

Dans la matinée du 31 octobre, l'un des trois Lockheed Hudson du 11' Escadron de l'ARC qui 
balayent la zone OTTER aperçoit le sous-marin en surface à soixante milles environ au sud-est de 
St John's et lance une attaque qui rate sa cible. Un assemblage improvisé de navires (le destroyer 
de classe Town HMS Lincoln et trois Bangor canadiens) arrivent de St John's en soirée, juste au 
moment où le mauvais temps force l'avion à retourner à sa base. Les navires de guerre effectuent 
des recherches, sans appui aérien, tout au long de la nuit, jusqu'à ce que les forts vents mettent 

90. Tennyson et Sarty, Guardian of the Gulf pp. 313-314. 

91. Amirauté au COMINCH, signal 09 h 40,28 oct. 1943, NARA, RG 457, SRH 236 partie 5; Sarty, The Maritime Defence of 
Canada, p. 177. 

92. Opération Salmon : couverture aérienne pendant l'intervalle d'échappement, DHP 81/50/1650; Douglas, La création d'une 
aviation militaire nationale, pp. 651-652. 
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Un navire Fairmile participe à des exercices avec la 77 Flottille au large de Gaspé. Les souvenirs de la 
campagne de 1942 contre les U-boat dans le Saint-Laurent étaient encore frais en mémoire. (BAC PA 140669) 

Une bombe planante allemande explose à proximité d'un cargo le 21 novembre 1943. Cette photo a été 
prise à bord du NCSM Prince Robert qui escortait un convoi. (MDN HN909) 
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Le NCSM Lindsay escorte un convoi. On le voit ici au milieu des navires à la recherche de sous-marins 
ennemis. (MDN Z-68-69-70-71) 
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un terme à l'opération le lendemain; pareilles conditions rendent toute chance de contact avec le 
U-boat fortement improbable. La piste se dissipe ensuite jusqu'à la tombée du jour du 10 
novembre, alors qu'un Canso du 5e Escadron de l'ARC qui effectue des balayages en appui au 
convoi HX 265 aperçoit le sous-marin à 140 milles environ au sud du cap Race et l'attaque. Ses 
charges explosives n'endommagent aucunement le U-boat qui manœuvre brusquement et effectue 
un tir intense avec son canon anti-aérien de 20 mm. Uavion quitte les lieux avant que son 
remplaçant n'arrive et la corvette NCSM Shawinigan, dépêchée sur place à partir du groupe 
d'escorte du HX 265, retourne vers le convoi lorsqu'il devient évident que l'avion a rapporté une 
position imprécise. Au lever du jour le 11 novembre toutefois, un autre Canso du 5e Escadron 
repère le sous-marin à quatre-vingt milles environ au sud de l'endroit où des échanges de tirs ont 
eu lieu le soir précédent et, en dépit des tirs antiaériens qui transpercent son aile, il largue des 
grenades assez près pour endommager les tubes lance-torpilles avant du navire. Cette fois, l'avion 
maintient sa position au-dessus de l'endroit où le navire a plongé jusqu'à ce qu'un autre avion 
vienne prendre la relève, puis lance l'opération Salmon, une poursuite jusqu'à épuisement dans 
une zone graduellement élargie. Au cours du même après-midi, le destroyer britannique de classe 
Town Montgomeiy et le Bangor canadien Kenora, que l'Offr gén T.-N. a dépêchés sur les lieux de 
l'attaque le jour précédent, arrivent à l'endroit désigné, mais un épais brouillard des Grands Bancs 
s'installe en deux heures et force l'avion à rentrer à sa base. Onze escorteurs venus de St John's et 
des groupes de la Force d'escorte occidentale qui accompagnent les convois sont retirés du secteur 
menacé pour participer aux recherches étendues pendant les trois jours qui suivent, mais le 
brouillard empêche tout appui aérien, sauf peut-être pendant quelques heures." 

Malgré le mauvais temps et le manque d'expérience en matière de poursuite jusqu'à épuisement 
des équipages aériens et des équipes d'escorteurs qui entravent les efforts des Canadiens pour 
mettre sur pied une opération Salmon efficace, le Commandement aérien de l'Est et le groupe de 
navires de la Force d'escorte occidentale réussissent à neutraliser entièrement le U-537 et à le 
repousser jusqu'à la mer, loin du lieu de rassemblement des convois locaux et transatlantiques du 
sud du cap Race. La première attaque aérienne surprise au large de St John's, le 31 octobre, a 
immédiatement dissuadé Schrewe de poursuivre la chasse dans ce secteur. « En ce qui me 
concerne, cette partie de la côte est devenue malsaine ». Il a ensuite l'intention de s'immiscer dans 
les parages du détroit de Cabot, l'entrée sud donnant accès au golfe du Saint-Laurent, mais il 
abandonne ce plan après l'attaque du 10 novembre et il est en voie de se replier vers l'Atlantique 
quand survient l'attaque du jour suivant. Lorsque sa position a été dévoilée pendant l'attaque du 
10 novembre, Schrewe a envoyé un message radio au Commandement des U-boat annonçant son 
intention de se retirer. Les Alliés ne tardent pas à décrypter son message et les autorités 
canadiennes sont tout de suite en mesure d'annuler la réactivation récente des convois dans le 
Saint-Laurent, réduisant ainsi au minimum les perturbations du transport de marchandises en 
vrac vers la Grande-Bretagne." Le contraste avec les événements de 1942, alors que les U-boat ont 
pénétré librement dans la baie de Conception et dans le golfe, pour couler un nombre considérable 
de navires et entraver le commerce océanique, ne pourrait être plus vif. 

93. Douglas, The Creation of a National Air Force, pp. 572-573. 

94. Knowles, « U-boat Intelligence Summary ›>, 14 nov. 1943, 227, NARA, RG 457, SRMN 037; U-537, KTB, 31 oct. 1943, 10- 
11 nov. 1943; Tennyson et Sarty, Guardian of the Gulf, p. 314. 
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Pendant que les forces restreintes à l'oeuvre dans la zone canadienne bloquent les efforts des 
Allemands qui tentent d'y réaffirmer leur présence, le gros des forces alliées en service à l'est de 
Terre-Neuve s'acharne impitoyablement sur l'ennemi. Les Alliés sont convaincus que la bataille des 
convois ONS 18 et ON 202 a fait ressortir la solidité de l'organisation et la puissance de combat de 
la FEHM, même devant un élément surprise comme la Zaunkônig, et leur confiance se révèle 
justifiée. Dans l'intervalle, le Commandement des U-boat cherche immédiatement à capitaliser sur le 
succès remporté (présumément) dans la bataille contre les convois ONS 18 et ON 202. Une nouvelle 
ligne de patrouille est formée à l'ouest de l'Islande à partir du 24 septembre et d'autres lignes de 
patrouille, renforcées par l'arrivée de nouveaux navires, se déploient en formant un arc vers l'ouest 
qui s'étend jusqu'à moins de 400 milles de Terre-Neuve avant la fin d'octobre. Eavantage des Alliés 
est tel au chapitre du renseignement que l'Amirauté est en mesure de faire passer sans encombres 
les convois les plus gros et les plus faiblement escortés; pour les autres, elle peut prévoir des renforts 
qu'assureront le moment venu les avions basés à terre, maintenant capables de couvrir la totalité de 
l'Atlantique, et les groupes d'appui. Incapable pour le moment de mettre en place des lignes de 
patrouille multiples dans plusieurs parties de l'océan, comme il l'avait fait au début de 1943, le BdU 
n'est plus en mesure de rencontrer l'ennemi selon ses propres termes. Les rares fois que les U-boat 
réussissent à entrer en contact avec les convois, c'est à peine s'ils réussissent à franchir les écrans 
de protection étendus formés par les avions et les groupes d'appui. Les Alliés déplorent la perte de 
deux navires marchands : dans un cas, il s'agit d'un retardataire qui se trouvait hors de portée des 
défenses du convoi et, dans l'autre, il s'agit d'un escorteur, le destroyer polonais Orkan, qui coule et 
fait de nombreuses victimes. Pour leur part, les Alliés coulent quinze U-boat : neuf par des attaques 
aériennes (dont une attaque menée par l'ARC) et six par les groupes d'appui." 

Le 7 novembre, le commandement allemand admet sa défaite sur les routes des convois du nord 
et déplace les U-boat vers le secteur est de l'Atlantique pour s'en prendre au trajet entre Gibraltar et 
le Royaume-Uni." Il prétend qu'il s'agit d'une mesure temporaire, jusqu'à ce qu'on puisse effectuer 
des reconnaissances aériennes pour les convois plus éloignés de l'Atlantique Nord. Les canons 
antiaériens de 20 mm, admet-il, ne permettent pas de contrer les attaques aériennes, mais les U-boat 
vont y parvenir, persiste-t-il vainement à croire, avec le canon lourd de 37 mm qu'on s'apprête à leur 
fournir. Dans les circonstances, seules des opérations nocturnes doivent être entreprises. Les avions 
sont maintenant censés diriger les U-boat sur les convois à la tombée de la nuit. Portée par 
l'optimisme excessif qui a marqué le retour vers les routes du nord en septembre, cette stratégie 
repose sur l'hypothèse que les convois de Gibraltar au Royaume-Uni seront mal défendus étant donné 
qu'ils ont « été éloignés des opérations pendant longtemps », mais la capacité des Alliés à réagir 
rapidement, grâce à la couverture aérienne tout particulièrement, est reconnue. Ainsi, la Luftwaffe 
doit s'engager, non seulement en prenant le relais des opérations de recherche et en dirigeant les 
navires vers l'objectif, mais encore en livrant bataille à l'avion qui protège le convoi. En l'absence 
d'un tel appui, fait-on remarquer, les meutes postées au loin ne peuvent combattre efficacement." 

95. Syrett, Defeat of the U-boats, pp. 203-224; Blair, Hitler's U-boat War, II, pp. 426-441; U-boat War in the Atlantic III, pp. 
28-32; pour un condensé du renseignement très complet à la disposition des Alliés, voir NARA, RG 457, SRMN 037, K.A. 
Knowles, U/Boat Intelligence Summary ›), 4 oct. au  14 nov. 1943. 

96. Syrett, Defeat of the U-boats, 227; Analyse, groupe d'escorte B7, second groupe d'appui, attaque du U-boat sur le convoi 
SL 138/MKS 28, PRO, ADM 199/2024. 

97. Geleitoperation: Nr 6: Schillgeleitzug: Verlau f unde kurzer Erfarhungsbericht », DI-IP, SGR  11 197, bobine 2. 
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Ces évaluations reposent sur les expériences du groupe Schill, qui a entrepris ses activités sur le 
trajet de Gibraltar vers le Royaume-Uni le 26 octobre. Le 11 novembre, le BdU envoie du renfort au 
Sc/2i11; le décryptage de l'ordre donné arrive à la Salle de pistage des sous-marins le 14. Deux jours 
plus tard, après qu'un avion allemand eut repéré le double convoi SL 139/MKS 30, les U-boat 
reçoivent la consigne de l'intercepter. Le groupe est maintenant formé de vingt-six navires répartis 
en trois lignes de patrouille et leur déploiement est révélé aux autorités responsables de 
l'organisation du trafic grâce aux décryptages du 16 et du 18 novembre. Parallèlement, la 
reconnaissance aérienne allemande, de même que les relèvements goniométriques et l'interception 
des transmissions radio émanant du convoi, procurent au commandement des U-boat des 
informations précises sur la position du convoi, son parcours, sa vitesse et sa taille. Il s'agit d'un 
très gros convoi, fortement défendu par le GE 40 (deux destroyers, deux frégates, deux sloops, deux 
corvettes, un croiseur marchand armé et le croiseur auxiliaire antiaérien Prince Robert), renforcé au 
cours de la traversée par le groupe d'appui GE 5 de la MRC (les frégates britanniques Tweed et Nene, 
ainsi que les corvettes modernisées NCSM Lunenburg, Edmundston, Calgary  et Snowberry) et le 
GE 7 (trois frégates et trois sloops). Le 21 novembre, les cinq frégates du GE 4 viennent encore 
renforcer l'écran de protection. Pendant la journée, le Commandement de l'aviation côtière assure 
une couverture aérienne constante. Au cours d'une bataille de soixante-dix-huit heures, seulement 
trois des trente et un U-boat qui y participent sont en mesure de lancer des attaques. Le U-515 fait 
exploser la poupe du sloop HMS Chanticleer avec une Zaunkônig, le 18 novembre; la nuit suivante, 
le U-238 en lance une sur une frégate, mais rate sa cible; le U-618 abat quant à lui un hydravion à 
coque Sunderland qui tente de l'attaquer, le 20 novembre. Par ailleurs, les forces de défense 
détruisent trois U-boat, dont le premier par un groupe d'appui canadien." 

C'est une coïncidence frappante que la cible de cette attaque réussie soit le U-536.  Le sous-
marin est venu se joindre à la bataille contre le convoi pendant son trajet de retour d'une longue 
mission en Amérique du Nord, où il a échappé au piège que lui a tendu la MRC dans la baie des 
Chaleurs. Le sous-marin a la malchance d'être pris dans la poursuite d'un autre U-boat par le Nene 
(capitaine de frégate J.K. Birch, RNR), le Snowberry (lieutenant de vaisseau J.A. Dunn, RVMRC) et 

le Calgary  (capitaine de corvette H.K. Hill, RVNIRC), qui se trouvent à l'avant du convoi pendant la 
nuit du 19 au 20 novembre. Selon un survivant, le U-536 se retrouve soudainement illuminé, 
peut-être par l'attaque des Canadiens contre l'autre sous-marin, et plonge en profondeur. Uautre 
maraudeur plonge également et les navires canadiens établissent un contact asdic, mais le perdent 
après une attaque au mortier « hérisson » et à la grenade sous-marine. Après que les navires aient 
fouillé la zone pendant plus d'une heure, le Snowberry obtient un bon contact asdic et lâche dix 
grenades sous-marines ajustées pour exploser à 350 et à 550 pieds. Ils retrouvent ensuite le 
contact et lancent une nouvelle série de grenades à 150 et 300 pieds. Lune d'elles déclenche sans 
doute l'attaque dévastatrice dont se souvient un survivant du U-536 : 

les hommes ... ont soudain [entendu?] l'effroyable ping! ping! [de l'asdic] retentissant 
contre les cloisons. Une série de grenades ont suivi tout de suite après sans leur 
donner le temps de se préparer ... 

98. Un Leigh Light Wellington du 179' Escadron de la RAF a coulé le U-211, alors que le HMS Foloi et le HMS Crane, du GE 
7, coulaient le U-538. En outre, le HMS Exe, du GE 40, endommage gravement le U-333. Syrett, Deat of the U-boats, pp. 
236-246; A. Niestlé, German U-boat Lasses during World War II: Details of Destruction, Annapolis, 1998. 
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Les résultats ... produits soudainement et sans avertissement, alors que tout se 
passait bien, ont été catastrophiques pour le navire en immersion. L'attaque a 
provoqué une importante fuite à la poupe et ... le navire s'est retrouvé littéralement 
sens dessus dessous ou plutôt renversé perpendiculairement, la proue vers le haut et 
la poupe vers le bas. Il tenait tout à fait droit, encore submergé, entre la surface et les 
profondeurs sans fond ... 

Grâce aux efforts héroïques de l'équipage, le sous-marin parvient graduellement à se redresser. 
Le Snowbeny a perdu le contact. Le Nene et le Calgaiy le rallient toutefois et la frégate obtient un 
contact vers lequel elle projette une autre série de grenades. Presque immédiatement, le kiosque 
émerge à proximité du Snowberry, qui l'atteint rapidement avec son canon de quatre pouces et 
mitraille sa coque avec des tirs d'armes légères; le Nene et le Calgary  se mêlent aussitôt à la 
fusillade, qui prend fin quand il devient évident que les sous-mariniers abandonnent le navire. Le 
U-536 avance toujours, ce qui empêche les navires canadiens de faire monter une équipe 
d'arraisonnement à son bord, lorsqu'il s'enfonce par sa poupe gravement endommagée; seulement 
dix-sept des cinquante-cinq hommes d'équipage survivent." 

La bataille du SL 139/MKS 30 est un autre terrible échec pour la Kriegsmarine, mais si la 
Luftwaffe avait collaboré convenablement avec les U-boat, le résultat aurait pu être différent. Le 21 
novembre, après que le BdU ait ordonné aux U-boat de rompre le combat, une vague de vingt-cinq 
Heinkel 177, à 800 milles de leur base, attaque le convoi avec des bombes planantes. Le Prince 
Robert, qui vient tout juste d'être converti en croiseur antiaérien et doté d'un formidable armement 
de cinq canons antiaériens à double affûts de 4 po, arrive de Plymouth pour renforcer l'escorte au 
moment même où l'action commence. Les puissants tirs antiaériens du convoi, particulièrement 
du Prince Robert, limitent les pertes infligées par cette solide attaque à un navire marchand coulé 
et un autre gravement endommagé, en plus d'abattre deux appareils ennemis.'w 

Selon l'analyse de la bataille des convois SL 139/MKS 30 effectuée par les Allemands, la défense 
antiaérienne déficiente des U-boat, le mauvais temps et la proximité des bases aériennes alliées 
sont à blâmer. Dönitz propose donc de reprendre les routes transatlantiques du nord dès que les 
navires seront dotés du nouveau canon antiaérien de 37 mm, une conclusion logique, mais 
terriblement fautive, puisque basée encore une fois sur un ensemble de fausses hypothèses. 1 °' 

Léchec de l'offensive allemande sur le transport maritime au cours des derniers mois de 1943, 
une démonstration convaincante de supériorité en mer, est un coup encore plus dur pour 
l'Allemagne que la défaite encaissée par les U-boat au mois de mai de la même année. La guerre 
du tonnage a échoué. En dépit de problèmes de commandement et de contrôle, la stratégie navale 
alliée a triomphé. La sécurité est suffisante dans l'Atlantique Nord pour permettre le renforcement 
des armées alliées en vue de l'invasion de l'Europe. 

99. D.M. McLean, « Escort Group 6 », 2-5, DHP 2000/5; Milner, U-boat Hunters, 83-4; KTB, U-536. 
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101. « Geleitoperation: Nr. 6: Schillgeleitzug: Verlauf und kurzer Earhungsbericht » DHP, SGR  11 197, bobine 2; Syrett, Defrat 
of the U-boats, 247; Analyse, convoi  5L139/MKS30, Opérations du quatrième groupe d'escorte, convoi SL 140/MKS 31, 
PRO, ADM 199/2026. 
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Le Commandement canadien de l'Atlantique du Nord-Ouest et les services du commerce et du 
renseignement à Ottawa fonctionnent efficacement, même si les forces navales et aériennes basées 
au Canada et à Terre-Neuve mettent du temps à développer de nouvelles tactiques contre les U-boat 
isolés. Les groupes canadiens de la Force d'escorte de haute mer et de la Force locale d'escorte de 
l'Ouest, en collaboration avec quatre groupes de haute mer britanniques et divers groupes d'appui 
britanniques, canadiens et américains, ont mené à bon port des millions de tonnes de matériel 
nécessaire à la libération de l'Europe occupée. Les seules pertes enregistrées ont été les six navires 
marchands et les trois escorteurs coulés, dont le St Croix, dans la bataille des convois ONS 18 et 
ON 202. Parmi les vingt-sept U-boat coulés dans l'Atlantique Nord pendant cette période, seize 
l'ont été par des avions, dix par des escorteurs et un autre conjointement par l'aviation et des 
navires d'escorte.' Dans deux cas, la victoire a été remportée par un avion de l'ARC et, dans un 
autre, par des escorteurs canadiens et britanniques du groupe d'appui canadien GE 5. Il est vrai 
que le deuxième groupe d'appui canadien, GE 9, a eu la vie courte, puisqu'il a été dissous après la 
bataille des convois ONS 18/ON 202, mais il n'y a pas eu de conséquences sur l'efficacité des 
navires qui en faisaient partie. Il convient de noter que le seul U-boat détruit par un navire d'un 
groupe de la FEHM dans un rôle d'escorte rapprochée a été le U-229, éperonné par le HMS Keppel 
le 22 septembre. La presque totalité des autres U-boat coulés dans cette bataille, s'ils ne l'ont pas 
été par suite d'une attaque aérienne, l'ont été par des navires de groupes d'appui supérieurs, 
particulièrement le groupe de haute mer B 7 et le GE 2, commandés par le capitaine de frégate 
P Gretton et le capitaine de vaisseau F.J. Walker, deux combattants exceptionnels de la lutte anti-

sous-marine. Ces groupes ont coulé six des U-boat détruits par des navires de surface. 
Même si les marins à l'esprit offensif ont toujours comme priorité absolue la destruction des 

U-boat, et bien que le bilan des combats ait joué un rôle essentiel dans l'admission de la défaite 
par Dônitz, l'objectif stratégique n'était pas de couler les sous-marins. 12élimination des 
maraudeurs, tel qu'établi par la création du système de convois au fil des siècles, est simplement 
un boni. La réussite commune et véritable de tous les navires et avions alliés fut d'assurer l'arrivée 
des convois à bon port et en temps utile. Comme nous le verrons, une crise des relations civiles et 
militaires à Ottawa fera ressortir les lacunes de la MRC et la réalisation de l'objectif stratégique par 
les groupes d'escorte canadiens sera reléguée à l'arrière-plan, mais c'est finalement cette réussite, 
et non le nombre de U-boat coulés par des navires canadiens, qui fit la différence. C'est elle qui a 
ouvert la voie à une flotte équilibrée, au seul type de marine qui, selon l'opinion réfléchie de l'État-
major de la Marine, pouvait apporter une contribution tangible à la victoire finale sur les forces 
navales ennemies. 

102. Syrett, Defèat of the U-boats, app. 1. Cette liste omet de mentionner la destruction du U-338 par un Liberator VLR du 120' 
Escadron de PARC, le 20 sept. 1943. 
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Une Flottille de dragueurs de mines rapides de la Marine royale, au large de Dieppe (France), le 19 août 
1942 lors du raid catastrophique de la 2' Division d'infanterie canadienne. (BAC PA183770) 



CHAPITRE 14 

Les opérations combinées dans les 
eaux européennes, de mai 1942 à 

la veille de l'Opération Neptune 

EENGAGEMENT DE LA MRC dans les Opérations combinées se produit presque par hasard le 
10 octobre 1941.' Au cours de l'été précédent, la réintégration dans la Force d'escorte de Terre-
Neuve des destroyers canadiens de classe River avait considérablement réduit la présence navale 
canadienne en Angleterre.' Comme l'État-major de la Marine fait systématiquement valoir dans ses 
évaluations l'avantage d'une présence navale dans la région, on ne s'étonnera pas que le 
commodore H.E. Reid, chef adjoint de l'État-major de la Marine, en visite au Royaume-Uni, tende 
une oreille attentive à l'amiral Sir Roger Keyes, directeur des Opérations combinées, qui suggère 
de lui prêter du personnel de la Marine canadienne.' Un peu plus tard, Angus L. McDonald, 
ministre de la Marine, se rend à son tour en Angleterre et donne sa bénédiction au projet. Les 
Canadiens ne se doutent pas alors des énormes pressions que la Grande-Bretagne et les États-Unis 
exerceront dans les mois à venir sur leurs ressources. Quant à l'Amiral Keyes, dont les projets sont 
reçus avec beaucoup de scepticisme, il voit là l'occasion de garnir ses effectifs sans avoir à négocier 
avec l'Amirauté et les chefs d'état-major à Whitehall. 

La MRC fournit cinquante officiers et trois cents matelots, en demandant qu'ils forment une 
seule unité si les circonstances le permettent. Comme le personnel entraîné est chose rare 
cependant, on échange avec les Opérations combinées six enseignes de vaisseau de 1" classe de la 
RVMRC qui servent déjà sur des navires de guerre britanniques contre des officiers de grade 
équivalent qui sortent tout juste de leur entraînement de base. Le reste des effectifs, tous des 
volontaires pour « des missions dangereuses », est envoyé en six contingents distincts au cours 
des trois premiers mois de 1942. 4  Ils sont payés par la MRC et c'est le NCSM Niobe qui assure 
l'administration des contingents pourtant sous le commandement opérationnel de la RN. Les 
autorités de la Marine canadienne croient que ces officiers et membres d'équipage formeront six 

1. OGSN à l'Amirauté, 10 octobre 1941, DHP 81/50, 1250(1) 

2. Se référer à Douglas, Rien de plus noble, 195-6. Le cmdre/capt. NC avec son petit état-major et le personnel prêté à la RN, 
sont les seuls membres du personnel de la marine en poste au R.-U, après le retrait des destroyers canadiens de classe 
River. 

3. G.N. Tucker, The Naval Service of Canada; Activities on shore during the Second World War (Ottawa 1952), 442 

4. Secrétaire du Conseil naval au cmdre/capt. NC, 31 décembre 1941, ANC, R024, 11702, 09-01-02 
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flottilles de péniches de débarquement, avec chacune un commandant de flottille, sept 
commandants de péniches, douze chefs d'embarcations, vingt-quatre marins commandants et une 
douzaine de matelots-chauffeurs, soit cinquante-six hommes en tout.' 

Avant que ces dispositions soient appliquées, le capitaine de vaisseau lord Louis Mountbatten 
remplace Keyes 6  et, en mars 1942, Churchill lui fait gravir deux échelons de plus et le nomme vice-
amiral, malgré la désapprobation des chefs de l'état-major. Mountbatten devient ainsi le chef des 
Opérations combinées et un des chefs de plein droit de l'état-major, « chaque fois que des enjeux 
majeurs existent et, aussi, comme auparavant, lorsque ses propres Opérations combinées, ou toute 
autre question particulière le préoccupant, sont à l'ordre du jour ». Les volontaires canadiens se 
joignent à une organisation excitante mais controversée. 

Si l'État-major de la Marine considère le prêt des volontaires pour les Opérations combinées 
comme une aide à la RN, le ministre de la Défense nationale, le colonel J.L. Ralston, y voit, 
symboliquement du moins, quelque chose de plus. « Vous quittez le Canada pour une grande 
croisade », écrit-il dans un message qui ressemble à celui que le général Eisenhower livrera près 
de deux ans plus tard aux forces alliées d'invasion de la Normandie. « Au cours de la dernière 
guerre, les Canadiens ont fait honneur à leur patrie et à eux-mêmes. Vos compatriotes ne doutent 
pas un instant que vous poursuiviez sur la même voie. Si vous pouvez faire mieux, c'est que vous 
êtes vraiment bons. Où que vous serviez, vous bénéficierez du soutien sans borne et de la 
confiance reconnaissante de vos compatriotes du Dominion. Je vous souhaite une traversée sans 
problème, une bonne santé, du courage à revendre et beaucoup de succès.» 8  Les hommes qu'il 
envoie ainsi au combat prouveront certainement leur grand courage et réussiront à conserver 
intacte la bonne réputation des Canadiens qui ont combattu dans la Première Guerre mondiale. 

En janvier 1942, au moment où Mountbatten impose sa marque sur l'organisation, les deux 
premières unités canadiennes arrivent. Le capitaine de corvette K.S. Maclachlan, un ingénieur 
chimiste de 49 ans sans aucune expérience de la marine (il était lieutenant-colonel dans la milice 
avant la guerre), les accompagne. Après avoir servi plusieurs mois sans rémunération au poste de 
sous-ministre adjoint associé (aéronavale) au ministère de la Défense nationale, il se joint à la 
RVMRC dans le but avoué de « faire une plus grande contribution à l'effort de guerre >>. Maclachlan 
rejoint l'état-major du capitaine de vaisseau R.I. Agnew, capitaine commandant les navires et les 
effectifs canadiens à Londres, en tant que responsable des Opérations combinées qui, à la demande 
de l'Amirauté, est aussi nommé en mars officier d'état-major pour les Embarcations, au Quartier  
général des Opérations combinées à Londres. Dans l'intervalle, les recrues de la MRC sont envoyées 
au HMS Louisbourg, la base d'entraînement des Opérations combinées à Hayling Island, près de 

5. OEM (cmdt) au cmdre/capt. NC, 18 janvier 1943, ANC, RG 24, 3948, 1037-34-1 

6. La difficile naissance de l'organisation des Opérations combinées ainsi que l'ascension et la déchéance de son directeur, 
l'amiral Keyes, peuvent être retracées dans la correspondance qui suit : Keyes à Churchill, 4 février 1941; Churchill à Keyes, 
5 février et 4 octobre 1941; CEM (41) 59, 27 septembre 1941, note de service de Keyes du 10 septembre 1941, lettre de 
Keyes à lsmay du 11 octobre 1941, lettre de Churchill à Keyes du 14 octobre 1941, Koies Papers; lettre de Noble à Pound, 
3 mars 1942, lettre de Pound à Noble, 8 mars 1942, Roskill Papers, ROSK 5/36, Archives du Churchill College, Cambridge 

7. Churchill à Pound, 7 mars 1942, cité par M. Gilbert dans son livre Road to Victoiy: Winston S. Churchill, 1941-1945 
(Londres 1986), 71-2; Churchill à CEM, 8 mars 1942, PRO, PREM 3 330/2. Pour une anlayse complète de la promotion 
accordée à Mountbatten, se reférer à B. Villa Unauthorized Action (Toronto 1989), 169-72 

8. OEM(cmdt) au cmdre/capt. NC, sans date, ANC, RG 24, 11702, 09-1-1. Il n'existe aucun compte rendu faisant état de la 
réaction à cette missive impromptue. 
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Portsmouth. Il y sont confiés au soin du lieutenant de vaisseau W.S. Brooke, RVMRC, membre de 
l'état-major du contre-amiral des Bases de débarquement à Inverary en Écosse (HMS Quebec). Brooke, 
administrateur d'une compagnie d'assurance dans le civil et fervent amateur de voile, s'est joint à la 
RVMRC en 1940. Il est presque immédiatement prêté à la RN et occupe son poste depuis juin 1941. 
Maclachlan et Brooke deviennent les principaux promoteurs de la guerre amphibie dans la MRC. 

C'est toutefois un rôle qui devient rapidement ingrat, étant donné le manque d'intérêt général 
de l'État-major de la Marine à Ottawa. Lorsque l'Amirauté propose d'affecter des Canadiens à ses 
flottilles de barges de débarquement de chars d'assaut (LCT), Ottawa refuse d'envoyer le personnel 
supplémentaire et les unités de la MRC forment plutôt des flottilles canadiennes de barges d'assaut 
(LCA pour Landing Craft Assault) et de barges de débarquement de véhicules (LCM) pour Landing 
Craft Mechanised. Pour éviter un éventuel éparpillement des Canadiens en petites unités, 
Maclachlan et Brooke proposent, avec l'appui inconditionnel du capitaine de vaisseau Agnew (qui 
a déjà réclamé une septième opération de recrutement) d'établir en Angleterre une base canadienne 
de combat amphibie. EAmirauté et le Quartier général des Opérations combinées sont favorables 
au projet de base qui, comme le prétend Agnew, « sera le centre nerveux de l'entraînement, des 
essais et du perfectionnement pour les trois armes canadiennes en sol anglais.» Maclachlan, tirant 
avantage du poste qu'il occupe au sein de la bureaucratie d'Ottawa, écrit au Chef d'État-major de 
la Marine, le contre-amiral Percy Nelles, pour lui signaler que l'entraînement dispensé aux 
Canadiens doit être constamment mis à jour en tenant compte de l'évolution rapide des techniques 
utilisées dans les Opérations combinées. « On peut tirer un certain profit de l'expérience des 
hommes entraînés ou déjà à l'entraînement qui composent les six flottilles d'engins d'assaut », 

écrit-il, « mais ce savoir-faire nous échappera si les hommes sont libérés ... et éparpillés partout au 
Canada. Nous acquerrons une expérience plus variée si nous avons notre propre base d'assaut et 
que nous nous entraînons dans toutes les phases de ce genre d'activité ». 9  

Le lieutenant-général A.G.L. McNaughton et le commodore de l'air H. Edwards, les deux 
commandants canadiens de l'armée et de l'aviation en Angleterre, se rangent sans hésitation 
derrière Maclachlan, qui affirme que la MRC « doit prendre l'initiative dans l'élaboration des 
Opérations combinées par rapport à l'armée et à l'ARC ». McNaughton ajoute son poids aux 
recommandations de Londres pendant sa visite au Canada en mars 1942 en proposant que le 
Canada « construise un millier de péniches de débarquement, pour transporter les soldats 
canadiens outremer si des opérations offensives devaient avoir lieu sur le continent ». 1 ° Construites 
en bois, étant donnée la rareté de l'acier, ces péniches constitueraient toutefois, de l'avis du Conseil 
naval, une dépense supplémentaire indue et exacerberaient les énormes problèmes de dotation en 
personnel avec lesquels la marine se trouve déjà aux prises. Il en coûterait quelque dix millions de 
dollars pour construire 1 000 péniches et il faudrait 7 000 hommes pour former les équipages. On 
s'attend en outre à ce qu'une fois mis en route, le projet devienne encore plus exigeant. Le Conseil 
transmet en avril le dossier au Ministre et au Chef d'État-major de la Marine." La situation 

9. Maclachlan à Nelles, 30 mai 1942, 33-1-6, DHP 81/52/1250 (1) 

10. Tucker, The Naval Service of Canada, II, 86. On trouvera d'autres renseignements sur la visite de McNaughton et sur son 
exposé devant le Cabinet en 1942 dans Stacey, Armes,hommes et gouvernements, p. 116 et Douglas, Histoire officielle de 
l'Aviation royale du Canada, p. 355 

11. Procès-verbal du Conseil naval, 20 avril 1942 
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générale du moment, au plus fort de l'offensive sous-marine allemande dans l'ouest de 
l'Atlantique et alors que la dotation en personnel et le maintien des escortes doivent être la grande 
priorité de la marine, scelle le sort du projet. Une expansion comme celle proposée par McNaughton 
(construire une force canadienne d'opération amphibie dirigée par la marine aurait exigé plus de 
20 000 hommes) n'est tout simplement pas au programme de Nelles et de son état-major.' 2  

Avant que la question soit à nouveau abordée en juin, l'armée décide de construire 100 
péniches de débarquement de véhicules en bois (LCM[W]) pour servir à l'entraînement aux 
opérations amphibies au Canada. Lorsque le' chef d'état-major général demande à la MRC de 
fournir les équipages et d'entretenir les péniches, le Conseil consent uniquement à dispenser aux 
matelots déjà en entraînement sur la côte ouest une semaine d'instruction au fonctionnement et à 
l'entretien des péniches. Le Conseil offre également de participer à l'instruction des soldats qui 
pourraient former les équipages. Le programme a peu d'incidence sur les opérations en Europe. Il 
se révèle en revanche pertinent quelques semaines plus tard après l'invasion japonaise des îles 
Aléoutiennes, Kiska et Attu. À la demande du capitaine de vaisseau E.R. Mainguy, nouveau Chef 
d'état-major de la Marine, le Conseil approuve en outre le recrutement d'équipages de la Réserve 
des pêcheurs. En juillet 1942, une base d'entraînement pour les équipages de la Réserve des 
pêcheurs est établie à William Head, près d'Esquimalt, mais cette base souffrira d'une pénurie 
d'instructeurs et de péniches qui en réduira l'utilité: 3  

Forcé de tenir compte des propositions de McNaughton, le Conseil naval accepte finalement 
d'apporter son concours à l'entraînement du personnel de l'armée choisi pour former les équipages 
des péniches, à condition toutefois que l'entraînement ne soit pas dispensé dans les bases navales. 
Pour bien marquer la volonté de la marine de ne pas s'engager dans la dotation en personnel des 
péniches de débarquement, le Conseil prend soin de préciser que cette décision appuie la demande 
relative à l'établissement au Royaume-Uni d'une base des Opérations combinées. Macdonald 
approuve la démarche et, le 11 juin, il envoie au cmdre/capt. NC un message lui signifiant que le 
OGSN n'est pas en mesure de s'engager dans l'établissement et l'exploitation d'une nouvelle base 
pour les Opérations combinées puisque les installations d'entraînement naval sont actuellement 
tout à fait inadéquates et qu'on ne saurait envisager de les utiliser pour former les équipages des 
péniches de débarquement: 4  

Devant ce refus, Maclachlan se fait transférer du quartier général de Mountbatten au poste 
d'officier d'état-major (Opérations combinées) à Inverary. Sa nomination coïncide avec la fin de 
l'entraînement à Hayling Island des équipages de quatre flottilles canadiennes, ennuyées elles 
aussi par la pénurie de péniches de débarquement. Quelques officiers expriment des réserves quant 
à la préparation des flottilles et il y a en plus un grand nombre de volontaires qui ne satisfont pas 
aux rigoureuses exigences médicales des Opérations combinées. La chose inquiète car il n'y a pas 

12. Advenant une plus grande diversification des efforts, la MRC devait en premier lieu diriger son attention sur la mise en 
service et la dotation en personnel des destroyers de la classe Tribal. Il faut préciser ici que le projet de création d'une 
marine d'après-guerre, explicitement mentionné dans certains documents de l'état-major, n'avait pas encore fait surface à 
Ottawa. Le commodore Reid, SCEMM, mentionne en mai 1942 qu'il voit mal « comment nous pourrions planifier 
maintenant la création d'une marine d'après-guerre. Sa mise sur pied sera gouvernée par tant de facteurs qui ne se 
concrétiseront qu'une fois la guerre terminée.» VCSN au DE 12 mai 1942, ANC, RG 24, 3844, NS 1017-10-34 

13. Procès-verbal du Conseil naval, 4 et 22 juin 1942; Procès-verbal de l'État-major de la Marine, 1" juillet 1942, DHP 

14. Procès-verbal du Conseil naval, 28 mai, 4 et 11 juin 1942; OGSN au cmdre/capt. NC, 11 juin 1942, 33-1-6, DHP 
81/520/1250 (I) 
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en Angleterre un nombre suffisant de volontaires pour remplacer tous les candidats rejetés. Le 
capitaine de vaisseau H. Kingsley, commandant du Niobe, décide de dresser une liste de volontaires 
pour régler le problème: 5  Entre-temps toutefois, les Canadiens qui ont satisfait aux exigences font 
très grande impression sur leurs instructeurs et leur moral est au plus haut: 6  Sans opération 
spécifique à préparer toutefois et ayant assez peu de choses à faire pour les équipages des flottilles 
à part les tâches routinières du camp, le moral des hommes baisse de façon sensible et Maclachlan 
(qui ignore tout des plans de raid sur Dieppe alors en préparation) tente de redresser la situation 
en obtenant de la RN qu'elle regroupe les unités canadiennes dans la même base pour qu'elles 
puissent se préparer avec des formations canadiennes jusqu'au niveau de la brigade. Cela 
supposerait naturellement que les unités canadiennes s'engagent à participer aux raids, ce qui, 
comme l'ignorent Maclachlan et son contact dans la RN, est en train de s'organiser. Pendant qu'ils 
en discutent ensemble, les flottilles de péniches de débarquement sont en fait en train d'embarquer 
les hommes de la 2e Division d'infanterie du Canada pour l'opérationiubike. 17  

Comme le mentionne le cmdre/capt. NC peu après l'opération fubilee, « Dieppe a été le premier 
affrontement avec l'ennemi pour les flottilles canadiennes des forces des Opérations combinées de 
la Royal Nai y. Les o fficiers supérieurs ont apprécié la conduite du personnel ». Les membres des 
1" et 21  Flottilles canadiennes de péniches de débarquement sont répartis dans les unités de 
grandes péniches de débarquement d'infanterie de la RN, elles-mêmes transportées sur un navire 
de débarquement d'infanterie (LSI pour Landing Ship Infantry). Deux officiers servent comme 
responsables des embarcations sur deux autres LSI, tandis qu'un enseigne de vaisseau de 1" classe 
est affecté à des « tâches spéciales » à bord d'un des destroyers d'appui; du personnel des 
machines, dont le nombre exact n'est pas connu, est aussi affecté à divers bâtiments: 8  

Ces hommes ne participent pas seulement au drame qui entraînera plus de 900 militaires 
canadiens de la force d'assaut dans la mort et quelque 2 000 autres dans les camps de prisonniers 
allemands, ils en sont aussi les témoins. Le total des pertes s'établira à environ 65 p. 100 des 
5 000 hommes débarqués. Depuis, de nombreux analystes ont disséqué la planification boiteuse 
de l'opération, mais pour le personnel canadien des Opérations combinées, les événements de cette 
journée constituent plus une indescriptible confusion qu'un sujet d'étude. Eenseigne de vaisseau 
de 1" classe D. Ramsay, par exemple, est peu bavard sur le contexte ou la logique de l'opération 
dans la lettre qu'il envoie à son père. Il décrit plutôt les scènes auxquelles il a assisté : « Mon 
matelot de 3e classe Owen, de Hamilton, qui s'acharne sur un lu 88 avec sa carabine .303; et le 
matelot de 2 1  classe Spencer, de Toronto, notre patron d'embarcation, qui sue sang et eau dans son 
réduit ... et le mitrailleur Smart, aussi de Hamilton, qui murmure « My bloody oath » (juron) à 
chaque avion allemand qu'il voit (et il en voit beaucoup) avant de l'arroser copieusement... Le 

15. Cmdt du Niobe au cmdre/capt. NC, 11 juillet 1942, ANC, RO  24, 11,702, 09-1-1 

16. Les Canadiens, comme l'a rapporté un capitaine de corvette britannique, ont démontré qu'ils ne méritaient pas leur 
réputation d'indiscipline : « .Northney et Inver[a]ry l'avaient prévenu de s'attendre au pire avec les Canadiens, mais lui-
même et tout le monde à Roseneath ont été agréablement surpris et désirent ardemment conserver les Canadiens. », OEM 

(cmdt), Note de service, 28 juillet 1942,  Dl-1F  81/520/1250, v.1, Organisation. 

17. OEM(cmdt) au cmdre/capt. NC, 1 I juin 1942, cmdre/capt. NC au RALB, 17 juin 1942, dossiers divers, note de service de 
Maclachlan, 28 juillet 1942, CEM 33-9, OEM (cmdt) au cmdre/capt. NC, 14 août 1942, Programme pour les Canadiens 
participant aux opérations combinées, 33-1-6, DHP 81/520/1250 (I) 

18. Cmdre/capt. NC au secrétaire du Conseil naval, 11 septembre 1942,  Dl-1F  81/520/1650-146/15 
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matelot-mécanicien Birkenes, du fin fond de l'Alberta, qui, enfermé dans la salle des machines, le 
"Black Hole of Calcutta," n'entend ni ne voit rien. Ce garçon mérite une médaille! Un escadron de 
bombardiers Hurricane mitraille les abords de la ville. Je n'ai jamais rien vu d'aussi beau qu'un 
Spitfire ».' 9  

Il poursuit plus loin : 

Un chalutier armé allemand a été soufflé hors de l'eau par un de nos destroyers; un 
obus de 5 pouces l'a traversé de part en part sans exploser près de moi; l'officier 
d'embarcation, Skipper Jones, RNR (ancien pêcheur sur chalutier, naturellement) qui 
vocifère des invectives à un avion allemand et qui, de temps à autre, lance un fameux 
« prend ça enculé »; une grosse troupe de mitrailleurs allemands clouent au sol 
quiconque ose s'approcher de la plage; un Ju 88 a une aile sectionnée par le Mat 2 

Mitchinson, de l'Ontario, qui tire depuis la poupe de la barge; un avion qui fait du rase-
motte derrière un destroyer avant de lâcher sa bombe de 2 000 livres, qui ricoche sur 
le mât et explose à quelque 10 verges par tribord avant; je risque un oeil par-dessus le 
poste du patron d'embarcation et je vois la bouche du canon fumant d'un Me 109. Il 
s'en est fallu de peu. Je prends en pleine gueule un madrier du pont disloqué par 
l'explosion des bombes. Le coup fumant de la journée : on repêche un pilote norvégien 
qui s'est éjecté de son Spitfire... Je n'avais jamais pensé être content de revoir 
l'Angleterre, mais ces falaises de craie sont vraiment quelque chose à voir! » 2°  

Cinq grandes zones de débarquement s'étalent de la gauche vers la droite. Les commandos 
britanniques s'avancent sur l'extrême gauche, le Royal Regiment of Canada attaque à Puys, le 
Essex Scottish Regiment et le Royal Hamilton Light lento, (les Fusiliers Mont - Royal les 
rejoindront plus tard) lancent l'assaut sur la ville de Dieppe, le South Saskatchewan Regiment et 
le Queens  Own Cameron Highlanders e Canada débarquent à Pourville. D'autres commandos 
britanniques chargent les batteries d'artillerie sur l'extrême droite. Compte tenu de leur répartition, 
les Canadiens des Opérations combinées participent à la plupart de ces opérations. Sur l'extrême 
gauche, par exemple, devant la plage Yellow, l'enseigne de vaisseau de 1" classe D.J. Lewis se 
trouve à bord de la petite péniche LCP(L) 15 (pour Landing Craft Personnel, Light) de la 24e Flottille. 
Selon sa terrible relation des événements, les conditions pendant la traversée de la Manche sont 
en général favorables et les flottilles progressent rapidement. Soudain « à 3 h 30 du matin...des 
obus éclairants strient le ciel à tribord et jettent sur l'ensemble de la flotte une horrible lueur. Notre 
péniche, en tête de la colonne tribord, a immédiatement été enveloppée par le feu de balles 
traçantes le plus nourri que j'aie jamais vu. Le bruit des ricochets et des explosions d'obus 
remplissait l'air et celui des Oerlikon résonnait après chaque impact de balles ». Une canonnière 
britannique navigue à proximité, mais « son mince blindage est criblé de trous et sa chaufferie est 
envahie par la vapeur après que des obus lui eurent déchiré les entrailles. La canonnière perd son 
erre et la flottille s'arrête. Un éclat atteint la péniche LCP(L) 42, tuant sur le coup l'enseigne de 
vaisseau de 1" classe C.D. Wallace, de Montréal. Un coup à travers le pare-brise atteint le patron 
d'embarcation et le tue. Le capitaine de corvette L. Corke, RNVR, l'officier de flottille, déjà 

19. Clayton Marker et David Lewis, Combined Operations, sans date, 63, DHP 94/171 

20. Ibid, 63-64 
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Des hommes du Cameron Highlanders of Canada montent à bord d'un bâtiment d'assaut, au matin 
du 19 août 1942. Ils doivent débarquer sur Green Beach à Pourville (France), sur le flanc ouest du 
raid sur Dieppe. (BAC PA113245) 



Chapitre 14 

Le blindage en plastique d'une péniche porte-chars, endommagé par un tir d'obus ennemi. Dieppe (France), 
le 19 août 1942. (BAC PA204692) 
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grièvement blessé, confie la barre à un soldat du commando et continue. (Il sera tué plus tard et 
sa péniche sera coulée après avoir réussi à débarquer ses troupes.). 2 ' 

Avant que le premier commando soit débarqué, l'opération commence déjà à battre de l'aile. 
Lewis poursuit : « Les hommes de ma péniche jettent leurs couvertures et se ruent en désordre sur 
les casques de protection et les armes. Les tirs des canons antiaériens frappent l'eau quelques pieds 
devant et derrière. D'autres passent juste au-dessus de nos têtes. Personne ne sait d'où ils 
proviennent; puis quelqu'un crie les « E-boats! »; tous se mettent à pleurer. Mais c'est plutôt le 
convoi allemand qui nous avait arrêtés. Ils ont pointé leur artillerie anti-aérienne sur nous. Notre 
péniche met les gaz et va s'abriter sous la poupe de la canonnière immobilisée. Les ordres sont de 
débarquer les hommes à tout prix sinon l'opération sera un sanglant échec ». Ce n'est pas une 
exagération car les commandos ont la mission de détruire la batterie d'artillerie qui risque 
d'annihiler les tentatives de débarquement sur les plages, plus loin sur la droite. La flottille, quant 
à elle, réussit à franchir à toute vitesse les faisceaux mortels du tir des canons antiaériens... « À 
l'arrière on voit les obus éclairants, les traces des tirs convergents, et un immense éclair qui faiblit 
puis explose et illumine le ciel. je n'ai jamais su ce que c'était. Les éclairs étaient probablement les 
E-boats qui explosaient sous le feu des batteries d'un des quatre navires d'artillerie antiaérienne 
qui nous accompagnaient » • " La flottille réussit à débarquer les hommes sur le rivage et, même 
s'ils ne parviennent pas à détruire la batterie d'artillerie, ils réussissent à en réduire l'efficacité en 
la tenant quelque temps sous le feu de leurs armes légères. 

Une des plages que les commandos tentent de protéger s'étend face au village de Puys. C'est le 
lieu de débarquement prévu du Royal Regiment of Canada, qui a mission d'occuper les 
promontoires surplombant Dieppe et d'empêcher l'ennemi de s'y installer pour défendre la ville. 
Même si elle commence plutôt bien, l'opération se termine en un fiasco, les troupes canadiennes 
subissant des pertes de plus de 90 p. 100. Les péniches quittent le LCI à 3 h 34. Une péniche armée 
d'un mortier de 3 pouces assure l'appui-feu. Elle réussit à débarquer le mortier et les munitions 
avant d'être mise hors de combat par un obus ennemi. Les débarquements commencent à 5 h 40. 

Tous les soldats débarquent. C'est lorsque les péniches se retirent que l'officier de flottille est 
grièvement blessé par un tir d'arme légère en provenance des falaises. Le lieutenant de vaisseau 
JE.  Koyl, RVMRC, assume alors le commandement. Il est originaire de Saskatoon. Nous le 
retrouverons plus loin dans le chapitre. Après avoir pris le commandement, il place la flottille hors 
de la portée des batteries côtières sur le rivage, qui maintiennent un feu continu. Une nouvelle 
menace se concrétise à 11 h 00 lorsque, pendant près de quarante minutes, la flottille se trouve 
soumise au bombardement et au tir soutenu des avions, en même temps qu'à un feu nourri en 
provenance du rivage. Après avoir l'ordre de se rendre à la plage Blue pour récupérer les survivants 
du Royal Regiment of Canada, il y a contrordre et on doit mettre le cap sur l'Angleterre (les péniches 
durent toutes être remorquées sur une partie de la traversée parce qu'elles manquaient de 
carburant malgré la réserve de 30 gallons que chacune transportait). Lofficier de flottille tué est la 
seule perte enregistrée par le personnel de la marine.' Le Royal Regiment of Canada, quant à lui, 
a perdu 522 des 554 hommes qui se sont embarqués en Angleterre. 

21. Cmdre/capt. NC au secrétaire du Conseil naval, 11 septembre 1942, DHP 81/520/1650-146/15 

22. Cmdre/capt. NC au secrétaire du Conseil naval, 11 septembre 1942, DI-1P 81/520/1650-146/15 

23. Ibid 



122 	 Chapitre 14 

Au centre, devant la ville de Dieppe, le Essex Scottish Regiment et le Royal Hamilton Light 
Infantiy s'en tirent un peu mieux que leurs camarades à Puys. Des communications radio 
fragmentaires et erronées laissent croire au quartier général divisionnaire, installé à bord d'un 
destroyer, que les premiers débarquements se sont bien déroulés et que le moment est venu 
d'envoyer le bataillon de réserve, les Fusiliers Mont-Royal. Témoin de la suite des événements, le 
lieutenant de vaisseau R.F. McRae, RVMRC, se trouve à bord de la flottille de dragueurs de mines 
rapides qui transportent des fantassins : « Nous étions au large de la côte française qui nous était 
cachée par un épais écran de fumée, mais à travers lequel nous parvenaient les horribles bruits de 
la guerre. Vers 7 h 30, on donna l'ordre de s'avancer et de débarquer les hommes. Nous nous 
sommes rapidement mis en lignes parallèles et avons traversé l'écran de fumée pour constater que 
nous nous dirigions vers une plage surplombée de hautes falaises au-dessus desquelles se 
découpaient les têtes des soldats ennemis qui mitraillaient nos péniches. Campbell, qui tenait la 
barre, a reçu une rafale de balles dans les deux cuisses. (Plus tard, alors qu'il était en captivité, on 
lui amputa les deux jambes, l'une après l'autre, et il mourut avant Noël de la gangrène.) Cavanagh, 
qui se tenait à ses côtés, reçut une balle dans la poitrine et mourut une heure plus tard, les 
poumons remplis de sang. Brown, blessé à l'estomac, a pris la relève de Campbell à la barre. J'ai 
été le chanceux du lot, n'ayant reçu qu'un éclat d'obus à la cheville »." 

Entre-temps », poursuit le lieutenant de vaisseau McRae « le moteur avait été atteint et était en 
feu. La coque en contre-plaqué de la péniche était pleine de trous, mais nous avions suffisamment 
d'élan pour atteindre la plage. Les hommes ont réussi tant bien que mal à se rendre à terre, sauf 
leur capitaine qui se tenait à l'avant avec nous et qui était grièvement blessé et, je crois, en train 
de mourir. Une partie des hommes ne parvint pas à franchir la plage, qui se trouva rapidement 
jonchée de cadavres, et ceux qui réussirent à atteindre le pied des falaises étaient des cibles faciles 
pour les grenades lancées de leur sommet. Rien ne bougeait dans les péniches de chaque côté de 
nous et, comme du haut des falaises les Allemands pouvaient voir que je m'occupais des blessés 
et que nous n'étions pas armés, ils n'ont pas essayé de nous achever ». McRae se rend quelques 
heures plus tard. Les années passées dans les camps de prisonniers n'ont pas effacé l'amertume 
qu'il ressent lorsqu'il pense aux sacrifices de cette journée. « Le perte de Campbell et Cavanagh et 
plus tard celle de Brown, comme vous le voyez, ont été entièrement inutiles », répétera-t-il des 
décennies plus tard." 

Les bataillons canadiens d'infanterie subissent leurs plus légères pertes sur la plage Green, 
devant Pourville, à quelques kilomètres de Dieppe, sur la droite. A.G. Kirby, qui voyage à bord d'un 
dragueur de mines raide, participe aux débarquements. Au moment de l'approche, à 5 h 15, c'est 
le calme plat du côté ennemi. Soudain dans les derniers mètres : 

a Comme je grimpais sur la poupe pour allumer le générateur de fumée, on aurait dit 
que l'enfer se déchaînait. La mer devant nous se souleva comme un gigantesque 
volcan et une pluie d'obus de mortier s'abattit devant nous. La fumée s'échappant du 
générateur formait d'épais nuages derrière nous qui obscurcissaient tout dans cette 
direction. Lorsqu'on franchit le mur des tirs de mortiers, le bruit était assourdissant, 
mais plus encore le fracas des explosions résonnait lourdement dans nos têtes et 

24. C. Marker et D. Lewis, Combined Operations, sans date, 27-28, DHH 94/71 

25. Ibid, 28 
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c'était comme si de gros oreillers étaient pressés contre nos oreilles. J'ai regardé en 
direction des péniches de débarquement et aucune ne paraissait alors avoir été 
touchée. Les Allemands semblaient avoir déterminé notre distance car les obus 
soulevaient des gerbes d'eau tout autour de nous maintenant. Comment pouvaient-ils 
exploser si près sans nous toucher, c'était presque incroyable. j'étais à moitié trempé 
même si je m'étais blotti derrière le générateur de fumée. En risquant un oeil par-
dessus la bâche de toile, j'aperçus le commandant de peloton du Cameron qui me 
montrait du doigt quelque chose sur sa droite. J'ai regardé dans cette direction et j'ai 
aperçu avec stupeur un joueur de cornemuse debout sur le gaillard d'avant de la 
deuxième péniche, en train de jouer de son instrument comme s'il était seul dans les 
verdoyantes collines autour du Loch Lomond.  Quelques instants avant d'atteindre la 
plage, les crépitements saccadés des armes automatiques surgissant des falaises qui 
flanquent la plage de galets qui s'étale devant nous s'ajoutèrent au tintamarre. Les 
grondements, les explosions, les crépitements et les éclatements atteignirent une telle 
intensité qu'ils m'empêchaient de savoir ce qui se passait autour de moi. Lorsque j'ai 
senti la coque frotter sur la plage, je me suis avancé et j'ai défait les liens qui 
arrimaient la bicyclette sur la bâche. Au moment où le dernier homme sautait sur un 
rocher, j'ai crié à celui qui était le plus près d'attraper la bicyclette. Il me regarda sans 
comprendre pendant que je lui tendais la bicyclette puis, ignorant mon ordre, il se mit 
à courir vers la digue, trébuchant sur les corps de ses camarades morts ou blessés. J'ai 
jeté la bicyclette sur les rochers, j'ai tourné les talons et j'ai couru vers l'arrière de la 
péniche...»" 

À son retour à la zone de rassemblement près d'un destroyer, la péniche de Kirby est inspectée 
et, ses dommages étant jugés mineurs, on lui demande de ramasser à 10 h 00 les hommes du 
Cameron pour les ramener en Angleterre. Cette fois encore, tout se déroule bien jusqu'au dernier 
moment, alors que « la mer se souleva comme la première fois sous un barrage compact de tir de 
mortier, rai immédiatement vu la péniche sur la gauche être soufflée dans les airs dans une 
assourdissante explosion, puis une trombe d'eau s'est engouffrée dans notre péniche. Un petit raz 
de marée s'est alors écrasé contre le flanc de notre péniche et nous avons été projetés à tribord 
comme des allumettes. La péniche R-84 sur la droite semblait se trouver sous le feu nourri 
provenant des falaises sur la gauche, probablement des mitrailleuses de gros calibre, car des éclats 
volaient à l'avant ». Recevant l'ordre de faire demi-tour sur bâbord, « la péniche de débarquement 
a exécuté un virage brusque et s'est dirigée vers le large, et nous avons échappé aux tirs des 
mortiers, mais pas aux armes automatiques dont le tir nous a poursuivis sur presque un mille ». 

Quatre péniches semblent manquer à l'appel. Kirby et ses camarades apprennent que la prochaine 
tentative de sauvetage du Cameron est reportée jusqu'à ce qu'on puisse bombarder l'ennemi. 
« C'est à cet instant précis que la terre entière a semblé exploser. Un immense éclair orange 
au-dessus de moi, accompagné par l'explosion la plus forte que j'aie entendue, me projeta en bas 
de mon siège sur le pont. J'ai d'abord cru que notre destroyer avait été touché par une bombe de 
gros calibre, mais à mesure que je reprenais mes sens, j'ai réalisé qu'il venait de tirer de ses six 
canons en même temps, et nous, assis sous leur bouche, nous avions encaissé toute la puissance 

26. lbid, 53-4 



124 	 Chapitre 14 

du choc. On s'est vite tirés de là ». Après une autre tentative pour récupérer les soldats, vers midi, 
la flottille abandonne devant le feu ennemi et met le cap sur l'Angleterre.' Beaucoup de soldats du 
Cameron avaient toutefois déjà réussi à repartir. 

Eenseigne de vaisseau de 1" classe J.E. Boak, RVMRC, officier d'embarcation, reçoit lui aussi son 
baptême de feu à la plage Green. Après le débarquement des soldats du Cameron, il fait partie du 
groupe qui a pour mission de pénétrer dans le port de Dieppe pour y mener ou appuyer des 
opérations de sabotage. La mission n'aura toutefois pas lieu car la flottille reçoit l'ordre de participer 
à l'évacuation de la plage Yellow à l'extrême gauche de la zone de débarquement. « Il y avait 
beaucoup de fumée pendant que la péniche s'approchait de la plage et il était difficile de repérer les 
lieux ». Le groupe s'approche, mais constatant qu'il n'est pas au bon endroit, il se retire. Retournant 
ensuite à travers la fumée vers l'endroit où il croit trouver la plage Yellow, il rencontre des soldats 
canadiens, qu'il pense être ceux du Royal Regiment of Canada, debout sur un « radeau ». (Il s'agit 
en fait de la coque d'une péniche de débarquement.) Les soldats agitent diverses pièces de tissu 
blanc dans l'espoir apparent d'échapper au tir en provenance du rivage, mais ils font plutôt signe 
aux bateaux de se tenir à distance à cause du danger. Les péniches continuent cependant leur course 
et se trouvent prises sous un feu terrible provenant des canons lourds, des mortiers et des 
mitrailleuses. Deux péniches se placent le long de l'épave et des matelots crient aux hommes de 
sauter. Quatre réussissent à attraper les cordes jetées depuis la péniche de l'enseigne Boak. Deux 
d'entre eux sont immédiatement hissés à bord, un troisième est remorqué sur une distance 
considérable avant qu'on puisse l'embarquer et le quatrième lâche prise. L'autre péniche LCP(L) 
réussit à récupérer d'autres hommes. Dans le cours de l'opération, deux hommes d'équipage sont 
tués et le commandant est blessé. Un des tués est le matelot canadien de 2e classe McKenna. Il tirait 
avec sa mitraillette Thompson en direction des falaises lorsqu'il fut atteint en pleine poitrine. Il a le 
temps de dire « J'ai bien peur d'être touché, Monsieur » avant de pivoter sur lui-même et de 
s'écrouler, mort. Les tués sont transférés dans une autre péniche LCT. La flottille subit une attaque 
aérienne, puis reçoit l'ordre de ramasser les survivants qui se trouvent sur les plages devant Dieppe. 
Elle se heurte cependant à un feu trop nourri et, comme bien d'autres navires engagés dans 
l'opération, elle rentre en Angleterre avec beaucoup moins d'hommes qu'au départ." 

Des quinze officiers et cinquante-cinq hommes d'équipage canadiens qui participent à 
l'opération Jubike (les chiffres ne sont pas précis cependant), un officier et un homme d'équipage 
sont immédiatement déclarés tués, tandis qu'un officier et trois hommes d'équipage sont portés 
disparus, soit des pertes de six hommes sur soixante-dix. Les morts identifiés sont l'enseigne de 
vaisseau de 1" classe C.D. Wallace et le matelot de 2e classe J.A. McKenna. Les autres sont le 
lieutenant de vaisseau R.E McRae, le matelot-mécanicien de 1" classe R.W. Brown, le matelot de 
2e classe L.G. Campbell et le matelot de 3e classe R.A. Cavanagh. 29  McRae et Brown sont en réalité 
faits prisonniers, tandis que les autres mourront de leurs blessures ce jour-là ou plus tard." Pour 
le reste, une certaine camaraderie s'installera parmi ceux qui ont survécu au débarquement à 
Dieppe. Le capitaine de corvette Maclachlan raconte comment, parmi les trente-quatre officiers et 

27. Ibid, 54-5 
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matelots embarqués dans la péniche LSI(H) du lieutenant de vaisseau Koyl, « un très fort esprit de 
corps s'est développé .. ». Une fois rendu à une base des Opérations combinées au nord, le 
lieutenant de vaisseau Koyl commence à faire des pressions « dans le but de conserver le groupe 
intact dans une flottille de six péniches d'assaut (LCA). J'ai appris, une fois les plans approuvés... 
que la 1" Flottille fournirait les équipages des péniches de débarquement (LCM[1]). Presque tous 
les officiers et matelots préféraient les LCA ». 31  La guerre cependant, et surtout ceux qui sont 
chargés de la gérer, tiennent rarement compte des préférences et des désirs de ceux qui combattent, 
et les hommes du petit groupe durent, chacun de son côté, servir là où l'administration supérieure 
jugea approprié de les affecter. 

Quel que soit l'endroit ou l'unité où ils seraient affectés, ce serait à la MRC, et non à leurs 
camarades britanniques, de s'assurer que leur contribution serait reconnue. Le lieutenant de 
vaisseau E.H. Bartlett, RVMRC, qui relève de l'officier d'information de la MRC, est bien placé pour 
rendre compte des opinions britanniques sur le sujet. Dans les quinze lignes relatant l'expérience 
de la marine canadienne à Dieppe, il est obligé d'admettre « que c'est un peu mince ». Mentionnant 
qu'il a communiqué avec le chef du personnel de la marine (CPM) et l'unité des archives du 
personnel de la marine pour obtenir des renseignements supplémentaires, il ajoute que ces sources 
sont incapables de lui en fournir. « Il semble que le seul moyen d'obtenir des détails est de 
s'adresser directement à Londres », note-t-il quelque peu dépité." En conséquence, Maclachlan 
collige dans les semaines qui suivent l'opération les comptes rendus de plusieurs survivants. 
Presque au même moment, le cmdre/capt. NC informe le OGOC de la situation et lui signale que les 
officiers et matelots canadiens seront probablement « utilisés de temps à autre dans des exercices 
ou des opérations pendant lesquels il sera impossible à mon officier d'état-major (Opérations 
combinées) de maintenir le contact avec eux.. .Bien que leur nombre soit petit, le fait que le 
personnel de la Marine canadienne participe à ce type d'action revêt une certaine importance pour 
le Canada. Ce serait une bonne chose que les comptes rendus et les photographies de leurs activités 
soient conservés et que des copies soient envoyées à ce bureau pour être versées dans les archives 
de guerre de la Marine royale du Canada... Il sera aussi avantageux de rendre accessibles à des fins 
journalistiques certaines analyses et photographies appropriées »." 

Bien que les Canadiens participant aux Opérations combinées obéissent tous aux même code 
général de discipline, ils posent des problèmes administratifs pour leurs homologues de la RN, 
comme en témoigne cette requête particulière du commandant britannique du HMS Quebec. « Je 
demande qu'on fournisse au HMS Quebec des exemplaires des règlements de la marine canadienne 
et des copies des ordonnances mensuelles de la marine afin qu'on puisse les remettre aux officiers 

31. OEM (cmdt) au cmdre/capt. NC, 19 septembre 1942, DHP 81/520/1250, v.1, Organisation 
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de flottille et aux officiers divisionnaires des six flottilles canadiennes actuellement en service... 
Ces flottilles seront fréquemment employées en service détaché et le travail de comptabilité des 
officiers divisionnaires et du Quebec serait considérablement allégé si ces règlements étaient mis à 
la disposition des flottilles lorsqu'elles traitent les demandes et les cas de manquement à la 
discipline...Nous croyons que cela serait avantageux pour les hommes et la Marine, compte tenu 
de l'énorme surplus de travail qu'exige la vérification à Québec des demandes qui pourraient être 
traitées à la source »." 

Comme l'apprend à la fin de septembre 1942 le capitaine de corvette Maclachlan, les questions 
de discipline exigent plus alors un travail de liaison appréciable. Voici par exemple le témoignage 
du lieutenant de vaisseau Brooke, en poste à Inverary : « Nous avions un problème avec un 
matelot-mécanicien d'une des flottilles qui semait le mécontentement autour de lui; il répandait la 
rumeur que les matelots transférés du Quebec au Niobe pour leurs mauvaises performances étaient 
renvoyés à Halifax, où on les affectait à des postes appropriés sur des bâtiments de servitude ». En 
réalité, le matelot-mécanicien avisait ses camarades que c'était bénéfique pour la carrière de quitter 
les Opérations combinées, ce qui minait le moral des hommes. En conséquence, « l'état-major à 
Inverary, qui avait envisagé de prendre des mesures disciplinaires contre le matelot-mécanicien, le 
retira de la flottille pour l'affecter pendant trois ou quatre mois à des travaux de maintenance dans 
la base afin d'enrayer la propagation du mécontentement. Uétat-major demande conseil au 
lieutenant de vaisseau Brooke sur la procédure à suivre ». Maclachlan n'hésite pas un instant et 
confirme à Brooke qu'il ne s'opposera pas à l'application des mesures adoptées." 

Pendant ce temps, le personnel et l'organisation qui soutient la contribution canadienne aux 
Opérations combinées évoluent. En date du 19 septembre 1942, exactement un mois après 
l'opération jubllee, la MRC a fourni 344 hommes de tous les grades. Trente comptent parmi les pertes 
ou ont été transférés pour une raison quelconque. Le reste est réparti dans six flottilles, numérotées 
de 1 à 6, de LCA, de LCM (Mark 1) et de LCM (Mark 3). Un officier est libéré pour un congé au Canada. 
Il réintègre le service général, « en raison de ses huit mois d'expérience à bord des chalutiers qui 
naviguaient des parrages occidentaux à l'Islande ». Citons aussi le cas d'un autre officier qui « s'est 
consciencieusement employé à ne pas assumer ses responsabilités ». « Les officiers des Opérations 
combinées responsables des nominations doutent qu'il ait acquis les compétences nécessaires pour 
dirigér sa flottille dans un exercice complexe ou au combat. Dans ces circonstances, j'ai mentionné 
que nous n'aurions aucune objection à ce qu'un officier de la RNVR prenne sa place et que ... nous 
serions heureux de le reprendre dans le service général de la MRC »." 

En général, « l'expérience démontre jusqu'à maintenant que nous avons eu raison d'accepter 
des officiers de flottille à partir de la liste du Quartier général des Opérations combinées et de 
reporter notre projet de doter les flottilles en personnel uniquement canadien ».  Quant aux 
matelots, « cent vingt-neuf Canadiens pouvaient être affectés dans les six flottilles, alors que les 
besoins étaient de 232. On proposa de combler l'écart avec des matelots de la RN...» La situation 
dans les machines est différente, « il y a un surplus de dix matelots-mécaniciens. On projette de 

34. Cmdt du HMS Quebec au cmdre/capt. NC, 1" octobre 1942, ANC, RG 24, 11,702, 09-1-1 
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les affecter aux groupes d'entretien des flottilles, à raison de trois par groupe. Puisque tous nos 
matelots-mécaniciens reçoivent l'entraînement de conducteur de machine, ils pourront, en plus de 
la maintenance, assurer la relève en cas de besoin ». Lentraînement s'avère une expérience 
d'apprentissage pour les instructeurs comme pour les candidats, alors que « les matelots canadiens 
se sont perfectionnés au-delà de toute attente et sont jugés de haut calibre, quoique devant être 
dirigés avec fermeté. Les officiers, quant à eux, n'ont pas répondu aussi bien que les jeunes Anglais 
dans les mêmes circonstances. Les Canadiens ont tendance à exiger une instruction beaucoup trop 
détaillée et n'ont pas amélioré leur sens des responsabilités, ou montré l'initiative et l'ingéniosité 
exigées ». Dans certains milieux, on croit toutefois que « ça viendra et qu'il est nécessaire de 
resserrer la supervision avec cet objectif en tête »." Sur une note plus pratique, les flottilles 
canadiennes, désignées par les chiffres 1 à 6, deviennent à la fin d'octobre 1942 les 80', 81e, 55', 

61', 88' et 92' Flottilles." 
Après des mois d'entraînement et l'expérience de Dieppe, les Canadiens participent à l'Opération 

Torch avec cette organisation, soit les débarquements en Afrique du Nord en novembre 1942." 

LOpération Torch est un compromis dans la stratégie globale des Alliés; il existe entre les hauts 
commandements britannique et américain ce qu'un historien a appelé « une divergence 
fondamentale et inévitable d'opinion sur l'essence même de la stratégie »." Les stratèges 
britanniques et américains conviennent que les Alliés doivent éventuellement envahir le continent, 
mais le cabinet de guerre britannique et les chefs d'état-major interarmes américains ne 
s'entendent pas sur le moment de l'invasion, les Britanniques tenant obstinément à un 
renforcement complet des effectifs en Angleterre avant d'entreprendre une invasion par la Manche. 
Le président Roosevelt ordonne finalement à ses commandants militaires, l'amiral de la Flotte 
Ernest King et le général George Marshall, qui avaient proposé un envoi de forces dans le Pacifique, 
d'entreprendre sans condition l'invasion du nord-ouest de l'Afrique en 1942, afin d'obtenir l'appui 

pour l'idée « l'Europe en premier ». Il s'ensuit que la planification de l'opération, et de toutes les 
opérations amphibies subséquentes de la Royal Naly, passe directement sous le contrôle de 
l'Amirauté. Lamiral Sir Bertram Ramsay, qui planifiera les opérations amphibies pour Torch, 

Husky (débarquement en Sicile de juillet 1943) et Neptune (débarquement en Normandie de juin 
1944), observe sans ménagement que « les opérations amphibies étaient, pourrait-on presque 
affirmer, entre des mains privées pour un bon bout de temps ... Ce n'est que lorsqu'on les confiera 
aux ministères concernés que le bon sens prévaudra ... » 4 ' 

Quelques-unes des formations mises sur pied pour l'opération Torch partiront du Royaume-Uni, 
ce qui explique la participation canadienne. En outre, conformément à la décision mentionnée plus 
haut, « elles étaient pour l'occasion organisées en flottilles canadiennes, avec toutefois une forte 
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proportion de matelots de la RNVR ». Dans l'ensemble, « l'opposition fut négligeable en comparaison 
de celle qu'on avait rencontrée à Dieppe. Les flottilles canadiennes méritent des félicitations pour la 
façon avec laquelle ils ont rempli leurs missions ».42  Le lieutenant de vaisseau J.E. Koyl en fait une 
évaluation légèrement plus colorée. « En comparaison avec Dieppe, cette opération s'est déroulée 
comme une promenade, car l'opposition a été négligeable dans la plupart des secteurs »." 

Les six flottilles canadiennes qui participent à l'opération Torch concentrent leurs efforts sur le 
débarquement des troupes britanniques et américaines à Alger et à Oran. Au premier endroit, les 
débarquements commencent le matin du 8 novembre sur les douze plages flanquant la ville à l'est 
et à l'ouest.' Oran ne pose pas plus de difficulté et, dans la semaine qui suit « les hommes 
travaillent presque nus » à bord des embarcations transportant les renforts et le ravitaillement. 
Manoeuvrer à travers les bancs de sable devant Oran représentait un certain défi, mais comme 
l'écrit Joseph Schull dans Lointains navires, « un des officiers de flottille rapporta qu'il avait été 
plutôt difficile de sortir les hommes de leurs péniches au moment de la relève »." 

Lenseigne de vaisseau de 1" classe IA. Barclay, RVMRC, a laissé dans son journal, qui commence 
bien avant le débarquement en Afrique du Nord, un compte rendu détaillé de son expérience de 
l'opération Torch. Dans la première moitié de 1942, il se trouve à l'entraînement sur la côte ouest du 
Canada et dit à qui veut l'entendre qu'il croit être la personne la plus qualifiée pour joindre les 
Opérations combinées. « Je ne cessais de répéter que j'avais servi dans l'armée. Soit qu'ils aient pensé 
que j'avais raison ou alors ils en ont simplement eu assez de me voir, mais on m'a envoyé rejoindre 
la RN en mai pour participer aux Opérations combinées ». Il ne fait pas de doute que Barclay est choisi 
à cause de son empressement à se porter volontaire pour des tâches spéciales, compte tenu du 
roulement du personnel dont il a été question plus tôt dans le chapitre. Quoi qu'il en soit, la 
description qu'il donne de l'entraînement reçu résume bien ce qu'on attendait d'un officier. « Il est 
très difficile de déterminer à quel moment la marine cède la place à l'armée », explique-t-il. 
« Lorsqu'on s'approche d'une plage tenue par l'ennemi, les officiers de la marine et de l'armée doivent 
décider ensemble s'il est opportun de débarquer et chacun de son côté examine les problèmes de 
l'autre avant de se prononcer. Notre travail consiste à débarquer non seulement des commandos et 
des troupes d'assaut, mais aussi des chars d'assaut, des canons, des gros camions, des jeeps, des 
munitions, de l'essence (du pétrole, comme on dit ici), de l'eau et tout le ravitaillement. On traite avec 
chaque branche de l'armée, y compris l'administration et la logistique »." 

En Afrique du nord, « nous avons débarqué à Arzew, à une vingtaine de milles à l'est d'Oran. 
À notre première sortie, la péniche est tombée en panne et, pendant qu'on était en train de faire 
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les réparations, elle a été prise sous des tirs de mitrailleuses. Une des mitrailleuses était installée 
dans une usine à environ trois cents verges de distance. Puisque nous étions incapables de quitter 
la plage, nous avons couru nous abriter derrière des dunes de sable. Grâce à ma « grande 
expérience des camps d'été de l'armée » (dans l'herbe à puces au mont Saint-Bruno) nous avons 
repéré la plus haute dune et nous nous y sommes cachés. Heureusement, les Yankees ont vite 
repris le contrôle et pénétraient à l'intérieur d'une maison à une vingtaine de verges devant quand 
un coup de feu qui en sortait en a fauché un. Le tireur embusqué nous avait repérés et, n'eut été 
de l'arrivée opportune de l'armée, nous aurions été une cible facile pour lui. À plusieurs occasions 
les jours suivants, les matelots et les soldats ont uni leurs efforts pour déloger les tireurs 
embusqués qui leur servaient le même traitement »." Une résistance même négligeable n'est pas 
sans danger. 

À une autre occasion, « les marins ont dû se creuser des tranchées et se faire soldats. Sur l'une 
des plages, les ordres étaient de tenir coûte que coûte : tous les soldats étaient partis pour poursuivre 
leur avance. Soudain, on nous avertit que des chars ennemis avaient percé les barrages et seraient 
sur nous d'un instant à l'autre. Un officier de la marine, qui avait lui aussi un peu tâté de la vie dans 
l'armée canadienne, se rappela ce qu'un soldat qui avait survécu à Dunkerque lui avait enseigné deux 
ans plutôt : les genoux tremblants, il expliqua calmement à ceux qui l'entouraient que les chars ne 
pourraient les atteindre s'ils se couchaient au fond d'une petite dépression dans le sable. Ragaillardis 
par ces paroles, tous se mirent à creuser frénétiquement le sable, mais ils n'eurent pas le bonheur de 
démontrer l'efficacité de la méthode ». Eintention était peut-être bonne, mais selon Barclay, « ceux 
d'entre nous qui connaissent les façons de faire de l'armée s'en tirent mieux; non seulement nous les 
comprenons mieux, mais nous connaissons aussi une grande partie des problèmes qu'ils affrontent. 
Dans notre seule flottille, il y a deux autres Montréalais qui, à un moment ou à un autre, ont fait de 
courts séjours dans l'armée à McGill. Il est aussi surprenant de constater le nombre de matelots qui 
ont fait partie de la Réserve de l'armée. Quarante pour cent de mes hommes d'équipage ont fait partie 
de la Réserve de l'armée canadienne »." 

Quels que soient leurs antécédents, si l'on se fie à Barclay, les marins canadiens peuvent être 
satisfaits de leur comportement. « Les marins canadiens ont bien fait ici, comme à Dieppe, et ils 
s'efforcent de maintenir la bonne réputation que l'Armée leur a faite pendant la dernière guerre... 
Le personnel des machines canadien (que vous appelez mécaniciens) est très bien adapté à ce genre 
de travail et il a reçu sa part d'éloges de tous ceux qui les ont rencontrés. Notre plus grande 
difficulté consiste à essayer de les garder avec nous car plusieurs officiers supérieurs de la Royal 
Naiy estiment qu'ils devraient eux aussi en avoir quelques-uns ». Pour ce qui est des officiers, il y 
en a au moins un qui est prêt à exploiter son esprit d'initiative. Sur une plage, « un officier de la 
marine a commandé pendant plus de cinq jours tous les soldats et organisé le rassemblement de 
tous les véhicules blindés et des jeeps. Constatant que la route ne semblait jamais se congestionner, 
il en a conclu que tout allait bien et il a continué d'y envoyer les véhicules »." 

En bout de ligne, Barclay juge que l'expérience en vaut la peine, en raison sans doute de 
l'absence de pertes chez les Canadiens. La seule victime durant l'opération sera un matelot tué 
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pendant les débarquements à Bougie. Dix autres périssent lorsque les navires qui les ramènent au 
R.-U. sont frappés par des torpilles." En outre, les Canadiens ont des occasions d'exprimer leur 
fierté locale car « les péniches utilisées en Afrique portaient fièrement des noms comme « Pride of 
Montreal », « Peaches », « Pat » et « Miss Galt », etc. Dans ma péniche, qui arborait deux grandes 
feuilles d'érable rouges, il y avait quelques bons hommes, comme les matelots de 1 classe 
Sweeting de Gull Lake, Saskatchewan, et Mair de Victoria, les matelots de 2' classe John Tomlinson 
de Galt, Ontario, Jerry Mulvey, M.W. Key et H. Billington, tous de Winnipeg, J.R. McTavish de 
Regina, W.G.R. MacDonald d'Abbotsford, C.-B., et le matelot-mécanicien E.J. Corbett originaire de 
Fort William, Ontario. Parmi les officiers, les enseignes de vaisseau de 1" classe Harry Trenholme, 
John Keys et George Hampson viennent tous de Montréal. Nous avons tous hâte de retourner au 
combat et nous espérons que nous ferons bientôt partie d'Opérations combinées entièrement 
canadiennes ». 5 ' 

Les Canadiens ne traînent pas longtemps en Afrique du nord, tous sont de retour au Royaume-
Uni le 18 décembre, à l'exception des pertes susmentionnées, de quatorze hommes de tous les 
grades retenus en missions spéciales et d'un autre qui est hospitalisé à Gibraltar." Pour ce qui est 
du souhait exprimé par Barclay pour un plus grand contenu canadien dans les Opérations 
combinées, puisque c'est la politique du OGSN depuis le début de sa participation, on espère que 
cela se concrétisera. « À la suite des discussions avec le personnel rentrant de l'Opération Torch », 

indique l'officier d'état-major (Opérations combinées) au début de 1943, « et surtout avec les 
capitaines de corvette Chancellor et Davis, RNVR, qui ont commandé deux des flottilles 
canadiennes dans cette opération, le OGOC et le cmdre/capt. NC conviennent que les flottilles 
canadiennes de péniches de débarquement devraient être entièrement canadiennes ». « On a 
également tenu compte du nombre de Canadiens entraînés disponibles et il a été décidé que, pour 
l'heure, les Canadiens formeront seulement quatre flottilles de péniches de débarquement, 
nommément les 55' et 61' Flottilles LCA, la 80' Flottille LCM(3) et la 81' Flottille LCM(1). Le 
personnel disponible représente tout juste le nombre suffisant pour constituer les équipages et 
leurs réserves »." À propos du projet d'établissement d'une base des Opérations combinées, la MRC 
reconnaît ses limites. 

Avant la fin de 1942 pourtant, le personnel canadien des Opérations combinées aura participé 
aux opérations contre Bruneval, Saint-Nazaire et Dieppe en plus de celles d'Afrique du Nord, « de 
même qu'à un petit nombre de raids sporadiques sur la Manche qui ne font généralement pas 
l'objet de rapport public », selon l'officier d'état-major (Opérations combinées). Celui-ci parle 
ensuite des efforts qu'il a faits pour que la population canadienne soit tenue au courant des 
expériences de ses compatriotes à bord des péniches de débarquement et d'autres embarcations de 
même type. « Des dispositions particulières ... ont été prises avec le OGOC pour que les Canadiens 
qui rentraient des opérations soient interviewés et que du matériel médiatique soit préparé et 
publié après censure par le OGOC... Selon d'autres dispositions...lorsque des flottilles canadiennes 
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de péniches de débarquement participent à un raid dans le cadre des Opérations combinées, on 
permettra à un représentant de la presse ou à un photographe canadien d'accompagner la force...et 
on s'assurera que les communiqués du Quartier général des Opérations combinées fassent mention 
de cette participation canadienne »." Reste à voir cependant si de telles « dispositions » peuvent 
effectivement se concrétiser. 

Si c'est le cas, le crédit en revient sûrement au capitaine de corvette Maclachlan, l'officier d'état-
major aux Opérations combinées. Le 6 avril 1943 ce dernier part toutefois pour le Proche-Orient 
afin de se joindre à l'état-major de l'Organisation des Opérations combinées qui s'apprête à 
débarquer en Méditerranée. Il est remplacé par le lieutenant de vaisseau W.S. Brooke. Maclachlan 
et Brooke maintiennent le contact avec la Première Armée canadienne à propos de dossiers comme 
« l'assemblage et l'essai des péniches de bois LCM(W) dessinées et fabriquées au Canada ... le 
développement de péniches de transport avec rampe à partir de la LCM(W)... l'établissement de 
liaisons entre le personnel du Directeur des Expérimentations et des besoins en personnel (DEBP), 
le OGOC, et l'état-major de la Première Armée canadienne à propos de la mise au point d'engins 
d'assaut selon les exigences particulières de l'armée. Ce dossier a évolué au point où deux ou trois 
modèles de barge sont maintenant dans les cartons et son administration est confiée à un comité 
qui compte des représentants de l'Amirauté, du OGOC, du cmdre/capt. NC, de la Première Armée 
canadienne et du bureau de la guerre ... Le maintien du contact avec le groupe des officiers 
spécialistes de la Première Armée canadienne au OGOC, connu sous le nom de Services techniques 
de l'état-major. Les rapports du groupe sont maintenant périodiquement transmis au OGSN 

Pour ce qui est de la RN, « Il n'y a aucune difficulté à maintenir des rapports satisfaisants avec les 
organisations d'entraînement. Il a été difficile, en revanche, d'établir des liens étroits avec les 
organisations qui effectuent les exercices et les opérations. On comprend facilement que, pour des 
raisons de sécurité, ces dossiers ne sauraient être révélés aux personnes n'ayant aucune 
responsabilité opérationnelle; d'un autre côté, si le perfectionnement des flottilles canadiennes de 
péniches de débarquement doit être suivi de près, les procédures devraient être établies en ce sens »." 

Le nombre des autres Canadiens engagés dans les Opérations combinées augmente presque 
chaque mois, de sorte qu'à la fin de 1942, on dispose d'un nombre suffisant d'officiers canadiens 
de flottille pour prendre en charge les unités et les navires canadiens." Le maintien des effectifs se 
révèle par contre un défi permanent, car les standards de condition physique sont établis à partir 
de l'expérience acquise au cours de diverses opérations de débarquement de petite et de grande 
envergures. Le dernier jour de 1942, le médecin-chef auprès du cmdre/capt. NC propose que, 
« compte tenu de l'accroissement régulier du nombre d'officiers et de matelots canadiens jugés 
médicalement inaptes pour les Opérations combinées, on accorde une attention particulière aux 
exigences suivantes au moment de choisir les candidats au Canada ». Le candidat « devrait avoir 
moins de 35  ans.. .être sain d'esprit et sans antécédents familiaux de maladie ou de trouble 
mental...Il ne doit pas présenter d'antécédents de maladies chroniques, comme la bronchite, 
l'asthme, la tuberculose, la fièvre rhumatismale, l'arthrite, la cardiopathie, ou l'écoulement des 
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oreilles ». En outre, « son acuité visuelle et auditive doit être normale » et il ne doit pas avoir de 
« maladie vénérienne »." 

En soustrayant les pertes toutes causes confondues de dix-huit officiers et de soixante-douze 
matelots, au 18 janvier 1943 on compte soixante-neuf officiers, deux adjudants et 410 matelots 
engagés dans les Opérations combinées." Ils ne s'y trouvent cependant pas tous de plein gré car, 
selon Brooke, « des officiers et des matelots prétendent avoir été avisés de se rendre au Royaume-
Uni dans des détachements des Opérations combinées, en leur laissant entendre que des transferts 
vers d'autres branches de la marine (surtout l'aéronavale et les sous-marins) pouvaient s'arranger 
facilement. Ce n'est cependant pas le cas. « Recommandations...ont été faite pour qu'on explique 
clairement à ceux qui se portent volontaires pour les Opérations combinées qu'ils seront entraînés 
à cette fin et qu'on s'attend à ce qu'ils demeurent avec ce groupe ». On a toutefois certaines 
difficultés à susciter l'intérêt des candidats puisque « l'entretien des péniches de débarquement 
endommagées durant l'entraînement, les exercices ou les opérations, pose toujours un grave 
problème. Il y a de nombreuses interruptions de l'entraînement et le temps passé à ne rien faire ou 
presque dans les bases d'entraînement a eu un effet désastreux sur le personnel ». La 
réorganisation des effectifs dans quatre flottilles apporte un élément de solution, mais le problème 
persiste. 6°  Comme le raconte en février 1943 le capitaine de frégate FA.  Price, RVMRC, officier 
d'état-major (Personnel) auprès du cmdre/capt. NC, « J'ai communiqué avec la Direction des 
Services d'état-major et de l'entraînement, au Quartier général des Opérations combinées et le 
psychologue principal de l'Amirauté. Il ne semble pas y avoir de cours préparés sur le moral, la 
discipline, etc., qu'on puisse donner aux nouvelles recrues. Ce sont les officiers et les instructeurs 
qui s'adressent aux recrues et leur racontent ce qu'ils connaissent de la marine ».° 1  Ce n'est pas une 
approche que la MRC peut reproduire car seulement un militaire sur quarante possède une certaine 
expérience à partager. 

En conséquence, les administrateurs doivent consacrer beaucoup de temps au symptones de 
mécontentement qui surgissent. Voici par exemple la réponse à une plainte faite en juin 1943 à un 
officier du bureau de l'officier d'état-major (Opérations combinées) : « Les Canadiens prêtés à la 
Royal Nalo,  ont seulement droit aux rations de la Royal Navy. Même s'ils trouvent la nourriture à 
peine passable, ils ne peuvent que grimacer et endurer. Aucune autre concession ne sera faite aux 
Canadiens à cet égard, quoi qu'il arrive ». À un autre marin qui se plaint de son sort, le même 
officier sert cette mise en garde : « Il est improbable, mais pas impossible, qu'un Canadien prêté à 
la Royal Naly soit transféré à la Force aérienne. Si vous pensez que le matelot a des motifs 
raisonnables pour appuyer sa demande, dites-lui de la soumettre et d'indiquer toutes les raisons. 
Comme il est prêté à la Royal Nai , sa demande devra être étudiée par les autorités administratives 
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de la RN ». De toute évidence, de telles requêtes atterrissent fréquemment sur le bureau de l'officier, 
comme en fait foi la remarque qu'il écrit au bas d'un de ces messages :6< Les affaires officielles, 
quelles qu'elles soient, ne doivent plus m'être adressées. À partir de maintenant, je me lave les 
mains des Opérations combinées »." 

Entre-temps, la contribution canadienne continue de croître et, à la fin de juin 1943, on compte 
vingt-quatre officiers et 376 matelots dans les quatre flottilles opérationnelles et trois officiers et 
118 matelots dans les trois flottilles de réserve, en plus de trente-quatre officiers et soixante-douze 
matelots affectés à diverses fonctions dans les unités de la RN." Quelques années après que le 
Canada se fut engagé dans les Opérations combinées, beaucoup d'officiers des flottilles 
canadiennes sont promus à des postes plus élevés dans la hiérarchie de la RN. Ils peuvent tout de 
même être maintenus dans la MRC « si, au moment de leur promotion, on les affecte aux flottilles 
de grosses péniches ou aux navires de débarquement, les grosses péniches et les navires de 
débarquement constituant des commandements indépendants. Dans le premier cas et, dans une 
certaine mesure dans le second, les officiers effectueront du service en mer »," Mais cela devra se 
faire sur des navires de la MRC, pas ceux de la RN. Cette suggestion fait partie d'une proposition 
plus large qui recommande que la contribution canadienne aux Opérations combinées délaisse les 
LCA et les LCM au profit de bâtiments plus gros. 

Un autre développement qui suit l'envoi au Royaume-Uni des premiers contingents pour les 
Opérations combinées est que plusieurs deviennent bientôt admissibles aux congés de service à 
l'étranger. Comme le propose le lieutenant de vaisseau Brooke, ces hommes pourront traverser 
l'Atlantique et rentrer au Canada à bord des portes-avions d'escorte que le Canada vient d'acquérir 
et qui participeront alors aux exercices préparatoires. « Les flottilles canadiennes ont acquis de 
l'expérience qui devrait être utile aux équipages » de ces navires. On propose également de mettre 
à l'essai en hiver sur la côte est du Canada les péniches de débarquement qu'on est en train de 
préparer au R.-U. Ce serait une autre occasion d'utiliser les marins canadiens admissibles à un 
congé »." La durée des congés serait ainsi réduite au minimum permis par le règlement. 

Si le Canada accroît sa participation aux Opérations combinées, comme le recommandent 
beaucoup d'officiers en poste outre-mer, les problèmes de personnel risquent de devenir plus 
complexes. Comme le signale le capitaine de vaisseau R.I. Agnew, cmdre/capt. NC, en avril 1943, 

« on organise présentement les forces d'assaut en escadres de sept flottilles. Si on envisage 
d'accroître la participation canadienne aux Opérations combinées, je recommande que la force 
actuelle se compose d'une escadre entièrement canadienne. Cela supposerait de fournir du 
personnel pour trois flottilles supplémentaires et d'assurer un apport constant de renforts pour 
l'escadre ». Il faudra pour les trois unités supplémentaires un officier de flottille, quatre officiers 
d'embarcation, un officier mécanicien, dix-huit chefs d'embàrcation, soixante-douze marins et dix-
huit conducteurs de machine. « Pour les chefs d'embarcations, on pourrait entraîner des membres 
des équipages des quatre flottilles, mais il faudra prévoir des marins pour les remplacer. Je 
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recommande d'envoyer les marins à l'entraînement par groupes de 50 et le personnel des machines 
par groupes de 20 ». Les pertes se chiffrent à ce moment à environ 20 p. 100 par année et Agnew 
recommande de fournir des renforts au rythme de 25 p. 100 par année, soit 100 marins et vingt 
matelots-mécaniciens pour quatre flottilles, ou 150 marins et quarante matelots-mécaniciens pour 
une escadre complète." Le programme est approuvé en juin par le Conseil naval." 

Cette expansion se trouve cependant elle aussi dépassée par les événements. Les quatre flottilles 
de la MRC au Royaume-Uni entament un programme d'entraînement intensif à leur retour de 
l'Opération Torch. Elles sont toutes affectées à la Force d'assaut outre-mer, composée de vingt-huit 
flottilles qui se préparent en vue des prochaines opérations de débarquement en Méditerranée. Les 
55' et 61' Flottilles LCA s'entraînent chacune de leur côté en Écosse, tandis que les deux flottilles 
LCM, la 80' et la 81', s'entraînent à Plymouth, à Roseneath, dans la Clyde et à Southend. Bien que 
toutes les quatre se trouvent sous le commandement de lieutenants de vaisseau de la RVMRC et 
soient toujours considérées comme des unités canadiennes, les équipages des flottilles LCA 
comptent environ un tiers de matelots de la RN. Les deux unités LCM ont aussi quelques membres 
de la RN dans leurs réserves." 

En mars 1943, les flottilles canadiennes rejoignent la force G, commandée par le contre-amiral 
T.T. Troubridge, RN, qui vient de recevoir l'ordre de se diriger vers l'Égypte en contournant le cap 
de Bonne Espérance. Les flottilles atteignent la baie de Suez au début de mai, après un long périple 
autour du continent africain. Elles y entament un programme de deux mois au centre 
d'entraînement interarme à Kabret, en Égypte, sur la mer Rouge, consistant en exercices 
individuels et collectifs qui se terminent par un débarquement général de nuit près d'Akaba à la 
fin de juin. L'infatigable Maclachlan, déterminé à maintenir des liens plus étroits avec les 
Canadiens engagés dans les opérations, les suit jusqu'au Proche-Orient. Il se sert de ses relations 
pour dénicher un poste au sein de l'état-major de la force G de Troubridge et participer à la 
planification de la prochaine grande opération amphibie en Méditerranée, l'Opération Husky, 
c'est-à-dire l'invasion de la Sicile." 

Lopération a été initiée par la conférence de Casablanca de janvier 1943, lorsque les chefs 
d'états-majors combinés conviennent, suite à l'interminable débat qui oppose Britanniques et 
Américains à propos du projet d'invasion par la Manche en 1943, soutenu par les Américains 
tandes que les Britanniques prèfèrent forcer Mussolini à se retirer de son alliance avec Hitler en 
attaquant « le point faible » de l'axe.' La planification commence en février. En mars, alors que la 
force se constitue en Méditerranée, la petite contribution navale à l'opération amphibie semble 
représenter le seul élément canadien de l'Opération Husky.  Sous la pression d'Ottawa qui veut en 
finir avec l'inactivité de l'armée canadienne au Royaume-Uni toutefois, les chefs d'états-majors 
britanniques obéissent à Winston Churchill et au chef d'état-major général impérial, le général Sir . 
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Alan Brooke, en substituant une division d'infanterie et une brigade blindée canadiennes aux deux 
formations britanniques originellement prévues. La I" Division d'infanterie du Canada et la 1" 
Brigade blindée du Canada se mettent immédiatement à l'entraînement. Si MacLachlan avait eu 
vent de ces événements, il aurait pris des mesures pour que les flottilles canadiennes demeurent 
au R.-U. pour s'entraîner avec la 1" Division d'infanterie du Canada et participer ensuite au 
débarquement en Sicile avec elle. Mais les troupes canadiennes seront transportées à terre par les 
flottilles de la Royal Naly et les deux flottilles canadiennes de LCA débarqueront les vagues 
d'assaut de la 231st Infantiy Brigade britannique. Les deux flottilles de LCM doivent pour leur part 
convoyer des véhicules et du ravitaillement vers les plages de Syracuse.' Vers la fin de juin, 
Maclachlan signale que « le travail des flottilles [55' et 61' LCA] a été bien fait et se compare 
favorablement avec la moyenne générale ....Uentraînement [des 80' et 81' Flottilles LCM] s'est 
moins bien déroulé ....On utilise de moins en moins les LCM. Mis à part l'assaut initial, on a 
tendance à transporter le personnel à bord de [grosses péniches de débarquement (LCI)] et les 
véhicules et le matériel à bord de [grosses barges de débarquement de chars (LCT)] et de [navires 
de débarquement de chars (LST)] »." Le LCM, en réalité, ne sont pas utilisés en flottilles, mais sont 
répartis par groupes de deux à quatre sur les navires de débarquement et « il est par conséquent 
beaucoup plus difficile de maintenir la formation et l'esprit de corps des flottilles que sur les 
embarcations d'assaut ». La solution n'est cependant pas très loin. Maclachlan étudie la question 
avec les autorités britanniques et constate qu'au moins un haut gradé (dont le nom n'est 
malheureusement pas révélé) « est tout à fait d'accord pour qu'on trouve mieux pour les 
Canadiens. On pourrait, par exemple, les affecter aux grosses péniches de débarquement 
d'infanterie (LCI[L]). On n'envisage pas de changement pour l'heure, mais la situation devrait être 
prise en compte dans toute décision subséquente ». La MRC acquiert effectivement des péniches 
LCI un peu plus tard, mais les débarquements étant prévus dans moins d'un mois, d'autres 
questions sont plus pressantes. Comme Maclachlan le rapporte, « la discipline est bonne et 
personne ne suggère qu'elle serait moins bonne dans les flottilles canadiennes que dans les 
autres ». On entend parfois ce genre de commentaire au R.-U. En revanche, « on a signalé un ou 
deux cas de, matelots incorrigibles dont j'ai recommandé la libération des flottilles pour les envoyer 
servir sur des navires canadiens en Méditerranée occidentale ». Maclachlan ne dit pas comment 
cette mesure pouvait permettre aux matelots de s'amender." 

Plus bas dans la chaîne de commandement des Opérations combinées, un officier mécanicien 
attaché à une flottille canadienne de LCM a autre chose en tête. En mars 1943, lui et ses camarades 
apprennent que de grandes choses se préparent : 

C'est exactement deux semaines après cet événement que le dernier navire 
transportant notre flottille a laissé derrière lui les collines pluvieuses et brumeuses 
d'Écosse pour ce qui s'est avéré le voyage le plus excitant de notre expérience navale. 
11 y avait quelques navires dans le convoi.., et d'autres qui, naviguant à bonne vitesse, 
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faisaient la traversée en « solitaires ». Comme tout cela nous semble maintenant si 
facile!, mais nous avons tous bien en mémoire la frénésie des derniers jours de 
préparation : le rassemblement du matériel sur place et à des milles de distance et la 
vérification de l'équipement tropical des matelots, etc. Le lecteur qui ne connaît pas 
le système de comptabilité compliqué de la marine pourrait penser qu'une telle 
opération est simple. Rien de plus faux! Tôt ou tard, les approvisionnements navals 
deviennent le pire cauchemar de tous les officiers. Mais je suppose que c'est 
pleinement justifié car, malgré toute la paperasserie, on perd souvent des articles. 
Encore plus difficile est le travail des officiers qui doivent évaluer les quantités de 
matériel requis pour les opérations qui auront lieu plusieurs mois plus tard. Ils 
méritent de grands éloges car, malgré les erreurs dans le choix et dans les quantités, 
le gros du matériel s'est révélé hautement utile." 

La 55' Flottille de bâtiments d'assaut quitte à son tour le port le 15 mars. Son commandant se 
souvient : 

Nous n'avions aucune idée de notre objectif ultime; nous savions seulement que ce 
serait quelque chose de gros et nous avions tous hâte... Le voyage a été somme toute 
sans histoire. La météo était bonne et l'ennemi inexistant. À bord, par contre, il y 
avait beaucoup à faire. Même si la flottille avait suivi un entraînement avant de 
quitter le R.-U., elle était loin d'être « prête sur le plan opérationnel » et, avant qu'elle 
puisse fonctionner comme une unité bien rodée, il restait beaucoup de choses à 
répéter. Il restait également beaucoup de travail à faire sur les péniches puisqu'elles 
avaient été livrées seulement quelques jours avant notre départ; les équipages 
devaient s'entraîner à les manoeuvrer et se familiariser avec ces embarcations. Le long 
voyage par Le Cap a donc été bien accueilli et, avant d'atteindre Suez, le 6 mai, nous 
avions fait de bons progrès. Alors que nous nous trouvions devant Freetown, nous 
avons pu faire un exercice extrêmement utile à bord des péniches qui a donné aux 
équipages l'occasion de manœuvrer leur propre péniche et a stimulé leur intérêt. 
Aucune permission à terre n'a été accordée, mais cela a été une grande expérience 
pour tous ceux qui n'avaient jamais vu ce port de la côte ouest africaine, même si 
nous étions tous contents de partir après quatre jours de chaleur étouffante." 

La flottille mouille quatre jours devant Durban, puis met le cap sur Aden. En route, on 
organise une fête pour souligner le passage de l'équateur. Les équipages s'entraînent 
constamment pendant la traversée. Les péniches sont repeintes, ravitaillées et préparées pour 
l'action et, à l'arrivée dans la baie de Suez, elles sont fin prêtes. Les huit semaines suivantes, la 
flottille demeure dans les parages de Suez et termine l'entraînement avec les péniches. C'est lors 
des derniers exercices avec les troupes d'assaut que les deux flottilles canadiennes gagnent la 
confiance et le respect des troupes qu'elles doivent transporter et montrent à tous qu'elles sont 
prêtes. Une pause arrive à point dans cette longue période d'entraînement sous la forme d'une 
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journée de permission au Caire, accordée à chaque flottille à tour de rôle, pendant laquelle les 
hommes s'assurent de tout voir." 

Pendant leur séjour en Égypte, les hommes s'acharnent à la tâche : « Nous avons transporté les 
embarcations jusqu'à un petit lac à quelque distance du camp et, chaque jour, les équipages et le 
personnel d'entretien travaillent de 7 h 00 jusqu'à midi et parfois aussi l'après-midi. S'il fait trop 
chaud l'après-midi, nous adoptons l'horaire des tropiques et travaillons dans la fraîcheur du soir, 
si fraîcheur il y a, car la sueur coule sur le visage tous les soirs, même à ne rien faire. Tout le monde 
fait tout de même de son mieux, car on est conscient des attentes à notre endroit et envers les 
embarcations. Les officiers et les soldats ont retenu lors d'opérations antérieures que les 
embarcations et leur équipement constituent le coeur de la force et, s'ils ne sont pas en parfait état, 
leur force de frappe sera beaucoup diminuée au jour J »." 

Le 5 juillet, la flottille prend la mer et quitte l'Égpte pour rejoindre les autres forces navales en 
route vers la Sicile, dont certaines viennent d'aussi loin que les États-Unis et la Grande-Bretagne. 
Le lieutenant de vaisseau Beecher, qui navigue à bord du navire de débarquement d'infanterie (LSI) 

Otranto, écrit dans son journal : « Nous avons suivi toute la journée une route qui longeait la côte 
nord africaine en voguant sur les magnifiques flots bleus de la Méditerranée. Nous avons trimé dur 
toute la journée pour préparer les péniches en vue du débarquement.... Nous parlions de 
l'opération et de la possibilité d'être torpillés, enfin de toutes sortes de choses réjouissantes! La 
peur nous tenaillait et nous étions plutôt nerveux en attachant notre ceinture de sauvetage »." 

Pendant la traversée, sur les soixante transports de matériel et les trente-deux transports de 
troupes de la Force A, un seul navire sombre, frappé par une torpille lancée par un U-boat au large 
du Liban. À midi le 9 juillet, les Canadiens peuvent voir depuis les ponts du Otranto l'horizon 
couvert de navires, alors que les convois en provenance d'Égypte atteignent le point de 
rassemblement avec les autres forces d'assaut et d'appui, au sud de Malte. Louest de la 
Méditerranée est alors une mare nostrum alliée : seize convois font route vers la Sicile sous l'ceil 

vigilant de deux forces navales de protection, soit 240 bâtiments de guerre, 130 transports et 840 

péniches de débarquement de haute mer et autres navires semblables. 
« La météo semble parfaite » écrit Beecher, « Un vent léger souffle du nord et la visibilité est 

bonne. C'est le temps qu'il fait habituellement dans le détroit de Malte en juillet.... En après-midi, 
cependant, le vent a tourné et s'est rafraîchi; à 20 h 00, il souffle avec force (force 6) du nord-ouest 
avec des rafales, soit les pires conditions qu'on puisse avoir... le C en C en Méditerranée juge que 
les conditions ne sont pas favorables, mais comme il fait beau et que la visibilité est bonne, il 
décide de lancer l'opération. On s'attend à des conditions difficiles, surtout pour les débarquements 
américains... Ces conditions ont prévalu jusqu'à la fin de l'assaut. »." 

Du côté de la 55 7  Flottille canadienne de péniches de débarquement, « l'embarquement des 
dernières troupes a lieu, tout est prêt; les péniches et les hommes sont prêts et le moral est élevé. 
Après quelques jours d'attente à Port-Saïd, après la traversée du canal de Suez, la force fait route 
vers son objectif final qui, comme nous le savons maintenant, est la Sicile. Nous sommes plutôt 

76. lbid 

77. Combined Operations in Sicily and Italy, Reminiscences of a Canadian LCM Flotilla Engineer Officer 

78. D. Lewis, L. Birkenes et K. Lewis, St. Nazaire to Singapore: The Canadian Amphibious War, 1941-1945 (np 1997), 148 

79. Offr sup Marine Ca (L) au secrétaire du Conseil naval, 27 juillet 1943, ANC, RG 24 (Acc 83-84/167), 76, 1250-1 



138 	 Chapitre 14 

étonnés de constater que pendant les cinq jours de la traversée vers l'île aucune intervention 
ennemie n'a lieu et le long convoi arrive à destination intact dans la nuit du 9 juillet ». En réalité, 
quelques navires d'autres convois sont torpillés, indication supplémentaire de la bonne fortune de 
la 55' Flottille. En dépit des conditions météorologiques, « qui sont aussi mauvaises que ce que 
nous avions connu depuis notre départ du R.-U. », l'assaut est donné. Selon le plan initial, une 
vedette (ML) devait venir de Malte pour se joindre à chacune des flottilles et leur ouvrir la route 
vers leur plage respective, mais comme les trois navires d'assaut pour notre secteur (Nan, en face 
de la ville de Pachino, sur la côte est, juste au nord de Cape Passero) atteignent la position où ils 
doivent mettre leurs péniches à l'eau, à sept milles au large, on constate que seule la vedette de la 
61' Flottille a réussi à suivre le convoi dans le gros temps." 

La 55' Flottille est censée mettre les péniches à l'eau à 00 h 25 pour rejoindre la 61' Flottille sur 
la gauche en vue de l'approche à 01 h 15. Six navires d'assaut (LCA) formant le groupe 2 doivent 
débarquer deux compagnies d'assaut sur une plage de galets appelée Scramble Red, le long d'un 
brise-lame éventré. Un bâtiment d'appui (LCS) est censé naviguer sur l'un ou l'autre des flancs du 
groupe pour fournir un tir de couverture. Un autre LCA, qui forme à lui seul le groupe 4, a mission 
de débarquer un groupe de démineurs sur la plage Red dès que les troupes d'assauts s'en seront 
rendues maîtres; les démineurs pourront ensuite nettoyer la plage pour que les troupes et le 
matériel puissent y être débarqués en toute sécurité. Un autre groupe, le numéro 6, constitué de 
quatre LCA, transporte un poste de commandement de bataillon jusqu'à la plage Red. Enfin, deux 
péniches attendent l'ordre du commandant de bataillon pour débarquer des mortiers et un obusier 
de 3,7 pouces. Le scénario est presque le même pour la 61' Flottille.' 

Sur le terrain toutefois, la situation est un peu plus confuse. Comme le rapporte l'officier de 
flottille de la 55', on tente la jonction avec le groupe qui était parti avec la 61', dont le guide est le 
seul à avoir réussi à se rendre à la zone de rassemblement, mais on ne parvient pas à le trouver. 
Son groupe se lance donc seul vers les plages. « Après avoir longtemps scruté la côte, on repère 
enfin les bonnes plages et le groupe 4 (groupe de déminage commandé par le lieutenant de 
vaisseau H.E. Trenholme, RVMRC) est envoyé vers la plage Red. Constatant que la plage n'est pas 
encore prise, le groupe retraite en vitesse sous le feu de l'ennemi. Croyant s'être trompé de plage, 
le groupe reprend la recherche, pour revenir vers la même plage à 4 h 52 lorsque le brise-lame, 
miné par l'ennemi, explose devant lui. Les groupes 6 et 8, quant à eux, restent au large jusqu'au 
petit matin. « Nos troupes mettant un certain temps à se rendre maîtresses de la plage, elles font 
une tentative de débarquement, mais doivent se retirer après avoir constaté que nos forces ne 
l'avaient pas encore occupée. Elles se dirigent alors vers la plage Amber, qui était prise sous des 
tirs de mortiers et d'artillerie légère, installés sur une colline à environ un mille vers l'intérieur. Les 
péniches n'ont pas pu s'échouer et ont dû encore une fois se retirer, à l'exception de la barge LCP(R) 
913... qui a été touchée, ce qui oblige les hommes à débarquer. Les autres péniches de soutien (LCS) 
sont dirigées vers la plage Scramble Red et la barge LCP(R) 623 s'échoue sur la plage Red peu 
après ». renseigne de vaisseau de 1" classe R.I. Crothers, RVMRC raconte que, « dans la péniche 
55-7 qui s'est retrouvée séparée de mon groupe après la mise à l'eau, avons avancé seuls et, après 
avoir scruté longtemps la côte à la recherche de la bonne plage, avons repéré les groupes de l'OEM 
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et nous sommes échoués sur Scramble Red ». La flottille commence alors son service de navette 
entre les gros navires et les plages." 

Aux moments d'excitation, de confusion et de terreur succède la routine interrompue par 
quelques attaques aériennes. Pour certains, assurer sa subsistance devient l'occupation principale 
car les commodités apportées par les péniches sont rares. Comme se souvient notre officier 
mécanicien de la flottille LCM, « durant la plus grande partie de notre séjour en Sicile, notre 
flottille a installé ses quartiers dans une ancienne carrière de pierre. L'endroit était vaste et, même 
s'il comblait tous nos besoins d'espace, c'était très humide et sombre, sans compter la grande 
variété « d' habitants » qui partageaient les lieux. Il y avait des rats, des souris, des lézards, des 
mouches, des moustiques (vecteurs du paludisme) et d'autres insectes et quadrupèdes indigènes 
de cette partie de l'île ». Le feu de carburant qu'on avait allumé pour réchauffer les lieux sème 
aussi tout un émoi en brûlant vingt-cinq sacs à fourbis. La propreté devient aussi problématique 
lorsque la source qui coule à proximité est condamnée « à cause de la présence de larves 
d'insectes vecteurs du paludisme ». Heureusement, on peut se procurer du vin chez les habitants 
et « les ruraux s'empressent de nous fournir des légumes, des fruits frais et des oeufs lorsqu'ils 
en ont »." 

Nul doute que les rations supplémentaires sont fort appréciées car les flottilles de LCM 
demeureront dans la région quatre semaines après le débarquement. Le capitaine de vaisseau E.V. 
Lees, RN, officier supérieur de la Marine pour le secteur George, a des mots d'encouragement pour 
ses camarades canadiens. Comme le rapporte le lieutenant de vaisseau J.E. Koyl, officier de 
flottille de la 8O,  « selon lui, la 80 Flottille a été la meilleure flottille dans la région, car elle a 
transporté plus de véhicules et de ravitaillement et a maintenu en service plus d'embarcations 
que toute autre flottille; il rédige donc dans son rapport les plus vives recommandations à notre 
endroit. Cette .mention élogieuse est en partie attribuable à notre qualité de navigation et de 
contrôle ainsi qu'à l'adresse générale de nos chefs d'embarcation qui ont empêché les péniches 
de s'échouer ou de s'écraser contre les rochers. Nous avons aussi insisté pour que nos 
embarcations soient constamment surveillées lorsqu'elles n'étaient pas utilisées. Je crois que la 
mention élogieuse du capitaine de vaisseau Lee est justifiée car nous avons été la seule flottille 
qui a complété l'opération et est retournée à Malte avec toutes ses embarcations en excellent 
état »." Eofficier mécanicien d'une des flottilles voit toutefois les choses autrement, il remarque 
au retour des péniches à Malte qu'elles « sont presque sur le point de tomber en pièces après 
quatre dures semaines de travail  

Les équipages montrent aussi des signes de fatigue. Vivre pendant un mois dans une caverne 
ou dans des abris du même genre laisse des traces. En repartant vers Malte, 28 jours après le jour 
J, les hommes sont en bien mauvais état à cause des conditions insalubres sur les plages, de la 
nourriture en conserve et de l'absence de soins médicaux adéquats. Ils se dirigent vers le camp no 
12 de l'armée à Hanrun, où les choses ne s'améliorent pas beaucoup. « Ce camp était très dur et 
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difficile à contrôler à cause du grand éparpillement des tentes. La distribution de la nourriture était 
mal organisée, il n'y avait pas d'appareils d'éclairage ou de lampes pour les tentes et les mouches 
étaient féroces ». Le lieutenant de vaisseau Koyl n'est manifestement pas heureux de la chose et 
loge la plainte suivante : « Après un mois d'inconfort, de privations et de dur labeur sur les plages 
de débarquement, j'estime qu'on aurait pu prendre de meilleures dispositions à l'égard de ces 
hommes, surtout s'ils doivent être utilisés dans une autre opération. Les conditions dans lesquelles 
ils ont eu à vivre ne sont pas favorables au maintien d'un bon moral et d'une bonne santé... Ne 
recevant aucuns soins médicaux de la marine pendant un mois et demi, la condition générale des 
hommes était si mauvaise que de 30 à 35 ont dû séjourner à l'hôpital tout le temps que nous étions 
à Malte. Il nous était impossible d'obtenir quelque confort pour les hommes et les divertissements 
dans les villes voisines coûtaient très cher »." 

De retour au Royaume-Uni à la fin de juillet, les flottilles de LCA livrent des comptes rendus 
semblables à ceux des flottilles de LCM. 1:officier supérieur aux Bâtiments et engins d'assaut des 
Opérations combinées, adresse à la 55 Flottille une note de service dans laquelle il félicite les 
flottilles pour l'état exceptionnel des péniches de débarquement qu'elles ramènent, « ce qui vaut 
notre estime à toutes les personnes concernées »." Rendre publiquement compte de tels éloges au 
Canada n'est cependant pas chose facile. Uofficier supérieur canadien de la Marine à Londres [Offr 
sup Marine  Ca(L)I, nouvelle désignation du cmdre/capt. NC, possède son propre bureau de relations 
publiques. Pour le mois de juillet, il reçoit, entre autres choses, six comptes rendus et 66 épreuves 
photographiques du capitaine de corvette Bartlett. Les documents sont traités, soumis pour 
approbation à l'Amirauté et au QG des Opérations combinées, puis expédiés par avion à Ottawa. 
L'édition courante du Canada's WeeklY publie une pleine page de photographies de Canadiens 
participant aux Opérations combinées, mais il s'agit en réalité d'anciennes photographies. De son 
côté, le dernier numéro du Rally publie une série d'articles du Capc Bartlett sur la Méditerranée qui 
traîtent plus spécifiquement de l'Opération Husky. « La troisième semaine de juillet, le matériel du 
Capc Bartlett sur la Sicile a été transmis par câble UP et a servi de référence pour des émissions du 
Canadian Calendar ». En outre, l'enseigne de vaisseau de 1" classe Keate interviewe un officier et 
trois matelots sur leurs expériences à bord d'un engin de débarquement. Les entrevues sont 
diffusées par le Canadian Calendar et sur les ondes de la BBC le 26 juillet, avant d'être retransmises 
dans les actualités filmées du lendemain soir. Enfin, « plusieurs officiers et matelots rentrant de 
Sicile sont interviewés et on les met en contact avec Sydney Gruson, de la Presse canadienne, pour 
qu'il écrive un article de fond sur l'opération de Sicile...» " 

Comme on l'a mentionné au début du chapitre, c'est grâce à la MRC que le rôle du Canada dans 
les Opérations combinées est connu puisque la RN semblait peu intéressée à relater ce que les 
autres forces de l'Empire faisaient. Deux jours après les débarquements, l'Offr sup Marine Ca (L), 
le capitaine de frégate F.A. Price, écrit : « Le Quartier général du Service naval à Ottawa cherche à 
savoir si les 55' et 61' Flottilles LCA et les 80' et 81' Flottilles LCM, dont les équipages ont tous été 
fournis par la MRC ou par les réserves, ont été utilisées dans les opérations Husky pour le 
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débarquement en Sicile ». C'est le lieutenant de vaisseau Brooke qui est chargé de fournir 
l'information demandée, laquelle se révèle difficile à obtenir." « Comme j'en avais été instruit, je 
suis retourné au OGOC et me suis rendu au bureau du commodore Ellis. Puisque celui-ci était en 
réunion, je me suis adressé à son secrétaire, le lieutenant payeur Polglase, RNR. Il me présenta au 
capitaine de frégate Robinson, RN, le chef adjoint, Naval Craft and Movements (autrefois avec le 
Naval Planning Ste... Le capf Robinson m'informa qu'il ne possédait aucun détail sur la 
composition de la force d'assaut puisque cela relevait du C en C — Méditerranée. Il me référa au 
capitaine de frégate Wade qui, dit-il, était la personne à qui étaient transmises les premières 
nouvelles sur les flottilles de péniches de débarquement et leurs équipages. Le service du personnel 
n'avait pas non plus de renseignements... Considérant cette situation inacceptable, j'ai proposé de 
demander au OGSN de trouver de meilleures façons de garder le contact avec les Canadiens, qui 
constituent un groupe organisé à l'intérieur de la force d'assaut. Une façon d'obtenir de 
l'information serait de demander aux officiers supérieurs des navires, escadres ou flottilles 
canadiens, quels qu'ils soient, de transmettre chaque jour au OGSN puis à l'Offr sup Marine Ca (L) 
un message donnant leur position et indiquant s'ils ont été ou non en action. Si un tel rapport était 
transmis avec la cote « Très secret », ça ne devrait pas causer de difficultés »." La chose ne se 
réalisera toutefois pas. 

Les commandants, les o fficiers d'état-major et leurs semblables sont tellement occupés avec 
d'autres questions de politique pendant les quelques mois qui séparent l'Opération Husky, en 
juillet, de l'Opération Baytown (les débarquements dans le sud de l'Italie) en septembre que c'est 
une véritable montagne de documents qui s'accumule dans divers bureaux. Le capitaine de frégate 
Price, occupant temporairement le poste d'Offr sup Marine Ca (L), rappelle dans une lettre adressée 
au Conseil naval les nombreuses réussites des Canadiens qui participent aux Opérations 
combinées, mais aussi les épreuves qu'ils ont endurées. Uen-tête « Limitation on Advancement 
Possibilities for Personnel » (restrictions dans les occasions de promotion) est déjà révélateur et la 
Principale conclusion de l'analyse qu'il livre sur l'expérience professionnelle (Service Experience) 
est qu'elle reste trop limitée. L'opinion  la plus généralement répandue chez le personnel est qu'il 
vaut mieux être transféré des petits aux grands bâtiments. La section de son rapport sur 
l'organisation est sous-titrée « Postes inadéquats pour les Canadiens ». L'intensification de 
l'offensive alliée contre l'Axe modifie le rapport entre les autorités navales canadiennes et le 
Quartier général des Opérations combinées. Avec l'Opération Torch, le contrôle opérationnel n'est 
plus désormais exercé par le OGOC, mais plutôt par un commandant en chef de l'armée et un 
commandant de la force navale. « Ces officiers n'ont souvent aucune connaissance des 
arrangements pris par l'Officier supérieur de la Marine du Canada (Londres) avec le commandant 
des Opérations combinées, la principale autorité en matière de dotation en personnel et de 
planification ». C'était donc di fficile d'obtenir de l'information. Une solution consisterait à 
transférer le personnel des petits aux gros bâtiments et de le maintenir regroupé à l'intérieur d'une 
unité canadienne. Le capitaine de frégate Price recommande plus précisément de passer aux 
grosses péniches de débarquement d'infanterie, une idée qui n'est pas nouvelle.' 
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Ce genre de récriminations ne tombent pas dans l'oreille d'un sourd, quoique le lecteur se 
rappellera que les décideurs canadiens ne voient les Opérations combinées que comme un 
engagement de guerre seulement. Dans son analyse d'une éventuelle contribution à la guerre contre 
le Japon, la Division des plans du OGSN parle de croiseurs appuyés par des destroyers d'escadre, et 
peut-être aussi par des porte-avions, mais pas de péniches ou de navires de débarquement.' 
La « consolidation, comme le Conseil naval l'évoquait pourtant aux premiers jours de la guerre, ou 
la canadianisation, comme on disait parfois aussi, prend forme à la mi-septembre 1943, au moment 
où le Comité de guerre du Cabinet approuve une contribution du Service naval de trois flottilles 
comprenant 36 gros bâtiments, avec un commando de plage pour participer aux Opérations 
combinées aux côtés de la Royal Nai y. Cette dernière réitère son engagement de maintenir ensemble 
les Canadiens, y compris ceux déjà engagés dans les Opérations combinées... 1:Amirauté a demandé 
que les équipages fournis aux grosses embarcations aillent aux barges de débarquement de chars 
(LCT), mais le Conseil naval préfère qu'ils aillent plutôt aux grosses péniches de débarquement 
d'infanterie, étant donné qu'on a déjà commencé à sélectionner le personnel en fonction d'une 
décision en ce sens par l'Amirauté... 1:équipage des 36 grosses embarcations et le commando de 
plage sont considérés, comme un nouvel engagement, assujetti à l'emploi du personnel déjà affecté 
aux Opérations combinées à mesure qu'il devient disponible »." Nous verrons plus loin comment 
tout cela s'est concrétisé, mais il importe de préciser ici qu'au moment où les officiers et les 
matelots qui se trouvent en Méditerranée ont de bonnes raisons de se plaindre de leur sort, les 
autorités supérieures s'emploient déjà à améliorer les choses. 

Pour certains membres de la MRC toutefois il est déjà trop tard. Une partie de la contribution 
canadienne aux Opérations combinées avait consisté en l'envoi au Royaume-Uni, en mai 1942, de 
quarante matelots-mécaniciens. Compte tenu des pertes et des transferts fréquents dans les 
Opérations combinées, le cmdre/capt. NC demande en février 1943 quatre-vingt matelots-
mécaniciens de plus." Beaucoup sont prêtés à la RN au lieu d'être affectés à des flottilles 
canadiennes et il devient vite évident que leur statut comme leurs attentes ne sont pas les mêmes 
que ceux de leurs homologues de la RN. Le capitaine de vaisseau C.M. Campbell, commandant du 
HMS Hamilcar, la base algérienne des engins de débarquement, décrit la situation en juillet 1943 : 
« Il y a du personnel des machines (M) canadien en service à terre et à bord de LCI (L) en 
Méditerranée dont le cheminement de carrière et le bien-être posent quelques problèmes parce que 
les dispositions du règlement qui les concernent ne sont pas respectées... Les matelots ont 
l'impression que leur carrière est ralentie parce qu'ils ne peuvent être admissibles à une promotion 
et plusieurs ont demandé à être retournés dans la marine canadienne. Ces matelots ne peuvent être 
libérés sans être remplacés et je propose donc que leur cas soit étudié lorsque des remplaçants 
seront disponibles »." Le C en C — Méditerranée, à qui la lettre est adressée, constate son 
impuissance et note qu'il est impossible de relever ces matelots en puisant dans les ressources de 
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la Mediterranean Station. Il ajoute ne pas voir en quoi ces derniers se trouvent désavantagés pour 
ce qui a trait aux promotions et au bien-être par rapport aux matelots de la Royal Naiy." 

Au moins trois matelots-mécaniciens ont peu de sympathie pour les difficultés de la RN et, peu 
avant la fin d'août 1943, ils sont accusés d'avoir volontairement désobéi au lieutenant de vaisseau 
Albert Vivian Rice (E) RNVR, leur officier supérieur, qui leur ordonnait de faire leur travail dans la 
salle des machines. Comme le relate le capitaine de frégate J. Sutton, RN, commandant du LST 319, 

« Après examen de tous les faits propres à chaque cas, on leur a demandé s'ils obéiraient aux 
ordres légitimes de l'officier mécanicien ». Le premier répond, « Non, seulement à l'intérieur de mes 
fonctions de chauffeur (M) »; le deuxième : « pas nécessairement à tous les ordres, seulement ceux 
qui ont trait à ma tâche »; et le troisième : « seulement ceux qui ont rapport avec la tâche de 
chauffeur (M). Désolé, Monsieur, mais c'est tout ce que j'ai à dire ». On leur impose soixante jours 
de détention à Tripoli, mais leur sort aurait pu être pire, comme le raconte Sutton : « Ce n'est 
qu'après mûre réflexion qu'on n'a pas accusé ces matelots de mutinerie, car il était évident que, 
même s'ils n'avaient pas agi de concert, ils s'étaient révélé mutuellement leurs intentions. Les 
infractions sont aggravées par le fait que le navire est employé dans des tâches vitales de transport 
de troupes entre l'Afrique du Nord et la Sicile après les premiers débarquements »." 

Sutton, par contre, sent le besoin d'expliquer plus en détail sa propre situation et espère que 
son témoignage fournira des facteurs atténuants pour les matelots-mécaniciens. « Aucune 
attestation de service ou document officiel concernant ces hommes n'a été reçu sur les navires de 
Sa Majesté sous mon commandement », déclare-t-il, sans réaliser qu'il s'agit là d'une plainte 
souvent répétée. « Depuis qu'ils ont rejoint le navire..., on a tenté à maintes reprises d'obtenir de 
l'information sur leur statut et sur les règlements pour les promotions. Il y a eu des lettres, des 
appels téléphoniques et des interventions personnelles de la part des officiers, tant du NCSMNiobe 
que du Quartier général canadien de la Marine à Londres. Ce n'est que le 18 août 1943 que nous 
avons reçu un exemplaire des règlements de la marine canadienne pour les promotions du 
personnel des machines (m) et des mécaniciens moteur ».  II continue; «  Ces  matelots ont 
apparemment été informés de vive voix par un officier, à un moment quelconque durant leur 
entraînement initial au Canada, qu'ils seraient affectés à un vaisseau à titre de quartier-maître 
suppléant aux machines (M). Pendant leur service à bord des Navires de Sa Majesté sous mon 
commandement, ils ont à plusieurs reprises demandé qu'on fasse le nécessaire pour les 
promouvoir à ce poste, bien qu'on leur ait expliqué que rien ne pouvait être fait avant d'avoir reçu 
leur attestation de service et un exemplaire des règlements canadiens ». Ironiquement, l'arrivée des 
règlements avait été la goutte qui avait fait déborder le vase car c'est après qu'on leur ait montré 
le règlement, peu après l'avoir reçu le 18 août 1943, que les actes d'insubordination ont eu lieu." 

Un personnage aussi important que le ministre de la Défense nationale pour le Service naval 
lui-même, Angus Macdonald, s'intéresse aux cas des matelots-mécaniciens Sinclair, Bell et 
Edwards. Tous les trois se sont enrôlés en juin et juillet 1942 et ils complètent le 7 septembre un 
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cours sur les moteurs à combustion interne à Toronto. « Les trois matelots ont déclaré s'être fait 
dire par leur premier maître à l'école technique que, s'ils obtenaient de bonnes notes, ils 
deviendraient en dix mois des officiers mariniers », ce qui montrait la sagesse de leur décision de 
passer aux machines. Ils font un autre mois d'entraînement à Toronto au cours duquel ils 
rencontrent un officier de la Royal Naiy qui fait du recrutement pour les services spéciaux. Cent 
cinquante hommes se portent volontaires. Cinquante sont acceptés sur la base de leurs résultats 
aux examens et de leur condition physique. « Eofficier britannique, ajoutent les matelots, n'a fait 
aucune promesse quant aux positions ou aux grades ». Ils sont donc peut-être passés sans le 
vouloir, à côté d'occasions de promotion rapide en acceptant l'offre de la RN." 

Si c'est le cas, rien dans l'immédiat ne le laisse présager, car les matelots sont d'abord envoyés 
au NCSM Stadacona, puis à Détroit et finalement à Chicago, où ils suivent le cours de compagnons 
machinistes de la marine américaine. Des mécaniciens moteurs britanniques sont aussi parmi les 
stagiaires. Leur prochain arrêt est le HMS Safar qui est ancré à New York, puis Ashbury Park au 
New Jersey, où ils reçoivent une carte d'identité qui les présente comme des « mécaniciens aux 
machines » (Stoker Mechanics). Lorsqu'ils rejoignent le LST 319 en décembre et janvier, ils 
constatent que cette classe n'existe pas dans la RN, mais leur premier maître s'engage alors à tout 
faire pour leur obtenir un classement supérieur, en relation avec les fonctions qu'ils s'apprêtent à 
prendre. Le premier maître soumet ensuite la question à l'officier mécanicien Rice, qui essaye 
d'entrer en contact avec l'amiral britannique à Washington, mais sa démarche ne produit aucun 
résultat. Les matelots demeurent des Stoker Mechanics, mais on leur confie un tour de garde dans 
la salle des machines puisque, à l'exception des premiers maîtres, ils sont les seuls à avoir suivi 
les cours indiqués plus haut. Ils participent aussi aux réparations sur tous les moteurs du navire, 
sous la direction du premier maître.'" 

Jusque-là, les matelots-mécaniciens n'ont aucune raison de se plaindre et, en février, ils 
adressent une demande officielle de promotion à leur commandant. La demande déclenche un 
abondant échange de correspondance entre l'officier mécanicien du navire, le NCSM Niobe, Canada 
House à Londres et divers services au Canada. Peu après mars 1943, trois mécaniciens moteurs 
viennent remplacer les trois matelots alors que le LST 319 se trouve à Greenock en Écosse. Le 
capitaine ne leur permet toutefois pas de rester, car son navire est en isolement. On en connaîtra 
la raison lorsque le navire participera aux premiers débarquements de l'Opération Husky, puis à 
d'autres opérations de transport de troupes, d'unités de construction et de matériel. C'est pendant 
cette période qu'un des matelots-mécaniciens déclare à l'officier mécanicien qu'au retour à la base, 
il n'effectuera plus les tâches de mécanicien moteur, mais plutôt celles de mécanicien de machine 
(Stoker Mechanic). Il nie avoir refusé d'exécuter un ordre. Ils se mettent tous d'accord là-dessus.' 

Dans leur esprit, les matelots ne font que faire valoir leur droit, mais leur incarcération leur fait 
réaliser que, dans la RN, le respect de la chaîne de commandement passe avant l'équité. Il existe 
cependant une certaine sympathie au sein de la MRC envers eux, le capitaine de frégate Price (alors 
à Londres) faisant par exemple remarquer que, même si les manquements à la discipline ne 
peuvent être excusés d'aucune façon, il est malheureux que des matelots soient forcés de 

99. Journal de Macdonald, 11 mars 1944, chemise 10, DHP 80/218 

100. Journal de Macdonald, 11 mars 1944 

101. Ibid 



Les opérations combinées dans les eaux européennes 	 145 

commettre des infractions pour attirer l'attention sur des conditions insatisfaisantes. Il constate 
que le message du C en C (Méditerranée) reproduit plus haut traduit le peu de reconnaissance par 
les autorités de la RN des différences qui existent dans le processus d'avancement des matelots 
canadiens.' Pour les trois matelots concernés, la contribution de la MRC aux Opérations 
combinées se révèle tout sauf bénéfique. 

Bien qu'il s'agisse des cas les plus dramatiques, ces hommes ne sont pas les seuls à se sentir 
un peu perdus dans la RN. LOffr sup. Marine Ca (L) raconte en juillet 1943 comment un de ses 
officiers constate en visitant le centre de recrutement des Opérations combinées l'état plutôt 
pitoyable des dossiers d'un certain nombre de matelots canadiens qui se sont joints aux Opérations 
combinées. L'officier demande alors qu'on lui confirme que les noms des matelots d'un premier 
groupe de onze sont bien ceux d'hommes qui servent dans la MRC. Si nos dossiers indiquent que 
certains servent avec les Opérations combinées, des mesures doivent être prises pour qu'on puisse 
suivre leurs mouvements ». Il y a une autre liste de sept noms « dont les dossiers des Opérations 
combinées sont eux-aussi plutôt vagues. Demande est faite de transmettre tous les renseignements 
que vous pouvez avoir sur les mouvements de ces hommes, de façon à ce que les Opérations 
combinées puissent retracer ceux qui sont à leur service ». Il y a aussi un matelot de 2e classe qui 
reçoit des soins médicaux, mais on ignore à quel hôpital.'" 

Au moment même où les officiers d'état-major tentent de retrouver les brebis égarées, les deux 
flottilles de LCM canadiennes complètent leur travail en Sicile avant de se diriger vers Malte pour 
se préparer à la prochaine opération. Notre officier mécanicien raconte : 

Après des négociations plutôt mouvementées et l'encombrement des transmissions 
par des dizaines de messages, sensés ou insensés, on décide finalement d'envoyer les 
péniches au radoub dans les chantiers de Malte. J'avais ce qu'on peut appeler la 
chance de me reposer à l'hôpital, mais j'entendais chaque jour parler des progrès dans 
les réparations aux coques et aux moteurs. C'était un travail colossal car les pièces de 
rechange étaient aussi rares que des dents de poule et la stratégie de la guerre en 
Méditerranée exigeait de faire très vite. Les embarcations entraient par groupe en cale 
sèche et on travaillait de l'aube jusqu'à minuit sur un seul quart! En onze jours, une 
centaine de bateaux ont été réparés et, bien que certaines réparations n'aient pas 
tenu, l'effort avait été extraordinaire. Encore une fois, les gars remplirent leur mission 
malgré des conditions très difficiles. Les matelots des Opérations combinées ont cette 
formidable qualité que, même s'ils grognent, ronchonnent et maugréent lorsqu'il n'y 
a pas grand-chose à faire, on peut compter sur eux lorsqu'il y a du travail à 
accomplir... Un homme s'est évanoui à cause de la terrible chaleur qui régnait dans la 
salle des machines; il a continué à travailler après être revenu à lui et a attendu au 
soir pour se faire porter malade!'" 

Des efforts aussi remarquables ne réussissent pourtant qu'à remettre les barges LCM dans un 
état à peine acceptable. Leur équipement remis en état, les flottilles quittent Malte le 28 août et 
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mettent le cap sur Augusta. «Juste avant la tombée de la nuit, le 2 septembre, un long convoi de 
péniches grandes et petites quitte sans bruit le port d'Augusta pour mettre le cap au nord. Nous 
avons navigué toute la nuit et nous avons touché la plage juste avant l'aube. Nous avons passé 
la journée à charger les véhicules selon leurs numéros de série dans les péniches et à trier celles 
parmi les divers convois qui devaient prendre la mer cette nuit-là ». Un membre du groupe « a 
passé l'après-midi à voyager d'une plage à l'autre sur notre motocyclette acquise 'légalement' 
pendant l'opération de Sicile pour donner des instructions aux équipages. Au soir, tout était prêt. 
Nous avons pris le souper à bord des péniches; ce fut un exploit culinaire et je mets au défi 
n'importe quelle ménagère de faire mieux que nos gars. Nous nous sommes reposés une heure sur 
la plage en compagnie de quelques officiers de l'armée qui devaient être nos passagers ». Après le 
repos, « à la tombée de la nuit, ce 3 septembre, nous avons quitté la plage et rejoint le convoi de 
LCI, de LCT et de LCA auquel nous avions été affectés. C'était comme jouer à cache-cache que de 
chercher le convoi qui longeait la côte par moment. Notre jonction faite, nous avons remonté la 
côte jusqu'à la marina de Mili, où notre bateau devait embarquer un brigadier canadien avec son 
état-major ».'" La flottille était maintenant complète. 

En quittant le dernier point de contact, « comme nous laissions la côte pour nous diriger plein 
est sur la pointe de la botte italienne, le tir de barrage a commencé. Quel grondement 
assourdissant! C'était magnifique, pour ne pas dire plus, et nous pouvions encore ressentir les 
coups de canons à un quart de mille au large. Au milieu du détroit, la brume s'est levée et s'est 
mêlée à la fumée des explosions pour nous envelopper d'un brouillard épais, semblable à celui de 
Londres, alors que nous approchions de la côte ». La navigation était difficile, mais on parvint 
quand même à rester derrière le bateau guide. « Avec tout ce fracas et l'anticipation générale 
d'une vive opposition au débarquement, nous nous préparions à entendre le bruit des canons 
ennemis. Il ne se passait rien; nous nous sommes avancés un peu plus : toujours rien, à part le 
pilonnage de nos propres canons. C'est alors que des messages ont été captés sur la radio d'un 
des brigadiers : 'Plage Red non défendue', puis plus tard, 'Plage Green non défendue!'. Nous 
avons alors commencé à apercevoir la ligne des collines à travers la fumée et le brouillard. En 
nous approchant encore, nous avons vu les soldats de la première vague qui marchaient sur la 
plage. À ce moment, les embarcations d'invasion de tous les types couvraient la mer. Quel  
spectacle! Sur la plage, pendant que les troupes déchargeaient les équipements, on pouvait 
entendre les plaisanteries des hommes d'équipage. Comme elle a été facile, la première invasion 
de l'Europe!  

Le lieutenant de vaisseau J.E. Koyl, commandant de la flottille, relate que « les régiments 
qui ont donné l'assaut dans notre secteur étaient tous canadiens : le Royal 22' Régiment, le 
West Nova Scotia Regiment et le Canton and York Regiment, sous le commandement du 
brigadier général Fennhill [en réalité le Brigadier M.S. Penhale] ». Koyl et ses hommes font 
partie de l'escadre d'assaut. Je dois dire que, à chaque plage d'assaut du côté italien 
correspondait une plage d'embarquement du côté sicilien... « À partir des plages, nous avons 
remonté le détroit jusqu'à notre point de départ, où on nous a remis les coordonnées pour les 
projecteurs, les obus traçants et les obus fumigènes, avant de poursuivre vers la plage d'assaut 
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qui nous avait été assignée du côté italien. Il est toutefois impossible de décrire la confusion 
et les difficultés qui entourent la formation des groupes en fonction des heures du départ, des 
numéros de série, de l'heure du débarquement et de la formation de débarquement en pleine 
obscurité. En bout de ligne toutefois, tout s'est bien déroulé ». Ce sera d'ailleurs en partie grâce 
à un bon appui-feu, qui avait fait défaut à Dieppe, « même s'il fallait pour empêcher les 
péniches de se renverser sur les plages un pilotage habile des gros navires de guerre comme le 
Warspite et le Valiant qui assuraient le bombardement ».  L'appui-feu est néanmoins le 
bienvenu : « C'était très particulier de donner l'assaut protégé par un grand barrage d'artillerie. 
Nous avons débarqué à l'heure prévue sans rencontrer beaucoup de résistance, puis nous 
sommes revenus à Santa Teresa di Riva pour de nouveaux chargements ». Le reste de 
l'opération consiste à convoyer les troupes et l'équipement sur une distance aller-retour de 42 

milles.'" La mission prend fin le 4 octobre.' 
Un mois plus tard, Koyl rédige un rapport sur les leçons à tirer de l'opération Baytown, moins 

inspiré toutefois que les extraits reproduits plus haut. Un des plus troublants problèmes à 
examiner, selon le vétéran de Dieppe, est que certaines des pertes auraient pu être évitées. « Deux 
hommes ont été blessés plutôt grièvement. Le matelot de 2 classe La Pensee ... blessé à la main 
par le treuil de la petite ancre, le 6 septembre à Palo, a été soigné par un médecin militaire de 
l'endroit, puis transporté à Messine ainsi que le matelot de 3' classe Henderson L. ... atteint par 
des débris et des morceaux d'acier d'une explosion de démolition près de la plage E2 à Mili 

Marina, le 7 septembre. Les militaires n'avaient pas donné d'avertissement avant de faire 
exploser la charge. Henderson se tenait à une centaine de verges et a été blessé au bras, une 
blessure qui le met au rancart pour le reste de l'année et qui laissera probablement des séquelles 
permanentes ». Parmi les autres problèmes qui touchent le personnel, celui des conditions de vie 
qui revient constamment : « Les hommes de la flottille ne sont plus aussi enthousiastes qu'avant 
à cause des conditions dans lesquelles ils sont obligés de travailler. Ils ne mènent pas la vie des 
matelots qu'ils sont et ils ne sont pas préparés à vivre comme des soldats ». C'est pourquoi « je 
crois que la flottille devrait être ramenée à une base britannique pour recevoir du nouvel 
équipement, se reposer et pour qu'on règle les problèmes de solde et de promotion. Les hommes 
ont quitté leur base du Royaume-Uni depuis plus de sept mois et la base navale des Opérations 
combinées depuis deux mois et demi ». 1 " 

Il faut également s'occuper des péniches car, malgré les efforts héroïques, le travail effectué à 
Malte est de piètre qualité, surtout les réparations sous la ligne de flottaison. « À Messine, nous 
avons dû utiliser une rampe d'accès italienne, faite de matériaux de fortune pour mettre à l'eau 
trois péniches à cause du mauvais travail effectué à Malte. Si on veut continuer d'utiliser ces 
embarcations pour les opérations, on devra fournir des équipements pour les descendre et les 
remonter à bord... Pour le moment, toutes les embarcations sont en état de fonctionner, mais je 
crois qu'il faudra constamment les inspecter et les réparer si elles doivent continuer à servir. Elles 
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ont dépassé depuis longtemps le moment d'une révision complète et devraient maintenant avoir 
des anneaux et passer à la révision générale. Les coques s'amincissent et ont grand besoin de 
réparations... Les bateaux ont maintenant leur gréement complet, avec les câblages, les 
protections d'accostage, l'approvisionnement, etc ».''' Le lieutenant de vaisseau Koyl ignore que 
la MRC a décidé, comme nous l'avons vu, de revoir sa contribution aux Opérations combinées, en 
faisant notamment l'acquisition de LCI. 

Dans l'intervalle, il reste toutefois une dernière tâche à accomplir pour les flottilles de LCM. 
Comme le raconte le lieutenant de vaisseau Koyl dans les jours suivant l'attaque du 3 septembre, 
« puisqu'un autre débarquement était prévu pour transporter la brigade de réserve [sic] de la 
Huitième Armée à Gioia, derrière les lignes allemandes, le matin du 5, trois flottilles de LCM parmi 
les plus aguerries, dont la nôtre, ont quitté le service de convoyage de l'Opération Kirkwood et se 
sont rendues à Palo, au cap Faroi (pointe nord-est de la Sicile), pour y embarquer des véhicules, du 
matériel et les hommes de la 231e Brigade pour cet assaut ». Les débarquements étant toutefois 
retardés, on sait faire bon usage du temps dont on dispose : « Le jour suivant, nous avons répété 
l'opération qui devait avoir lieu durant la nuit, mais elle a été une nouvelle fois reportée ». La 
flottille reprend donc son service de convoyage. Le 8 septembre, on célèbre l'annonce de la 
capitulation italienne. La flottille quitte le théâtre en octobre."' 

À l'arrivée au Royaume-Uni, on constate que la majorité des officiers et des matelots n'ont pas 
leurs bardas et qu'ils n'ont pas reçu de courrier depuis un certain temps. Selon les ordres, les sacs 
à fourbis avaient été remisés avant l'assaut sur le HMS Phoenix, qui se trouvait alors dans l'est de 
la Méditerranée. À cause de la confusion, il avait été impossible aux hommes de récupérer leur sac 
avant de rentrer au Royaume - Uni. Mais les officiers et les matelots ont probablement peu de 
scrupules à se plaindre de la chose car ils sont envoyés en novembre en permission au Canada, où 
ils pourront passer Noël en famille. Ils retourneront en Angleterre pour former la 3 Flottille de 
grosses péniches de débarquement d'infanterie (LCI-L)." 2  

En réalité, les décideurs canadiens désirent résoudre les problèmes engendrés par leur décision 
de considérer les Opérations combinées simplement comme une « mission spéciale ». Comme le 
relate l'Offr sup Marine Ca (L) en novembre 1943, « le principe qui sous-tend la mise au point de 
la participation canadienne aux Opérations combinées consiste à éliminer, autant que possible, 
l'idée d'une nouvelle spécialité. En d'autres termes, il faut accorder aux péniches canadiennes de 
débarquement d'infanterie de moyenne et de grande tailles qui participent aux Opérations 
combinées le même traitement qu'aux autres navires de la Marine royale du Canada ». 113  Le cas 
du personnel des machines est particulier, car « l'expérience qu'on a eue avec les 250 matelots-
mécaniciens (M) envoyés par le HMS Asbilly au cours de l'hiver 1942-1943 sur les grosses 
péniches de débarquement et les bâtiments de débarquement de chars britanniques confirme que 
les matelots canadiens se trouvent désavantagés lorsqu'ils servent dans la RN sans être placés 
sous le commandement direct d'un officier canadien nommé pour s'occuper d'eux et assisté d'un 
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officier-commissaire et d'un personnel canadiens ». 114  On se souvient bien des leçons apprises les 
années précédentes et, en février 1944, le capitaine de vaisseau EL. Houghton, MRC, l'Offr sup 
Marine Ca (L) depuis le 30 octobre 1943, donne l'explication suivante : « Le volet naval des 
Opérations combinées canadiennes a été conçu dans le but premier d'éliminer autant que possible 
l'iniquité et les entraves dont se sont amèrement plaints dans le passé les Canadiens prêtés à la 
RN. À moins qu'il n'y ait pas d'alternative, les officiers et les hommes ne devraient pas avoir à 
accepter des conditions inférieures à ce qu'ils ont connu dans d'autres activités. D'un autre côté, 
il est tout aussi important de veiller à ce que ceux qui servent dans les Opérations combinées 
(MRC) n'obtiennent pas des avantages qui ne sont pas offerts à ceux qui sont affectés à d'autres 
tâches. Selon ce principe, le volet naval des Opérations combinées canadiennes doit fonctionner 
comme le Service général autant que faire se peut »." 5  

Au nombre des mesures nécessaires pour mettre en oeuvre la politique, il y a la transformation 
de deux navires marchands armés en croiseurs au début des hostilités, le Prince David et le Prince 
Henry,  (se reporter à la partie 1) en navires de débarquement d'infanterie et la constitution de leur 
équipage. Les deux croiseurs marchands n'étaient de toute façon plus aussi utiles puisque les 
forceurs de blocus allemands avaient été éliminés. Au même moment, les offensives alliées en 
plusieurs endroits du globe avaient créé une demande pour des navires amphibies que l'industrie 
ne parvenait pas à fournir. Bien que la politique de canadianisation ne le prévoie pas à ce moment, 
il était logique de réarmer les deux navires pour les Opérations combinées. Le Chef du génie et de 
la construction navals indique en janvier 1943 que les travaux de transformation coûteront 
450 000 dollars par navire."' Le mois suivant, on décide de confier les travaux à la Burrard 

Drydock Company de Vancouver. On prévoit que les travaux s'étendront de juin à novembre. ' 17  
La pénurie mondiale d'embarcations et de navires de débarquement devient presque 

insurmontable. Exaspéré par cet état de choses, Winston Churchill échappe la boutade suivante : 

« Les destinées de deux grands empires semblent être liées à ces maudites machines qu'ils 
appellent LST ».' 18  En décembre 1943, un officier d'état-major signale qu'il « est de la plus grande 
urgence de finir le travail si l'on veut que les LSI (M) arrivent à temps pour les opérations pour 
lesquelles on a investi autant de temps et d'argent dans leur transformation ». En réalité, 
l'Amirauté désire s'assurer que le Prince David et le Prince Henry  arriveront au Royaume-Uni 
longtemps en avance. Les lords de l'Amirauté répètent donc à maintes reprises qu'ils préfèrent 
terminer les travaux une fois les navires arrivés au Royaume-Uni... LAmirauté accepte aussi 
d'accorder la priorité de main-d'oeuvre et de matériel aux LSI en chantier à Vancouver, au détriment 
de ses propres CVE [porte-avions d'escorte],... Le OGSN, accepte quant à lui d'envoyer les navires 
dès qu'ils seront en état de prendre la mer pour laisser à l'Amirauté le soin d'achever les travaux. 
On embarque des pièces d'équipement commandées au Canada, mais qui n'ont pas encore été 
installées. Le Prince Henry  transporte donc jusqu'au R.-U. plusieurs pièces d'équipement 
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mécanique destinées au Prince David qui est parti plus tôt.' Le Prince David est mis en service le 
20 décembre. Le 2 janvier, il s'engage dans le canal de Panama et, le 9, il arrive à New York. 
« Lorsqu'il entre dans la Clyde, il est immédiatement pris d'assaut par divers responsables qui 
cherchent à savoir ce qui reste à faire »; le commandement des Opérations combinées produit alors 
deux listes : une pour les équipements « essentiels » et une autre pour les articles dits 
« souhaitables ».' 20  

La politique relative au personnel est déjà bien en place et, en septembre 1943, on informe 
l'Amirauté que, pour former les équipages des deux bâtiments canadiens de débarquement 
d'infanterie de taille moyenne en chantier au Canada et dont la mise en service est prévue fin 
novembre, le Quartier général du service naval souhaite avoir recours à des membres expérimentés 
des équipages de bâtiments canadiens de débarquement qui ont été entraînés dans les quatre 
flottilles en service, soit les 55', 61', 80' et 81'. Les officiers et les hommes devront rejoindre les 
bâtiments au Canada et prendre leur congé de service à l'extérieur avant la date de leur mise en 
service. Dans les faits, seulement environ la moitié des hommes viennent d'une seule flottille, la 
61'. 121  En outre, il y a, en octobre au Canada, un nombre suffisant d'officiers et de matelots pour 
former les équipages, presque au complet, du bâtiment d'assaut de débarquement et de la barge de 
débarquement motorisée. Les équipages pour les barges de débarquement de soutien de taille 
moyenne, quant à eux, s'entraînent au Royaume-Uni. Mais à cause de la mauvaise expérience du 
personnel de la MRC dans les Opérations combinées, on affecte tous les membres en qualité de 
membres d'équipage des bâtiments.'" Le Prince Hetuy sera le foyer de la 528' Flottille canadienne, 
et le Prince David celui de la 529'2 23  

L'entraînement commence pour de bon au début de février alors que le Prince David exécute, le 
11, un exercice de tir antiaérien de courte portée et de tir de canon de 4 pouces. 124  Plus tard, au 
début de la deuxième semaine de mars, les commandants, les seconds et les navigateurs des NCSM 
Prince David et Prince Heruy se rendent au HMS Vectis, en passant par Londres, le quartier général 
du commandant des forces navales, force J, pour assister pendant deux jours aux exercices des 
Opérations combinées.' 25  Le 18 avril, le Prince David se joint à la force qui débarquera la 3' Division 
d'infanterie du Canada sur la plage Juno le jour J, et poursuit son entraînement. Le 30 du mois, il 
passe du poste d'accostage 43 au poste d'accostage 37 et embarque les troupes qui participeront à 
un exercice de débarquement de grande envergure prévu au début de mai. Parmi les troupes 
embarquées se trouve un détachement du Régiment de la Chaudière.' 26  Plus tard, ce dernier aura 
des raisons de regretter cet arrangement car l'exercice Fabius, de grande envergure, auquel 
participent des LSI et des bâtiments de la force J transportant diverses unités de l'armée et opérant 
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de concert avec d'autres forces d'assaut, est prévu pour le 2 mai. Mais vu les mauvaises conditions 
météàrologiques, on retarde l'exercice de 94 heures. Ce n'est pas avant 23 h 58, le 3 mai, que le 
NCSM Prince David lève l'ancre et, en compagnie de l'autre LSI de la Gj2, qui compose le groupe 
d'assaut de gauche, il franchit la barrière et se dirige vers le lieu de débarquement.'" Les troupes 
auront passé quatre jours à bord dans des conditions qu'on ne peut qualifier de luxueuses. 

Trois milles au large de la partie de la côte anglaise appelée Bracklesham Beach, le navire met 
à l'eau deux barges de débarquement de soutien de moyenne taille à 5 h 50 et 6 h 20, 
respectivement. Les deux barges se dirigent immédiatement vers leur objectif avec à bord des 
officiers observateurs avancés (00A) chargés de diriger le tir d'appui. Les six péniches LCA sont 
mises à l'eau à 6 h 39, cinq avec la première vague de troupes. La sixième a comme mission 
d'embarquer le quartier général de la brigade qui est à bord du HMS Wavency, et le matériel de 
communications qui n'a pu être emporté à bord d'un bâtiment de débarquement, et d'apporter 
toute cette cargaison jusqu'à la plage. Le reste des troupes est transféré dans une barge de 
débarquement de chars d'assaut entre 7 h 58 et 8 h 52. À 8 h 57, toutes les barges sont récupérées 
après avoir terminé avec succès leur partie de l'exercice. L'entraînement se poursuit durant le mois 
qui suit.'" Le programme d'entraînement au cours de la période est semblable pour le Prince Heruy. 

Alors que le Prince David et le Prince Hemy représentent un élément de la contribution du 
Canada aux Opérations combinées en 1943-1944, les péniches de débarquement d'infanterie de 
grande taille ou LCI en sont un autre. L'origine de leur incorporation dans la MRC remonte, comme 
nous l'avons vu, aux jours précédant l'opération Husky. Après les débarquements réussis du 10 
juillet, l'Offr sup Marine Ca (L) écrit que l'attaque sur la Sicile est la première où des péniches de 
débarquement d'infanterie de grande taille sont utilisées aussi intensivement et que les résultats 
sont jugés satisfaisants. Si les Canadiens abandonnaient les barges d'assaut automotrices, il y 
aurait, tout compte fait, suffisamment d'hommes non seulement pour les deux bâtiments Prince, 
mais aussi pour les 36 péniches LCI.'" La suggestion est appuyée par le capitaine de corvette W.S. 
Brooke qui recommande, par surcroît, que la mRC acquière et mette en service les 36 LCI (L), et que 
cette escadrille préserve son identité canadienne et soit considérée comme une section de la Royal 
Naly du Canada prêtée à la Royal Naly pour servir dans les Opérations combinées.'" 

Confrontés à une telle unanimité et conscients des problèmes auxquels beaucoup de Canadiens 
font face pendant leur service à bord des flottilles de LCM, les décideurs à Ottawa acceptent les 
recommandations, et le Conseil naval offre d'acquérir et d'exploiter les 36 LCI. Les Britanniques, 
quant à eux, envoient, le 5 novembre 1943, un message signalant que l'Amirauté examine avec 
intérêt l'offre du Conseil naval de fournir les équipages des 36 LCI (L) et qu'il lui fera plaisir de 
fournir les péniches qui seront mises en service sous la désignation de Navires canadiens de Sa 
Majesté. Mais, puisque les péniches ont été acquises en vertu d'un prêt-bail et que le changement 
de propriétaire exige une réaffectation officielle, l'Amirauté demande immédiatement au Conseil 
naval s'il désire que les bâtiments soient officiellement réaffectés à la MRC, ce qui signifie qu'ils 
devront être achetés des Américains, ou s'il désire que l'Amirauté tente de conclure une entente 
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avec le département américain de la Marine pour transférer temporairement les péniches à la MRC 
aux seules fins de leur dotation en personnel sans les formalités de prêt-bail. À noter que la 
seconde solution risque d'empêcher que les péniches soient mises en service en tant que Navires 
canadiens de Sa Majesté même si, comme on le souligne, l'escadron et les flottilles seront 
désignées canadiennes.' Quelques semaines plus tard, le OGSN apprend que l'Amirauté est 
incapable de fixer le prix d'achat des péniches LCI, et le coût éventuel de leur maintenance. Mais, 
pour l'heure, on ne considère pas que cela constitue un problème grave.' 

Dans les faits, on tarde un peu à acquérir les bâtiments, même si quelques-uns sont 
« usagés » et ne sont pas tout frais sortis des chantiers maritimes américains. En outre, la rapidité 
avec laquelle les transactions ont lieu laisse peu de temps à leur ancien équipage pour les 
préparer en vue de leur remise à la MRC. Dans son rapport de décembre 1943 de prise de 
possession du LCI 266, le lieutenant de vaisseau J.G. Wenman, RVMRC, le nouveau commandant, 
écrit que « dans l'ensemble, les choses se déroulent plutôt bien même si les premiers jours ont été 
assez difficiles. Uancien équipage a laissé le bâtiment dans un désordre désolant; les stocks sont 
incomplets, et on a tout entassé dans un des postes réservés aux troupes. La saleté règne partout 
dans le bâtiment. Mais nous avons maintenant la situation bien en main et nous sommes en train 
de redonner au bâtiment sa fierté... Les moteurs seront bientôt prêts et les pièces de rechange 
devraient arriver incessamment. Demain, nous quittons le quai et nous devrions être prêts à 
prendre la mer dans les dix jours suivants. ..La seule ombre au tableau est que nous n'avons pas 
de cabine ni d'autre endroit où loger notre troisième officier, l'Enseigne de vaisseau de 1" classe 
R. Ritchie. Certains bâtiments sont équipés pour loger trois officiers, mais le nôtre ne l'est pas; 
rien n'a été prévu pour un troisième officier. Depuis son arrivée, il loge dans la caserne Pennar, 
qui est tout près. S'il doit voyager avec nous, comme je le crains, il devra dormir sous le pont avec 
les hommes de troupe. Je propose donc qu'il soit affecté à un autre bâtiment capable de lui offrir 
un logement plus approprié car ce sera dur pour toutes les personnes concernées si ce dernier doit 
vivre à bord ». 1 " 

« À part cela, les choses se déroulent très bien » conclut Wenman. Beaucoup de ses collègues 
officiers rendent des témoignages semblables. On juge que la péniche LCI 266 est dans un bon état 
général et on prévoit que la péniche LCI 166 sera prête le 2 janvier.'" Entre-temps, on officialise 
les modalités de la prise de possession des péniches par le Canada et le comité de guerre du 
Cabinet, fidèle à sa décision de considérer les Opérations combinées uniquement comme une 
fonction en temps de guerre, approuve l'emprunt des péniches seulement pour l'invasion par la 
Manche, non pour toute la durée de la guerre, et convient qu'il ne sera pas obligé de remplacer les 
pertes et que le Canada assumera les coûts de maintenance et d'exploitation.'" Les Américains 
acceptent ces conditions.'" 
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Les trois flottilles seront numérotées 260, 262 et 264 et feront partie de la force J, qui 
débarquera les forces canadiennes sur la plage Juno; dix bâtiments, pas douze, seront acquis pour 
chaque flottille. Ils ne fonctionneront pas ensemble au sein d'une seule escadrille canadienne, mais 
chacun sera affecté à une barge de débarquement de chars d'assaut : une flottille LCI avec deux 
flottilles LCT pour former une escadrille LCT. « Les péniches pouvaient asseoir 199 personnes dans 
le pont inférieur et 46 autres sur le pont supérieur. Mais, aujourd'hui, la plupart des péniches ont 
été modifiées et sont équipées de couchettes pour 180 hommes ». Pour ce qui est des radoubs, en 
dépit de l'avancement des travaux sur quelques bâtiments, on n'est pas du tout satisfait de la 
situation. « Il semble qu'aucun paiement anticipé n'ait été prévu pour ce travail essentiel. Les 
bâtiments ne peuvent être acceptés avant que les officiers mécaniciens de la MRC aient confirmé 
que l'état de la machinerie et du matériel électrique est acceptable ». Malgré tout, on s'attend que 
deux des flottilles seront prêtes avant la fin de janvier, et la troisième à la fin de février, même si 
une foule de petites choses restent à faire.'" Un message daté du 14 février fournit un bon exemple 
de la situation : « Attendu que la politique officielle de l'Amirauté est de remettre à la MRC les 
bâtiments avec tous les matériels et l'équipement nécessaires et entièrement réarmés, on estime 
que la machine à écrire devrait rester à bord du LCI(L) 249 et que, pour les autres LCI(L) dont la 
MRC doit prendre possession, l'équipement devrait être installé par les constructeurs aux 
États-Unis »2" 

Comme on le constate à la lecture de la note de service écrite par un officier d'état-major 
(Opérations combinées) en mai 1944, soit deux semaines avant l'invasion de la Normandie, il y a 
beaucoup d'irritants. « On avait espéré que les péniches LCI sortiraient tout droit de chantiers 
maritimes américains, mais la RN ne s'attendait pas à obtenir un nombre suffisant de nouveaux 
navires pour satisfaire à la demande des Canadiens et, par surcroît, on doutait que les nouveaux 
bâtiments seraient livrés en temps. En réalité, les bâtiments en question avaient servi en 
Méditerranée, leur maintenance n'avait pas été adéquate et ils présentaient des signes de 
négligence générale. Peu de temps après que les équipages canadiens les ont rejoints, on a constaté 
que les modifications étaient, à de nombreux égards, inadéquates et que la situation des pièces de 
rechange était critique. On avait la conviction que la RN cannibalisait les péniches LCI (L) 

canadiennes au profit de ses propres péniches LCI (L), et on a mis l'Amirauté au courant de la 
chose.. .La démarche a abouti à l'arrangement, présenté par l'Amirauté comme la seule avenue 
possible, selon lequel les péniches LCI (L) canadiennes et britanniques seraient placées sur le même 
pied et traitées de la même façon sur les plans de la maintenance et des pièces de rechange a. 
Heureusement, « en dépit de cet arrangement » et des nombreuses autres difficultés, « les 
techniciens de salle des machines affectés aux péniches LCI(L) et le personnel de maintenance des 
flottilles en mer ont accompli un travail remarquable en rendant les péniches en bon état de service 
dans la mesure où le permettaient l'équipement usé et le manque de pièces de rechange. Nous 
avons grandement bénéficié du savoir-faire des six officiers mécaniciens fournis par le Canada 
pour le boulot, qui tous avaient suivi un entraînement dans les usines de la General Motors aux 
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États-Unis. En plus des six officiers mécaniciens, le lieutenant de vaisseau (E) Young a consacré 
beaucoup de temps et d'énergie à convaincre les autorités de l'arsenal maritime de la RN 
d'améliorer les radoubs, et nous avons bénéficié du soutien énergique du capitaine de frégate (E) 
Simpson qui a insisté auprès de l'Amirauté sur la nécessité de fournir des pièces de rechange et 
d'autres installations à mesure qu'elles étaient disponibles ». 1 " 

Au problème des radoubs s'ajoutent ceux de la dotation et de la familiarisation qui poussent 
certains navires à retarder la date de leur mise en service car le personnel canadien manque 
d'entraînement. Toutefois, si le maintien du moral est un des enjeux à l'origine de l'acquisition des 
péniches LCI, trouver du personnel compétent peut aller à l'encontre de ce principe. Puisqu'on a 
besoin d'hommes compétents au Royaume-Uni dans le plus bref délai, les o fficiers et les hommes 
qui ont servi dans la RN à bord de flottilles de petites péniches lors des assauts en Afrique du Nord, 
en Sicile et, dans une certaine mesure, lors des assauts en Italie, sont rappelés de leur congé pour 
service à l'extérieur et instruits de revenir le plus tôt possible au Royaume-Uni » • 1 " Certians sont 
recherchés pour leurs connaissances durement apprises sur les plages. Les commandants de la 
première flottille, quant à eux, ont tous l'expérience de la mer du fait de leur participation aux 
Opérations combinées ou dans le service général. Les premiers lieutenants de vaisseau ont peu ou 
pas beaucoup d'expérience de la mer, mais semblent alertes et capables. Les commandants qui ont 
quelque expérience de la mer sont affectés à la deuxième flottille et remplacent ceux qui ont été 
prêtés à la RN, même si cela suppose de retarder la nomination des lieutenants de vaisseau n'ayant 
aucune expérience de la mer. Les premiers lieutenants de vaisseau sont pour la plupart 
inexpérimentés. Les commandants de la troisième flottille seront principalement ceux qui ont 
accumulé de l'expérience opérationnelle à bord de petits bâtiments. Ils sont choisis parmi les 
candidats retenus pour les Opérations combinées et forment un groupe jugé assez compétent. On ne 
détient aucun renseignement sur la compétence et l'expérience des autres que le Canada envoie ». 
Quant aux matelots, ceux pour les première et deuxième flottilles proviennent du Canada et ceux 
pour la troisième flottille ont déjà servi dans les Opérations combinées de la RN et ont été retournés 
au Canada en vertu d'un congé pour service à l'extérieur. Le personnel des machines canadien n'a 
pas, dans la majorité des cas, été entraîné sur des moteurs diesel. Le problème a été contourné en 
utilisant des hommes qui ont été prêtés à la RN pour servir à bord de péniches LCI(L) ». On met 
sur pied un cours de trois semaines sur les moteurs diesel pour trente matelots-mécaniciens qui 
ont suivi un entraînement sur les moteurs à essence.' 

Comme sur les autres bâtiments, l'entraînement sur une péniche de débarquement d'infanterie 
(LCI) commence par des exercices préparatoires pour permettre aux officiers et aux matelots de 
connaître les particularités de ce type d'embarcation. Le matelot-mécanicien EJ. McParlan, RVMRC, 
qui rejoint au début de 1944 la péniche LCI 302 de la 264' Flottille, raconte comment les choses se 
déroulent : « Nous avons passé les trois dernières semaines de février à Tibury à faire des 
réparations et des essais de moteur et à essayer la timonerie, les compas et les canons. Nous avons 
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pris la mer pour la première fois à la fin du mois après avoir reçu l'ordre de nous rendre à 
Weymouth, sur la rive sud, pour rejoindre notre flottille en vue des exercices d'entraînement 
préparatoires ». La péniche arrive à destination le 1" mars. « Nous sommes sortis avec la 302 
presque chaque jour ou chaque nuit. Nous nous exercions à l'échouer et à sortir les deux 
rampes...Dès que la péniche touchait le sable, on poussait les rampes sur les rouleaux au moyen 
d'un système complexe de poulies et de câbles actionnés par un treuil électrique. Pour rentrer les 
rampes, on actionnait le treuil en marche arrière, puis on relevait l'ancre de poupe à l'aide du treuil 
de poupe et la péniche reprenait le large ». 142 

Les matelots posent un problème plus grand que le matériel surtout si, ironiquement, ils ont 
l'expérience des Opérations combinées. Voici ce qu'un officier d'état-major relate au sujet de 
l'inaptitude du personnel ayant servi à bord de petites péniches : « Les officiers de flottille 
prétendent que les hommes venant de petites péniches sont difficiles à commander et relativement 
indisciplinés, que leur entraînement au travail sur les grandes péniches est incomplet et que, à 
cause de leur expérience des Opérations combinées, on ne peut plus les reformer. Ils ajoutent que 
cela n'est pas dû au manque d'expérience ou de fermeté de leur part, puisque la plupart a autant 
et, dans certains cas, plus d'expérience que ceux des petites péniches. Dernièrement, des matelots 
ont jeté par-dessus bord des guérites et agressé deux officiers. Les officiers de flottille ont demandé 
qu'on les autorise à renvoyer sur le Niobe les matelots qui ont fait de la prison et à les remplacer, 
en invoquant l'effet indésirable sur le moral des hommes qu'aurait leur réintégration à bord d'une 
petite péniche ». 1 " 

Le problème est complexe comme en témoigne l'extrait suivant : « On se souviendra qu'un des 
principaux motifs à l'origine du projet de dotation en personnel des grandes péniches était de sortir 
le personnel de la marine canadienne des petites péniches. En outre, j'estime que les craintes des 
officiers de flottille à propos des équipages des petites péniches sont exagérées, eu égard à leur grand 
désir que tout fonctionne bien, et qu'elles reposent sur un ou deux cas d'insubordination, une 
situation qui tend à disparaître à mesure que les équipages des péniches s'habituent à la tâche. Par 
contre, la présence d'éléments inaptes peut avoir un effet négatif sur le moral du reste de l'équipage 
d'un petit navire, comme une péniche LCI (L) qui n'a que 18 matelots, et il pourrait être souhaitable 
que le service du personnel examine l'opportunité de ne pas renvoyer dans leurs péniches les hommes 
qui ont fait de la prison ». Mais au moins, les hommes étaient mieux nourris que dans la RN.'" 

En plus des deux barges, le Prince David et le Prince Henry,  et des péniches de débarquement 
d'infanterie (LCI), le troisième élément fourni par la MRC pour les Opérations combinées est un 
commando de plage, d'abord appelé détachement de plage. En comparaison des deux autres types 
d'unité, un commando de plage est une petite organisation composée de onze officiers et de 
soixante-dix matelots. Sur le terrain, toutefois, tous seront confrontés à des difficultés semblables. 
Comme l'explique le capitaine de corvette Brooke? « les commandos de plage sont débarqués au 
début de l'assaut à tous les endroits où les péniches auront besoin d'aide pour débarquer leur 
cargaison. La plage est le maillon le plus faible dans un débarquement d'assaut et c'est pourquoi 
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le détachement de plage, composé d'hommes de la marine et de l'armée, a été créé. Le 
déchargement proprement dit est confié à l'armée quoique parfois la marine doit intervenir. Le 
commando de plage s'occupe des embarcations qui débarquent la brigade ainsi que les troupes, les 
véhicules et le matériel assignés à cette dernière. Les hommes du commando doivent connaître les 
caractéristiques des différents types de péniche de débarquement et savoir comment les décharger. 
Ils doivent savoir reconnaître les endroits sur le rivage où les péniches de petite et de grande tailles, 
selon le cas, peuvent s'échouer en toute sécurité et être prêts à apporter l'aide nécessaire, par 
exemple, maintenir l'embarcation perpendiculaire à la plage et aider au débarquement des 
véhicules, ou aider les péniches à se déséchouer ». 1 " 

Ce n'est pas tout : « Au moment du débarquement, le détachement de plage doit ériger les 
panneaux de signalisation indiquant aux embarcations où elles doivent s'échouer. En temps 
normal, le maître de plage transmet aux péniches ses indications à l'aide d'un porte-voix ou de 
signaux optiques. Le détachement de plage, quant à lui, doit s'assurer que les péniches retraitent 
rapidement et sûrement après avoir débarqué passagers et cargaison, et dégager celles qui ont subi 
des avaries ou sont incapables de se déséchouer... Après l'assaut initial, le détachement doit aider 
l'armée à repérer les meilleurs endroits afin de décharger rapidement des navires le matériel 
nécessaire pour appuyer les escadrilles d'assaut. Cela inclut d'organiser la plage de manière à 
assurer sa propre protection et celle de l'équipement et à s'assurer que le travail s'effectue le plus 
e fficacement possible en cas de raids aériens, etc... le maître de plage est, en résumé, le chef 
contrôleur de la circulation de la mer à la terre et vice versa pendant l'assaut ». 1 " 

Dès janvier 1943, malgré le fait que tous les matelots canadiens affectés aux Opérations 
combinées doivent rejoindre les flottilles de péniches de débarquement, un certain nombre se porte 
volontaires pour faire partie des détachements de plage. Le cmdre/capt. NC recommande alors 
qu'on forme un tel détachement, mais l'autorisation ne viendra qu'à la fin de 1943 après que le 
Conseil naval aura décidé de rationaliser la contribution du Canada aux Opérations combinées.'" 
Appliquant les leçons apprises, on décide que les hommes qui composent le commando de plage 
canadiens demeureront sur les listes du NCSM Niobe et que le commando en entier, pas les 
individus, sera prêté à la Royal Navy. «Nous aimerions qu'au moment d'annexer le commando de 
plage canadien à une unité opérationnelle quelconque, une recommandation soit émise en vue 
d'affecter le commando dans un secteur où l'armée canadienne opérera ». 1" 

Comme pour les deux autres éléments de la contribution canadienne, les événements se 
précipitent dans le dernier trimestre de 1943 alors qu'arrivent les matelots et les officiers affectés 
au commando, identifié par la lettre W en octobre et au début de décembre, respectivement.'" Leur 
entrée en service ne se déroule pas bien à en juger par les nombreuses doléances dont fait état le 
capitaine de corvette W.M. Macdonald, officier supérieur, le 19 janvier.'" Le Vice-amiral P.W. Nelles, 

145. OEM (cmdt) à l'Offr sup Marine Ca (L), 12 avril 1944, ANC, RG 24, 11,720, 33-17-1 

146. OEM (cmdt) à l'Offr sup Marine Ca (L), 12 avril 1944, ANC, RG 24, 11,720, 33-17-1 

147. Cmdre/capt. NC au QGSN, 28 janvier 1943, ANC, RO  24, 3948, 1037-34-1 

148. Offr sup Marine Ca (L) au cmdt du HMS Armadillo, 19 novembre 1943, ANC, RG 24, 11, 702, 012-1-3 

149. WSB, Royal Atm°, du Canada B Combined Operations Activities, Progress Report & Surmi of Position as of 19th lanuaiy, 
1944, sans date, ANC, RG 24 (Acc 83-84/167), 76, 1250-1 

150. Capitaine de corvette W.M. Macdonald, RVMRC, à l'OEM (cmdt), 19 janvier 1944, DHP 81/520/1250-1 
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ancien Chef d'état-major de la Marine qui occupe à ce moment le poste d'officier général principal 
outre-mer, mène sa propre enquête. Cherchant délibérément à calmer les esprits, il écrit : « On ne 
semble pas bien se comprendre d'un côté comme de l'autre. Le personnel canadien s'est présenté 
plein d'ardeur et il s'attendait à trouver la même ardeur et à passer à l'action. Cela n'a pas été le 
cas et je crois que le détachement au complet s'est dégonflé comme un ballon.. Plusieurs facteurs 
ont contribué à cette impression d'abandon. Les cours, conçus pour combler les besoins du 
personnel de la RN, contenaient du matériel que les officiers canadiens, en général plus âgés et 
plus anciens que leurs collègues de la RN, connaissaient déjà et considéraient comme élémentaire. 
La Force à laquelle le détachement canadien devait se joindre après l'entraînement, ne pouvait pas 
les accueillir immédiatement et, en conséquence, le détachement est demeuré à bord de l'Armadillo 
et a repris certaines parties de l'entraînement. Le HMS Armaddlo est un établissement isolé, ancré 
sur la rive gauche du Loch Long, qui n'est accessible que par la mer. En outre, les conditions 
météorologiques qui prévalent à cette époque de l'année sont mauvaises. Tous ces facteurs ont 
ajouté une note déprimante » • 151  

Pour illustrer les types de problèmes engendrés par la situation, mentionnons les cas de deux 
officiers qui ont prolongé la durée de leur congé et de deux autres qui ont « emprunté » sans 
permission une péniche de débarquement pour faire une sortie.'" Il semble cependant que la 
mésentente initiale ne dure pas car, en avril, Brooke signale que l'entraînement à bord du 
Armadillo se déroule bien.'" Mais on n'a pas besoin des hommes immédiatement, et au cours d'une 
réunion tenue le 17 avril, le capitaine de corvette WA. Juniper de la RN déclare ceci : « Le 
commando W est au bas de la liste des commandos de réserve, et bien qu'on l'ait affecté à la force 
J en croyant qu'un quatrième commando lui serait éventuellement utile, en bout de ligne, cette 
dernière a plus ou moins ignoré le commando et ne l'a inclus dans aucun des exercices d'assaut. 
Par surcroît, la force J avait, en réalité, proposé de se défaire du commando ». 1 " Uunité canadienne 
ne sera pas de l'assaut initial, mais comme nous le verrons dans le chapitre sur l'opération 
Neptune, elle finira par remplir le rôle qui lui est assigné. 

Comme le jour de l'évaluation approche, seuls le Prince David, le Prince Hany et la péniche de 
débarquement d'infanterie (LCI) participent aux répétitions, ce qui confirme que les participants ont 
encore beaucoup à apprendre. Le matelot-mécanicien F.J. McParlan, qui a livré plus tôt le compte 
rendu de son entrée en service à bord d'une péniche LCI, relate que, le 4 mai, 2 000 hommes de la 
50th Northumbrian Division britannique se sont embarqués pour l'opération Fabius, la répétition 
générale de l'invasion de la France. « Nous avons navigué ce soir-là environ 60 milles avant 
d'atteindre le point .  de débarquement sur Hayling Island dans la baie Bracklesham. Près de 1 000 

navires, soit un cinquième de la force pour le jour J, ont participé à cette grande répétition ». 

Lorsqu'ils arrivent à Hayling Island, une brise de force 5 environ souffle et il y a une forte houle. 
« C'était la première fois que nous débarquions des troupes et, pour beaucoup de celles-ci, c'était 
aussi leur initiation. Les grosses vagues nous entraînaient avec elles en se retirant avec comme 
résultat que l'extrémité des rampes était tantôt sur le sable, tantôt sous cinq pieds d'eau. Beaucoup 

151. 0 général princ. outre-mer au Ministre, 8 février 1944, DHP 81/520/1250-1 

152. Ibid 

153. OEM (cmdt) à l'Offr sup Marine Ca (L), 12 avril 1944, ANC, RG 24, 11,720, 33-17-1 

154. OEM (cmdt), note de service, 19 avril 1944, ANC, RO  24, 11,720, 33-17-1 
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de soldats, alourdis par leur fusil et leurs munitions perdaient pieds aspirés par les retours de vague. 
Six hommes que notre flottille avait transportés se sont noyés. Il fallait faire quelque chose pour 
éviter une hécatombe le jour J. Nous avons finalement eu l'idée d'attacher un câble sous la rampe 
et l'autre extrémité au marin désigné le premier à s'engager sur la rampe. Ce dernier devait se rendre 
le plus loin possible sur la plage. Le câble permettrait aux hommes de se sortir du pétrin ». 1 " 

Eentraînement se poursuit et tous les éléments constituant la contribution amphibie de la MRC 
à l'opération Neptune sont en place des mois avant les débarquements. En outre, pour la première 
fois dans les efforts de guerre, ils sont presque tous regroupés. En effet, malgré l'intégration dans 
les escadrilles britanniques des péniches de débarquement d'infanterie, les petites péniches sont 
transportées à bord des deux bâtiments, le Prince David et le Prince Henry, et leurs équipages 
intégrés à ceux de ces bâtiments. Même le commando de plage, dont la participation aux 
opérations semble incertaine, est une unité canadienne administrée par le NCSMNiobe. Eopération 
Neptune, soit les débarquements d'assaut en Normandie, s'avérera le point culminant des 
Opérations combinées pour la MRC. Dans l'après-guerre, cette fonction perdra toute sa 
signification. Elle n'avait jamais été la principale priorité et ne faisait pas partie du plan à long 
terme du service naval canadien. Quoi qu'il en soit, la MRC n'a jamais abandonné ses exécutants 
qui, si souvent, ont eu raison de se sentir isolés. Les efforts qu'elle a consentis pour réarmer le 
Prince David et le Prince Henry  et acquérir des péniches de débarquement d'infanterie ainsi que les 
pressions qu'elle a exercées pour que le commando de plage soit canadien, témoignent de 
l'engagement de la MRC envers les hommes qui se sont portés volontaires pour ce périlleux travail. 
Eopération Neptune sera une page illustre de l'histoire de la MRC, et—comme nous le verrons au 
chapitre 17—ce sera en grande partie grâce à l'enthousiasme avec lequel les autorités navales 
canadiennes ont, en bout de ligne, accepté de s'y engager. 

155. Marker et Lewis, Combined Operations, 156 



CHAPITRE 15 

Vers une flotte équilibrée : 
Les opérations en eaux européennes, 

la conférence QUADRANT, et la 
modernisation de la flotte, 1942-1943 

LE TEMPS EST HUMIDE, froid et brumeux à Newcastle-Upon-Tyne le 30 novembre 1942, jour de 
l'entrée au service de la Marine royale du Canada du destroyer de classe Tribal NCSM Iroquois. 
Malgré sa sobriété, la cérémonie représente un événement important pour les chefs navals 
canadiens, qui avaient tant fait au début de la guerre pour qu'on acquière des destroyers de classe 
Tribal. Lacquisition de gros destroyers n'est toutefois qu'un premier pas et les chefs de la marine 
doivent maintenant s'assurer que ces navires constitueront la première contribution importante de 
la MRC aux opérations offensives de la flotte alliée. Ce ne sera pas un but facile à atteindre.' 
Lorsque le Canada avait prêté à la Royal Navy dix-sept corvettes pour escorter les convois au cours 
de l'opération Torch, le premier ministre Mackenzie King avait exprimé des doutes quant au retour 
de ces navires pour la défense du littoral canadien. Il écrit le 4 juin dans son journal : « Je crois 
que Power et Macdonald réalisent maintenant que la Marine et l'Aviation seront critiquées pour 
avoir dégarni nos côtes; pour avoir si peu fait pour les défendre et pour n'avoir regardé que du côté 
de l'Europe ». À la réunion du Cabinet du 16 septembre 1942, au lendemain du naufrage du NCSM 

Charlottetown dans le golfe du Saint-Laurent, le Premier ministre répète que la Marine canadienne 
doit prioritairement défendre les côtes du pays. Les nouveaux destroyers de classe Tribal, déclare-
t-il, seront alors utiles dans les eaux canadiennes et peut-être même sur la côte ouest. 2  

Le Conseil naval est prêt à reconnaître que la principale fonction de la MRC doit demeurer 
l'escorte des convois. On souligne toutefois que les nouveaux destroyers « constitueront la 

contribution de la MRC aux actions offensives » et qu'ils devraient être affectés aux eaux 
européennes où leur vitesse, leur maniabilité et leur puissance de feu pourront être mieux 
exploitées.' Un an exactement après l'attaque japonaise sur Pearl Harbor et au moment où le 

1. À propos de l'acquisition et du déploiement des destroyers de classe Tribal voir M. Whitby, « Instruments of Security: The 
RCN's Procurement of the Tribal-Class Destroyers, 1938-1943 », The Northern Mariner, Il, no 3 (juillet 1992), pp. 1-15. 

2. 1.W Pickersgill,  cd.,  The Mackenzie King Record, I: 1939-1944 (Toronto 1960), 378-9; procès-verbal du Comité de guerre 
du Cabinet (CGC), 16 sept. 1942, ANC, RG 2, 7c, v. 11. 

3. Procès-verbal du Conseil naval, 12 octobre 1942, DHP 81/520/1000-100/2. 
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Canada négocie avec l'Amirauté la mutation de quatorze destroyers pour la force d'escorte de haute 
mer, le capitaine de vaisseau H.G. DeWolf, directeur des plans, transmet une note au Cabinet. Le 
document est révélateur des fondements de la politique navale canadienne.' 

DeWolf limite, dans la note, les détails techniques pour mieux faire comprendre son 
raisonnement aux hommes politiques. Il précise que les destroyers d'escorte « ont été modifiés pour 
transporter une plus grande quantité de grenades sous-marines au détriment de l'artillerie et des 
lance-torpilles. En d'autres mots, on a sacrifié une partie de la puissance de feu des destroyers dans 
le but de pouvoir mener de plus longues opérations anti-sous-marines, comme l'exigent les 
escortes en mer ». Les destroyers d'escadre ont, quant à eux, été « employés pour assurer la 
protection des unités de la flotte ayant une plus grande valeur » et pour accompagner les 
importants convois qui ont dû se frayer un chemin jusqu'à Malte ou transporter du matériel 
jusqu'en Union soviétique. À la lumière des caractéristiques des destroyers de classe Tribal, « le 
plus gros et plus lourdement armé de tous les destroyers d'escadre ... doté d'un armement 
principal et antiaérien puissant » DeWolf avance que ce serait un gaspillage de ressources que 
d'affecter ces navires à l'escorte de convois dans l'Atlantique Nord alors qu'on requiert leurs 
canons ailleurs. Il recommande que les destroyers soient placés sous le contrôle opérationnel de la 
RN, étant donné que l'Amirauté est la mieux placée pour déterminer où ils seront les plus utiles : 
« C'est seulement de cette façon qu'ils contribueront à la cause globale ». 5  

Malgré quelques réserves, le premier ministre King approuve l'avis de DeWolf et il soumet le 
5 décembre une demande officielle pour de nouveaux destroyers d'escorte, mais sans mentionner 
la classe Tribal. « Les groupes d'escorte canadiens employés pour la protection des convois dans 
l'Atlantique Nord, câble-t-il au Premier ministre britannique Winston Churchill, souffrent 
grandement d'une pénurie de destroyers ». King demande si l'Amirauté « accepterait de dégager 
quatorze destroyers, frais sortis des chantiers navals britanniques, pour que le gouvernement 
canadien puisse les acheter et la Marine royale du Canada fournir les équipages ». 6  Le 9 décembre, 
le Chef d'état-major de la Marine (CEMM) transmet un message au Premier lord de la Mer lui 
signalant que le gouvernement canadien accepterait l'affectation au service de la Home Fleet des 
quatre destroyers canadiens de classe Tribal, en construction ou presque terminés, si cela pouvait 
faciliter l'acquisition des destroyers d'escorte demandés.' Le Chef adjoint de l'état-major de la 
Marine, le capitaine de vaisseau W.B. Creery, envoie à son tour un message pour clarifier les 
intentions de la MRC : « Les équipages des quatre destroyers de classe Tribal seront fournis par le 
Canada, mais les bâtiments seront confiés à l'Amirauté aux fins des opérations et les quatre 
nouveaux destroyers d'escorte seront mis le plus tôt possible à la disposition du Canada ». Sans 
doute en guise de mise en garde contre les réserves du Cabinet, il ajoute « qu'advenant le rejet de 
la proposition, les destroyers de classe Tribal pourraient bien être retirés et utilisés comme 
bâtiments d'escorte ». 8  

4. Capitaine de vaisseau H.G. DeWolf, Employment of Tribal Destroyers », 7 décembre 1942, ANC, RG 24, 6797, NSS 8375- 
355. 

5. Ibid. 

6. King à Churchill, 5 décembre 1942, PRO, ADM 1/12564. 

7. CEMM à Pound, 9 décembre 1942, PRO, ADM 1/12564. 

8. Creery au VCNS (RN), 8 janvier 1943, PRO, ADM 1/12564. 
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Piqué par ce message aux allures de chantage, le Directeur des plans de l'Amirauté répond « qu'il 
aimerait vraiment que les équipages des destroyers canadiens de classe Tribal soient britanniques. 
De cette façon, les bâtiments seraient de précieux ajouts aux destroyers d'escadre britanniques, un 
arrangement, croit-il, souhaité par les Canadiens puisqu'il permettrait à la MRC de pleinement jouer 
son rôle dans la bataille de l'Atlantique plutôt que de se contenter d'un rôle d'auxiliaire à la Home 
Fleet en eaux étrangères ». 9  Le Directeur de la division des opérations de la Home Fleet affiche, quant 
à lui, une meilleure compréhension des aspirations canadiennes lorsqu'il estime que « les Canadiens 
sont fiers de ces destroyers et ils s'opposeront au transfert à la RN de leurs plus importants 
bâtiments de guerre ».  Quoi qu'il en soit, peu importe la composition des équipages, on comprend 
des deux côtés de l'Atlantique que les destroyers de classe Tribal appartiennent à la Home Fleet et 
non aux forces d'escorte. Lorsqu'Ottawa convient d'accepter des « destroyers déclassés » (navires 
des classes D à H transformés en bâtiments d'escorte), Churchill informe officiellement Mackenzie 
King que la Grande-Bretagne acceptera l'offre du Canada et remettra à la MRC des destroyers 
d'escorte en contrepartie des destroyers canadiens de classe Tribal affectés à la Home Fleet." 

Lorsqu'ils sortent enfin des chantiers britanniques, les destroyers de classe Tribal destinés à la 
MRC sont appelés, à cause des modifications exigées par le Canada d'après l'expérience acquise 
pendant les premières années de la guerre, des destroyers de classe Tribal modifiée. Le nombre 
d'armes antiaériennes a été augmenté et on les a mieux réparties sur le navire, le système de 
communication a été amélioré et on a configuré les quartiers de l'équipage pour la navigation en 
région arctique. En comparaison avec la plupart des bâtiments de guerre nouvellement mis en 
service, c'est sans doute à cause de ces modifications (notamment, par rapport aux plans originaux 
de la RN, le pied ajouté au barrot) que le destroyer Iroquois connaît des difficultés de mise au 
point.' Après avoir terminé les derniers préparatifs en vue de la mise en service en janvier 1943, 
le destroyer est immobilisé un mois à quai à South Shields, le temps que les constructeurs, les 
chantiers navals Vickers-Armstrong, corrigent les problèmes de coque qui ont affligé les destroyers 
de classe Tribal de la RN au combat. Dès la fin des travaux, le destroyer entreprend seul la traversée 
jusqu'à Halifax afin que des officiers de marine, des fonctionnaires et les représentants des 
chantiers navals canadiens, qui construisent aussi des navires de classe Tribal, puissent examiner 
un navire achevé. De nouveaux problèmes surgissent toutefois pendant la traversée. La mer agitée 
au large de Terre-Neuve endommage la coque et, dès son arrivée à Halifax, le navire doit faire un 
séjour forcé en cale sèche. Après avoirs fait une brève escale à St. John's, l'Iroquois termine sa visite 
sans autre incident et revient à Scapa Flow le 24 mars après une traversée par gros temps.' 3  

9. Évaluation du DP (RN), 10 janvier 1943, PRO, ADM 1/12564. 

10. En général, on remplaçait sur ces destroyers le matériel nécessaire au combat contre les navires, tel que les instruments 
de commande de tir et une partie de l'armement nécessaire pour le combat de surface, par du matériel destiné à la lutte 
aux sous-marins, comme un radar de type 271, le mortier « hérisson 'pet  des grenades sous-marines. 

11. Évaluation du D Ops(H), 11 janvier 1943, Churchill à King, 23 février 1943, procès—verbal du DP, 3 février 1943, PRO, ADM 
1/12564. 

12. La Royal Australian May, qui, à la même époque, construit trois destroyers de classe Tribal, n'a pas apporté aux plans 
initiaux autant de modifications que la MRC. 

13. Durant la traversée, une grosse vague emporte deux hommes qui portent secours à un matelot blessé. Iroquois, ROP, 4 
février et 24 mars 1943, DHP 81/520/8000, « HMCS Iroquois (1942-1943)"; registre de bord de l'Iroquois, mars 1943, ANC, 
RG 24, 7418; récit de la MNCO, « Canadian Tribal Class Destroyers Built in the United Kingdom—Early Operations of HMC 
Ships Athabaskan' and 'Iroquois', » sans date, DHP 81/520/8000, « HMCS Athabaskan (I) (1943)." 
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Le NCSM Micmac, un destroyer de la classe Tribal. Mis en service à Halifax tout juste après la guerre, il est 
l'un des plus puissants navires de guerre à avoir été construit au Canada pendant la Seconde Guerre 
mondiale. (BAC E003525096) 
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Le deuxième destroyer canadien de classe Tribal, le NCSM Athabaskan, entre en service le 
3 février 1943 et connaît des problèmes semblables. Son capitaine, le capitaine de frégate G.R. 

Miles, signale que la passerelle surpasse en termes de bruit, de courant d'air et d'humidité tout ce 
qu'il a connu. Oui plus est, la vitesse maximale de trente noeuds atteinte durant les essais est 
inférieure aux performances des destroyers de même classe en service dans RN (qui font entre 
trente-quatre et trente-sept noeuds) et elle est « aussi décevante que le temps qu'il a fallu pour 
rendre le navire prêt pour le service ». Le 9 mars, à la suite d'un accostage raté près d'un pétrolier, 
l'Athabaskan est endommagé et doit rester plusieurs jours à Scapa Flow pour y être réparé. Le 
destroyer participe enfin à sa première opération le 29 mars lorsqu'il se dirige, en compagnie du 
croiseur Bermuda de la RN, vers le détroit séparant l'Islande et les îles Féroé dans le but 
d'intercepter un navire allemand revenant d'Extrême-Orient. Les conditions en mer, toujours 
mauvaises en hiver, sont plus sévères que d'habitude et les deux navires alliés ratent leur rendez-
vous avec un destroyer britannique. Le capitaine du Bermuda est même emporté par une vague 
alors qu'il tente d'aider des matelots à arrimer du matériel sur le gaillard avant. La coque de 
l'Athabaskan subit d'importants dommages et une salle de provisions à l'avant du navire est 
inondée. Le navire parvient néanmoins à rentrer avec le croiseur Bermuda à Scapa Flow.' 

Les dommages causés par la tempête ternissent l'entrée des deux destroyers de classe Tribal de 
la MRC au service de la RN. Le Contre-amiral (Destroyers) I.G. Glennie inspecte l'Athabaskan et 
transmet à l'Amirauté ce message : « La fragilité de la coque me fait douter que ces navires 
puissent supporter un service intensif. Il est urgent de renforcer la coque de l'Iroquois et des deux 
autres navires de même classe qui sont en construction ». Mais avant que les travaux ne débutent, 
la coque de l'Iroquois subit de nouveaux dommages, lorsque le destroyer opère, le 24 avril, en 
couverture au cuirassé Malaya. Les réparations prendront encore une fois beaucoup de temps. Les 
quatre destroyers de classe Tribal de la MRC, y compris les deux qui ne sont pas encore en service, 
le Huron et le Haida, font l'objet de travaux pour raffermir la coque. On aurait pu éviter ces ennuis 
puisque des problèmes similaires avaient été signalés sur les destroyers de classe Tribal de la RN 
peu après leur mise en service. Après une inspection menée en 1940 par le ministère de la 
Construction navale, on avait fait renforcer les coques. Par incompétence ou par négligence, les 
procédés de raffermissement de la coque ne sont pas incorporés dans la construction des destroyers 
canadiens, même si les modifications augmentent leur déplacement de plusieurs tonnes et ajoutent 
un pied de plus sur le barrot par rapport aux destroyers de la RN. Les officiers canadiens ont 
l'impression que la Vickers-Armstrong « est plus pressée d'achever les navires que de modifier les 
plans pour les rendre conformes ».' 5  Jusque là, la MRC s'en était remise aux contremaîtres de 
l'Amirauté, notamment pendant la construction des NCSM Saguenay et Skeena au début des 
années 1930.  «Ce n'est pas avant que des officiers mécaniciens [britanniques] moins expérimentés 
aient été engagés, se souvient l'officier des affaires extérieures de la Maison du Canada, que le 

14. La veille, le croiseur HMS Glasgow avait coulé le briseur de blocus Regensburg dans le détroit du Danemark. Athabaskan, 
ROP, 16 février et 5 avril 1943, ANC, RG 24,  11298;<  Weather Damage to Athabaskan on Patrol with HMS Bermuda, » 

sans date, DHP 81/520/8000, « Athabaskan (I) (1943)"; récit de la MNCO (L), « Canadian Ships with the Home Fleet 1943- 
45, » sans date, 8-9, DHP 87/89; EH. Hinsley, British Intelligence in the Second World War (Londres 1981), II, pp. 544-5; 
S.W Roskill, The War at Sea,11: The Period of Balance (Londres 1956),  p.410.  

15. Récit de la MNCO (L), « Canadian Tribal Class Destroyers Built in the United Kingdom—Early Operations of HMC Ships 
Athabaskan and Iroquois, » sans date, DHP 81/520/8000, « Athabaskan (1) (1943). » 
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Canada a commencé à employer ces propres techniciens pour veiller à ce que les destroyers de 
classe Tribal soient construits en conformité avec les exigences canadiennes ». Les navires ne 
connaîtront pas d'autres problèmes structuraux, mais l'opinion du contre-amiral Glennie sur les 
navires canadiens semble avoir été marquée à jamais par cette première impression. 16  

Les mois d'essais, de préparation au combat et de mises à quai répétées épuisent et minent plus 
que les capitaines ne veulent l'admettre le moral des équipages. « Pour ceux qui ont une vaste 
expérience navale, écrit Joseph Schull dans son récit des opérations navales canadiennes, rien de 
tout cela n'est exceptionnel et inhabituel : les choses se placent et tout fini pas s'arranger » • 17  
Situation typique des navires canadiens à ce stade de la guerre, seule une faible proportion des 
équipages a une expérience de la vie sur un bâtiment de guerre. Le capitaine de l'Iroquois,  le 
capitaine de frégate W.B.L. Holms MRC (connu dans la flotte sous le nom de « Scarface » [le balafré] 
Holms, à cause de blessures reçues lors de l'explosion de Halifax en 1917, alors qu'il était cadet) 
exacerbe la situation en imposant .  des règles vestimentaires essentiellement abandonnées pendant 
la guerre et en limitant les permissions à de courts séjours à terre durant la dernière visite du 
navire à Halifax. Oui plus est, ses méthodes disciplinaires sévères incluent les châtiments corporels 
et lui valent une réputation d'homme dur. Son incompétence se reflète aussi dans le traitement 
qu'il réserve aux officiers autant qu'aux hommes du pont inférieur. La perte de deux hommes en 
mer lors de la traversée de retour vers Halifax n'atténue pas l'effet négatif du comportement du 
capitaine sur le moral de l'équipage. Un des officiers se souvient qu'il y avait beaucoup d'animosité 
entre le capitaine et l'équipage du navire.'s 

On complète à la mi-mai les modifications sur la coque de l'Athabaskan à Newcastle-upon-
Tyne. Le navire reçoit ensuite l'ordre de se joindre à une expédition de secours vers l'île de 
Spitzbergen.  Quinze membres de l'équipage ont toutefois abandonné le navire durant les trois 
semaines allant de la fin d'avril au début du mois de mai. Le 17 mai, onze autres « quittaient 
illégalement » le navire et, dans les deux jours suivants, quinze autres s'absentaient sans 
permission. Avec plus de dix pour cent de l'équipage absent sans autorisation, l'amiral responsable 
pour la région de Tyne demande alors au capitaine de frégate Miles de lancer des mandats 
d'arrestation contre ces hommes pour désertion. Les mandats ne seront pas exécutés : certains 
marins réintègrent le navire avant le 19 mai ou se présentent au HMS Niobe, à Greenock, dans les 
jours suivants. En conséquence, les matelots contrevenants sont rétrogradés « pour mauvaise 
conduite », y compris les cinq qu'on croyait être les meneurs. Finalement, deux officiers qui avaient 
fait preuve « de grave négligence et d'ignorance ... dans la manipulation de matières premières » 
sont relevés de leurs fonctions. Le leadership des officiers du navire est aussi entaché par la crise 

16. « Notes on Interview with Mr. E.O. MacLeod of Canada House, » sans date, DHP 81/520/8200, « Construction-Ships 
(General) »; Glennie à l'Amirauté, 5 avril 1943, Iroquois, ROP, 1" mai 1943, DHP 81/520/8000, « HMCS Iroquois (1942- 
1943) »; Amirauté au QGSN, 25 mai 1943, DHP 81/520/8000, « HMCS Athabaskan (I) (1943) »; Vice-Amiral H.G. DeWolf, 
entrevue filmée, Seasoned Sailors (Ottawa 1998), série de 3, no 4. 

17. J. Schull, Lointains navires ; compte rendu officiel des opérations de la Marine canadienne au cours de la seconde grande 
guerre (Ottawa 1952), p. 189. 

18. Durant la préparation au combat à Scapa Flow, le contre-amiral (D) a demandé que les hommes portent des vêtements de 
travail standard en denim, comme les équipages des autres navires de la flotte, plutôt qu'en serge bleue, comme l'avait 
demandé Holms. Entrevue de Hayes, 28 mars 1982, 42, biographie de W.P. Hayes, DHP. Pour une analyse détaillée des 
problèmes de l'équipage de l'Iroquois, lire M. Whitby, « Matelots, Martinets and Mutineers: The Mutiny in HMCS Iroquois, 
19 July 1943,  «Journal of Milita/y Histmy. 
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puisqu'ils ne semblent pas avoir démontré un respect élémentaire envers les jeunes Canadiens 
engagés dans la Seconde Guerre mondiale. Selon le contre-amiral (Destroyers) à Scapa, les marins 
absents sans permission de l'Athabaskan constituent malheureusement une nouvelle tache à 
ajouter au dossier de la mRC. 19  

Pour le moment, les destroyers de classe Tribal se soustraient à l'humeur atrabilaire du contre-
amiral en rejoignant les forces navales sous le commandement de Plymouth qui se préparent en 
vue de l'invasion de la Sicile : l'opération Husky. Ils commencent enfin les opérations le 10 juillet, 
jour du débarquement. Le destroyer Iroquois rejoint le destroyer HMS Douglas et la frégate 
HMS Moyola qui ont pour mission d'escorter le convoi de transports de troupes FAITH, apportant 
des renforts du Royaume-Uni vers le théâtre méditerranéen. Le convoi se compose des gros 
transports de troupes California, Duchess of York et Port Faiiy." Bien que le capitaine de frégate 
Holms soit l'officier supérieur en poste, il laisse le commandement à l'Offr sup Es britannique 
puisque les bâtiments d'escorte de la RN doivent accompagner le convoi. La route jusqu'à Gibraltar 
passe loin en mer, bien à l'écart du golfe de Gascogne où les Alliés mènent une chasse soutenue 
aux sous-marins allemands.' 

Le soir du 11 juillet, alors que le convoi FAITH se trouve à 300 milles au large des côtes du 
Portugal, des avions ennemis surgissent. La frégate Moyola sera la première à apercevoir un 
appareil de reconnaissance Focke Wulf 200K Kondor. L'iroquois l'aperçoit cinq minutes plus tard et 
le poste TSF de l'escadron intercepte les signaux de ralliement émis par l'avion. Durant la demi-
heure qui suit, le Kondor décrit des cercles devant le soleil. Il est à peine visible mais le radar 
d'alerte aérienne de type 291 peut tout de même le détecter. Holms décrit la suite des événements 
dans son rapport : « Vers 21 h 00, on a aperçu un deuxième F[ocke] W[ulf] rejoignant le premier à 
315 degrés d'azimut, il est suivi quelques minutes plus tard par un troisième appareil. Les trois 
volaient à quelque 10 000 pieds d'altitude et assez près l'un de l'autre ». Onze minutes après 
l'arrivée du deuxième Kondor, l'ennemi lance une série d'attaques à haute altitude contre les 
transports de troupes et leurs navires d'escorte." 

Les navires d'escorte sont disposés en formation de surveillance anti-sous-marine; l'Iroquois est 
à 3 000 verges à l'avant du convoi et les deux autres navires d'escorte sont sur les flancs des trois 
transports naviguant de front. Le temps est calme et dégagé. 11Offr sup Es n'ordonne aucun 
changement de fo-  rmation car il croit, comme est souvent le cas, que les appareils Kondor guident 
des sous-marins. Mais il réalise soudain qu'il s'agit en fait d'une attaque aérienne. Malgré un feu 
antiaérien nourri, les pilotes allemands font preuve d'une grande détermination et d'une 
remarquable précision : la frégate Moyola et le destroyer Iroquois tentent d'abattre les appareils au 

19. Glennie conclut que les absences étaient « organisées » et précise que la majorité des contrevenants sont des « jeunes 
matelots, enrôlés uniquement pour la durée de la guerre », ayant peu ou pas d'expérience de la discipline. Il constate que 
la discipline à bord laisse trop à désirer. Miles au cmdt du Niobe, 18 mai 1943, ANC, RG 24, 11746, CS 384-26-3; Miles, 
ROP, 31 mai 1943, ANC, RG 24, 11298, CS 379-2-26; Entrevue de l'OPC George Lauder, 21 octobre 1985, Biographie de 
George Lauder, DHP. Lorsque le capitaine de frégate H.G. DeWolf se présente à Glennie, commandant du Plaida, en 
septembre 1943, les quatre officiers britanniques l'accueillent avec cette remarque : « Il n'y aura pas de problèmes à bord, 
n'est-ce pas 7,)  

20. Le Port Faig est le navire qui a coulé le NCSM Margaree à la suite d'une collision en octobre 1940. 

21. Iroquois, ROP, 17 juillet 1943, PRO, ADM 217/208. 

22. Ibid. 
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moment où ils sortent du soleil couchant tandis que le Douglas tire sur les Kondor qui retraitent 
du côté est après avoir largué leurs bombes. Au cours de la première attaque, les tirs provenant des 
postes avant et par le travers tribord de la frégate Moyola et du destroyer Iroquois sont « courts et 
en-dessous » des avions. Le Duchess of York, à l'extrémité ouest de la formation, est touché par 
deux bombes alors que deux autres explosent de chaque côté. Le California, au milieu de la 
formation, est frappé à deux reprises. Dix minutes plus tard, au cours de la deuxième attaque, deux 
bombes explosent de part et d'autre du Port Faiiy, alors que le convoi est quelque peu désorganisé. 
Le California commence à s'enfoncer de l'avant et au moment où s'amorce la troisième attaque le 
Duchess of York s'enfonce de l'arrière en proie à un violent incendie. Au cours de la cinquième et 
dernière attaque, « on aperçoit un F[ocke] W[ulf] se mettre en position pour ce qui semble un 
passage par tribord sur le Iroquois à environ six milles pieds. (Toutes les attaques précédentes 
semblaient avoir été lancées depuis une altitude d'environ 10 000 pieds.) Mes canons bitubes 
de 4 po et le Pom-Pom ont créé un solide barrage de feu et l'appareil a rapidement changé de 
direction ». Holms croit que l'appareil visait le Port Far«, qui réussira à atteindre Casablanca 
malgré ses avaries. Quelques minutes plus tard, il doit exécuter une nouvelle manoeuvre 
d'évitement alors qu'un Focke Wulf s'approche pour attaquer le destroyer Iroquois par l'avant à 
tribord. Deux bombes frappent l'eau à quelque deux cents verges du destroyer." 

Les trois Kondor, qui rompent le combat, une heure et demi après leur apparition, ont eu 
beaucoup de succès. En effet, comme l'ont constaté les escadrilles du Commandement de l'aviation 
côtière, il est presque impossible de frapper des navires depuis des altitudes supérieures à 4 000 
pieds. En général, on doit se maintenir sous 1000 pieds pour avoir quelques succès. Au cours de 
l'attaque relatée ci-dessus, la Luftwaffe  a détruit et envoyé par le fond deux gros transports de 
troupes. Heureusement, malgré la perte des deux bâtiments, les navires d'escorte sauvent presque 
tous les hommes. Cinquante-sept hommes sur un peu plus de mille soldats et membres d'équipage 
sont perdus en mer. Le plus gros des navires d'escorte, l'Iroquois, réussit à entasser plus de six 
cents survivants sur ses ponts (une surcharge qui visiblement menace la stabilité du navire) et il 
atteint Casablanca le 13 juillet." Un aviateur de l'ARC qui a survécu à l'attaque du Duchess of York 
et qui a été rescapé par le destroyer canadien se souvient toujours cinquante-cinq ans plus tard : 
« Les hommes de l'Iroquois ont été merveilleux, efficaces, attentionnés et serviables, Ils ont même 
donné leurs vêtements de rechange à ceux qui en avaient besoin et nous ont offert une bonne et 
nourrissante tasse de chocolat chaud pour nous remonter le moral ». 25  

Dans son évaluation du désastre, le C en C à Plymouth, l'amiral Sir Charles Forbes, reproche à 
Holms, l'officier supérieur en poste, de ne pas avoir assumé le commandement de l'escorte : c'est 
à lui qu'incombait la tâche de déterminer si la menace prioritaire était sous-marine ou aérienne. 
La situation représente cependant une zone grize dans laquelle chaque cas doit être jugé sur ses 
propres circonstances. Il est peu probable que Holms aurait agi autrement dans les circonstances 

23. Ibid. 

24. Ibid.; registre de bord du Iroquois, 10-18 juillet 1943, ANC, RU  24, 7418; Schull, Lointains navires, 191. 

25. Les survivants ont éventuellement remis au commandant du navire une plaque soulignant la bravoure et hospitalité de 
l'équipage. La plaque est toujours visible à bord du NCSM Iroquois II. J. Edwards, « Destruction of Convoy Faith, » 
Observair, mai 1998, pp. 4-5. 
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et l'amiral Forbes réserve ses plus vives critiques aux transports de troupes qui n'ont pas exécuté 
les manoeuvres adéquates en cas d'attaque aérienne." 

Pendant la traversée de retour de Casablanca, l'animosité qui existe entre l'équipage de 
l'Iroquois et son commandant fait surface à cause d'un incident qui, en d'autres circonstances, 
aurait été plutôt banal. Le 18 juillet, un officier et deux matelots allemands, rescapés du U-506 
coulé le 12 juillet par un avion de la USAAF, sont transférés à bord, depuis un destroyer 
britannique, pour être amenés au Royaume-Uni. Lorsque l'officier allemand récupère son uniforme 
qui vient d'être lavé, il constate la disparition d'un insigne. Eofficier en second du navire, le 
lieutenant de vaisseau E.T.G. Madgwick, MRC, « transmet alors un message à l'équipage 
demandant à la personne qui avait pris l'aigle [c'est-à-dire l'insigne] de le rapporter dans sa cabine 
sans craindre de représailles. Le message est naturellement entendu par le capitaine qui fait venir 
l'officier en second pour lui signifier son intention de suspendre les congés jusqu'à ce que l'insigne 
soit récupéré ». 27  Puisque l'insigne n'est pas rapporté une fois à Plymouth, et que Holms annule en 
conséquence tous les congés, la plupart des hommes d'équipage décident de défier leur capitaine. 
Le C en C à Plymouth relatera plus tard à l'Amirauté ce qui s'est passé ce jour-là: « Lorsque les deux 
quarts ont été annoncés pour [8 h 00]... presque tous les matelots des grades inférieurs à la ire  
classe [quelque 190], à l'exception des stewards et des matelots des approvisionnements, ainsi que 
les matelots des communications, se sont rendus dans le pont des postes d'équipage et s'y sont 
barricadés »." Ce sera la plus importante mutinerie de l'histoire navale canadienne. 

Holms demande à rencontrer dans l'heure un porte-parole et, quelques instants plus tard, il 
subit une crise cardiaque apparemment « causée par le stress émotionnel ». Les hommes refusent 
d'envoyer un porte-parole parce qu'ils craignent que leurs griefs ne se rendent pas plus loin que 
leur capitaine. Ils demandent plutôt de rencontrer le capitaine (D) Plymouth qu'ils jugent plus 
impartial. Dans la matinée, le capitaine de frégate R.A. Morice, RN, monte à bord et rencontre le 
groupe de l'avant-pont sorti de son retranchement." Morice leur suggère de transmettre leurs griefs 
au second officier par l'intermédiaire de deux sous-officiers qu'il désignera. Les hommes lui 
garantissent qu'ils retourneront à leur poste et Morice leur ordonne de rejoindre les rangs à 
11 h 00. « Depuis cet événement, rapporte l'amiral Forbes au retour de Morice, il n'y a pas eu 
d'autres troubles ... Le navire a pris la mer à 18 h 00 pour une opération en compagnie du NCSM 
Athabaskan et de l'ORP Orkan sous le commandement du second officier, le lieutenant de vaisseau 
Madgwick, que je sais capable d'assumer cette fonction »2° 

Ces événements coïncident avec le début de l'intensification de la deuxième phase de l'offensive 
britannique dans le golfe de Gascogne. La première phase avait débuté en juin au moment où 

26. Les instructions subséquentes sur les convois atlantiques autorisent un officier supérieur à l'Offr sup Es d'assumer le 
contrôle « s'il a de solides raisons de le faire ». Le C en C à Plymouth à l'Amirauté, 24 juillet 1943, C en C Parages 
occidentaux au C en C à Plymouth, 17 octobre 1943, PRO, ADM 217/208. 

27. Entrevue de Hayes, 5 novembre 1986, Biographie de W.P. Hayes, DHP. 

28. Amiral C.M. Forbes à l'Amirauté, 19 juillet 1943, cité dans la note que l'Offr sup Marine Ca (L) envoie au QGSN, 20 juillet 
1943, ANC, RG 24, 11751, CS 42-3. Whitby, « Matelots, Martinets and Mutineers: The Mutiny in HMCS Iroquois, 19 July 
1943." 

29. Récit de la MNCO (L), « Canadian Ships with the Home Fleet  1943-1945», sans date 20-1, DHP 87/48. 

30. Amiral C.M. Forbes à l'Amirauté, 19 juillet 1943, cité dans la note que l'Offr sup Marine Ca (L) envoie au QGSN, 20 juillet 
1943, ANC, RG 24, 11751, CS 42-3. 
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Le pont et le gaillard vus du nid de pie du NCSM Iroquois en janvier 1943, pendant des essais de vitesse. 
(MDN UK-012) 
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Le capitaine de frégate W.B.L. Holms, capitaine de l'Iroquois, au centre, sur le pont du destroyer, pendant 
des exercices de préparation au combat en janvier 1943. Appelé « le balafré » à cause d'une explosion qui 
l'a défiguré en décembre 1917, alors qu'il était aspirant de marine à Halifax, le capitaine est ici 
photographié sur son « beau » côté, un côté qu'a rarement l'occasion d'apprécier son équipage, qui se 
mutine contre lui en juillet 1943. (MDN UK-011) 
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l'amiral allemand Dönitz a porté son attention sur le centre et le sud de l'Atlantique. Au moment où 
les U-boat abandonnent les routes de l'Atlantique Nord, l'Amirauté retire les groupes d'appui qui 
renforcent les convois dans cette partie de l'océan (voir le chapitre 13) et les réintègre dans la Home 
Fleet ou les utilise pour appuyer l'aviation qui, depuis 1941, effectue des patrouilles anti-sous-
marines au-dessus du golfe de Gascogne. Les patrouilles s'accentuent au point de mobiliser tous les 
avions du Commandement de l'aviation côtière qu'on peut libérer de l'escorte des convois. Cette 
campagne air-mer engage la Royal Nal y, le commandement de l'aviation côtière et l'armée de l'air 
américaine (US Army Air Force) dans le golfe. Elle comprend aussi des opérations de recherche et de 
destruction par la Dixième flotte de la USN, qui maintient des porte-avions d'escorte au milieu de 
l'Atlantique. La campagne bénéficie des avantages technologiques et des moyens de renseignement 
que les Alliés ont acquis grâce au radar à ondes centimétriques, à leurs avions patrouilleurs à grand 
rayon d'action équipés de projecteurs Leigh et à leur capacité à décoder les messages allemands 
ENIGMA. Tirant profit de la décision du BdU de faire naviguer en surface en plein jour des groupes 
de sous-marins dans ces eaux (on a cru à tort que le tir combiné de leurs batteries antiaériennes 
repousserait les avions alliés) les forces aériennes obtiennent des résultats exceptionnels. Entre le 
début de juin et la fin août, elles coulent dix-huit des vingt et un sous-marins allemands qui 
sombrent dans le golfe de Gascogne, quatorze des quinze sous-marins détruits au cours des 
opérations de la Dixième flotte et dix-huit des vingt-quatre sous-marins éliminés au cours des autres 
opérations dans l'Atlantique Nord. Mais lorsque les unités de surface allemandes viennent en aide 
aux sous-marins endommagés et escortent les sous-marins ravitailleurs Milch Kiihe, les croiseurs et 
les destroyers du commandement de Plymouth (incluant les destroyers Iroquois et Athabaskan) se 
joignent aux groupes d'appui anti-sous-marins pour les renforcer.' 

Les destroyers Athabaskan, Iroquois et Orkan passent l'essentiel de leur temps de patrouille dans 
le golfe de Gascogne, plus précisément dans le secteur MUSKETRY au nord-est du cap Finisterre. Ils 
effectuent le fastidieux travail d'arraisonner les bateaux de pêches espagnols. Puisque les avions du 
Commandement de l'aviation côtière équipés de projecteurs Leigh ne peuvent distinguer la nuit le 
contact radar de la tour de plongée d'un U-boat de celui d'un bateau de pêche, on tente d'éloigner 
les pêcheurs espagnols des zones de patrouille. Les trois destroyers, désignés Force W (l'officier 
supérieur est le capitaine de frégate Miles de l'Athabaskan), coulent chacun un bateau et font 
prisonnier les équipages. On se lasse rapidement de cette tâche ingrate et comme l'écrit Miles dans 
son rapport : « Ils n'étaient pas l'objet principal de l'opération [et] j'ai donc décidé de ne plus en 
couler à moins qu'ils ne se retrouvent dans une position susceptible de nuire à la réussite de 
l'opération Musketiy ». La Force W a un seul contact, très bref, avec l'ennemi. Le 22 juillet, un 
appareil Kondor volant seul surgit du plafond de nuages qui était bas. L:Orkan réagit rapidement et 
atteint l'avion. Il disparaît tout aussi rapidement derrière le couvert nuageux. Avant de rentrer à 
Plymouth le 24 juillet, les destroyers reçoivent l'ordre de rechercher les survivants du sous-marin 
allemand U-558, coulé par un Handley-Page Halifax du 58e Escadron. Après avoir recueilli cinq 
sous-mariniers, les navires mettent le cap au nord-ouest vers la zone où l'on vient de signaler le 

31. B. Greenhous, et al., Le creuset de la guerre, 1939-1945 (Official History of the Royal Canadian Air Force, III; Toronto 
1994), pp. 396-9; Eric Grove, éd., The Defeat of the Enemy Attack on Shipping: A Revised Edition of the Naval Ste History 
(Navy Records Society vol. 137; Aldershot 1997), vol. 1A, pp. 98-113, 259-262, vol. 1B, plan 24; Hessler, U-boat War in 
the Atlantic, III, pp. 7-13; David Syrett, The Defeat of the German U-boats: The Battle of the Atlantic (Columbia 1994), pp. 
145-80, app. B 
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naufrage d'un autre U-Boot. À 2 h 06 le 25 juillet, la Force W aperçoit deux fusées éclairantes et 
recueille cinq officiers et trente-six hommes d'équipage du U-459 de même que le mitrailleur de 
queue du Vickers Wellington abattu lors de l'attaque du sous-marin. Les trois destroyers atteignent 
enfin Plymouth à 7 h 50 le 26 juillet, les réservoirs de mazout presque vides." 

De retour de la patrouille, le C en C à Plymouth convoque une commission d'enquête pour 
examiner le comportement des membres de l'équipage de l'Iroquois. La commission composée de trois 
membres dont un officier de la MRC, le capitaine de vaisseau H.T.W. Grant, interroge vingt-deux 
hommes, y compris le capitaine de frégate Holms, le lieutenant de vaisseau Madgwick, les officiers 
divisionnaires, le maître d'embarcation, le chef mécanicien et les matelots qui, à la demande du 
capitaine de frégate Morice, avaient soumis leurs griefs par écrit. Le rapport de la commission 
identifie trois facteurs qui ont contribué à l'incident. Le premier est l'habitude qu'a Holms de 
suspendre les congés de tous les membres d'un poste d'équipage lorsque l'un d'entre eux prolonge 
un congé. Le deuxième, dont les membres de la commission font très peu de cas, est l'opinion selon 
laquelle les demandes de promotion ou d'examen sont retardées ou rejetées parce que les requérants 
ont commis un quelconque manquement à la discipline. Le troisième, plus important, est 
l'impression, partagée par quelques membres d'équipage, d'être injustement et durement traités par 
le capitaine. Les membres de la commission considèrent toutefois que cela ne constitue pas en soi un 
objet de plainte de la part d'un équipage plus expérimenté. « Toutefois, il est évident que le 
commandant a fait preuve, en certaines occasions et en situation de stress, d'intolérance et a adopté 
une attitude arrogante envers certains hommes de l'équipage ». La commission souligne également 
qu'aucun grief n'a été présenté par les matelots avant ces événements parce qu'on « craignait que les 
auteurs ne soient pas traités avec sympathie... [Cela] n'excuse d'aucune façon ces membres 
d'équipage de n'avoir pas soumis leurs plaintes en conformité au règlement en vigueur affiché à 
bord ». Eamiral Forbes déplore les méthodes de Holms, surtout sa décision de suspendre les congés, 
mais il ne peut absoudre les hommes qui ont refusé les ordres." 

Forbes, avec le soutien de l'Amirauté, recommande de désarmer le destroyer Iroquois et d'en 
répartir l'équipage dans les autres navires canadiens. La mesure est rejetée par les autorités de la 
marine canadienne. Nelles et le contre-amiral G.C. Jones informent le ministre de la Marine que 
« même s'il y a quelques pommes pourries sur le navire elles ne posent pas, comme cela a été 
démontré, beaucoup de problèmes si l'on sait comment s'y prendre »." Le Quartier général de la 
Marine, qui connaît bien l'intolérance et l'arrogance de Holms, nomme le capitaine de frégate J.C. 
Hibbard, MRC, commandant intérimaire du navire et transfère Holms sur le NCSM Niobe. On 
s'assure également qu'il n'occupera plus de poste de commandement dans la MRC. À son arrivée 

32. Athabaskan, ROP, 26 juillet 1943, PRO, ADM 199/1406; Journal de G.R. Miles, 24 juillet 1943, DHP 89/23; Ltv J. George, 
« Participation of HMC Ships in Bay of Biscay Offensive A/S Patrols—July and August 1943 », 2 décembre 1943, DHP 
81/520/1650-239/12; German Naval Staff, Operations Division War Diary, 1 août. 1943, DHP, SGR II/261; Blair, Hitler's 
U-Boat War,11: The Hunted, 1942-45 (New York 1998), p. 345. 

33. On peut supposer que les hommes ont utilisé une pratique en usage depuis longtemps dans la RN en attirant l'attention de 
leurs supérieurs sur leurs griefs. Le contre-amiral a reproché au second officier de ne pas avoir étouffé l'affaire. Pour une analyse 
plus complète, voir à l'annexe A, « Training, Morale and Discipline in the RCN, 1939-1945 ».« Board of Inquiry re: Iroquois—July 
1943», sans date DHP 81/520/8000, « HMCS Iroquois (1942-1943)"; Anthony C,arew, The Lower Deck of the Royal Navy, 1900-
.391 The Invergordon Mutiny in Perspective (Manchester 1981), p. 140; Whitby, « Matelots, Martinets and Mutineers ». 

34. Nelles à MacDonald, « Disturbance on the Iroquois—July 19, 1943 », 31 août 1943, DHP 81/520/8000, « HMCS Iroquois 
(1942-1943)." 
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au Royaume-Uni, le capitaine de frégate Hibbard réussit, avec le soutien des capitaines de vaisseau 
Harold Grant et H.N. Lay qui se trouvent également à Londres, à faire suspendre la décision de 
remettre le navire en service. Le 28 juillet, l'Amirauté envoie au OGSN un message dans lequel elle 
propose que le nouveau commandant du destroyer Iroquois applique les mesures nécessaires pour 
redresser la situation, transmette au moment opportun un rapport sur le comportement général de 
l'équipage et indique s'il y a lieu ou non de remettre le navire en service." 

Le capitaine de frégate Hibbard rejoint le 30 juillet le navire à Troon, en Écosse. Il rassemble 
aussitôt l'équipage et fait l'appel par liste ouverte, une procédure à partir de laquelle chaque 
membre d'équipage s'avance et salue le capitaine en déclinant son nom et son matricule. La 
méthode fait effet puisque chaque homme réalise que le capitaine connaît maintenant son nom et 
qu'il l'a à l'ceil. La MRC a, à ce moment, une réputation pour indiscipline au sein de la Home Fleet 
et voulant sans doute parer à l'éventualité où l'Amirauté recommande une nouvelle fois le 
désarmement des navires, Hibbard fait savoir au contre-amiral Glennie, qui se trouve à Scapa 
Flow, qu'il suspend tous les congés et jette le blâme de la mutinerie sur l'équipage. Sous le 
commandement de « Jumping Jimmy » Hibbard, un sobriquet soulignant le caractère primesautier 
du commandant, le destroyer Iroquois redorera son dossier. La décision de minimiser la mutinerie 
crée toutefois un malheureux précédent et des incidents semblables continueront de tourmenter la 
marine." 

Le 1" août, après l'envoi au nord de l'Iroquois et l'entrée en cale sèche de l'Orkan,l'Athabaskan 
reprend la mer en compagnie du nouveau destroyer HMS Grenville avec la mission de couvrir les 
convois dans la zone de patrouille SEASLUG au large du golfe de Gascogne. Parce que trois 
torpilleurs allemands (des petits destroyers, en fait) ont été vus en train d'escorter deux U-boat qui 
rentraient à leur base, les destroyers reçoivent l'ordre de protéger le 40e groupe d'escorte qui se 
trouve dans la partie orientale de la zone de patrouille MUSKETRY. Alors que les destroyers foncent 
à toute vitesse vers leur nouvelle position, un Vickers Wellington apparaît soudain à basse altitude 
au-dessus de la mer pourchassé par quatre chasseurs-bombardiers JU 88 allemands. I1avion cherche 
la protection des canons des destroyers. LAthabaskan et le Grenville répondent immédiatement en 
ouvrant le feu de leurs pièces principales et les JU 88 disparaissent en direction de la côte française." 
Cet incident rappelle la possibilité d'engager les forces de surface ennemies même si les rapports sur 
leur composition et la position des destroyers ennemis se contredisent. Les deux forces anti-sous-
marines dans le secteur, le 2e groupe d'appui et le 40' groupe d'escorte, qui on reçu l'ordre de 
naviguer près l'un de l'autre, confondent les échos radar de leurs propres groupes avec la présence 
de l'ennemie. Lorsque les silhouettes de l'Athabaskan et du Grenville se découpent à l'horizon, ils 

35. Offr sup Marine Ca (L) au OGSN, 28 juillet 1943, ANC, RG 24, 11751, CS 42-3. 

36. En 1947, Hibbard commande le croiseur NCSM Ontario lorsque cinquante matelots se barricadent dans leurs postes 
d'équipage pour protester contre le second officier. Hibbard fait dégager les ponts inférieurs et écoute les récriminations 
des hommes. Il remplace par la suite le second officier. M. Whitby, « Matelots, Martinets and Mutineers »; A. German, The 
Sea is At Our Gates (Toronto 1990), p. 157, 207; MDN, Rapport sur certains incidents survenus à bord de l'Athabaskan, 
du Crescent et du Magnificent et sur d'autres questions relatives à la Marine Royale canadienne, (Ottawa 1949); L.C. 
Audette, « The Lower Deck and the Mainguy Report of 1949 », in J. A. Boutilier, ed., RCN in Retrospect, 1910-1968 
(Vancouver 1982), pp. 235-49; R. Gimblett, « Ce dont le rapport Mainguy n'a jamais parlé : La tradition de mutinerie dans 
la marine royale canadienne avant 1949 », Revue militaire canadienne, (été 2000) pp. 87-94. 

37. Journal de Miles, 2 août 1943, DHP 89/23. Lt. J. George, « Participation of HMC Ships in Bay of Biscay Offensive S Patrols », 
2 décembre 1943,  Dl-1F  81/520/1650-239/12. George a cru que l'avion allié en détresse était un B-24 Liberator. 
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constatent que les navires qu'ils mettent en joue « sont les quatre vieux navires de l'autre groupe 
d'escorte ». Lincident finit sur une note décevante. Plymouth ordonne aux destroyers Athabaskan 
et Grenville d'abandonner leur recherche et de protéger les deux groupes anti-sous-marins pendant 
le reste de la nuit. Malgré ses efforts, Miles « se fait semoncer pour n'avoir pas répondu aux signaux 
du capitaine britannique F.J. Walker : Un ennemi que je n'ai pas été capable de trouver. Il était 
contrarié parce qu'il avait signalé le GE 40 comme un ennemi » • " 

Le fait qu'aucun bâtiment allié n'intercepte les destroyers ennemis révèle la mauvaise 
coordination qui règne entre les forces aériennes, navales et le commandement de Plymouth. Le 
2 août, c'est un avion qui aperçoit initialement, à 15 h 45, les trois torpilleurs et au cours des cinq 
heures qui suivent ses transmissions permettent de suivre le déplacement des navires. La Division 
des opérations de la Kriegsmarine déduit correctement à partir du renseignement radio que 
« l'ennemi ne se fait pas une idée claire de sa situation ». Dans son récit des événements, le 
commandant du Grenville mentionne que les destroyers ont manqué quelques rapports 
d'observation parce qu'ils ont été émis sur une mauvaise fréquence ou qu'ils n'ont pas été transmis 
par le commandement de Plymouth. Oui plus est, la course et la position des torpilleurs indiquées 
dans les rapports variaient considérablement de sorte que l'Athabaskan et le Grenville avaient un 
tableau confus de la situation. Miles écrit dans son journal que « la situation [était devenue] 
confuse, plusieurs personnes signalant nos amis comme nos ennemis ». Les deux destroyers, 
comme on le constatera dans les mois suivants, auraient pu infliger d'importants dégâts à la force 
allemande. Une bonne occasion a été ratée." 

Après deux autres sorties sans histoire à la mi-août, les destroyers Athabaskan et Grenville 
quittent Falmouth le 26. Ils se dirigent vers la nouvelle zone de patrouille PERCUSSION, qui longe 
la côte nord de l'Espagne. Uamiral Donitz y envoie ses U-boat naviguer dans les eaux territoriales 
espagnoles dans l'espoir de les soustraire à l'offensive alliée. À 7 h 00, le 27 août, les deux 
destroyers rejoignent le GE 1 au large de Cape Vilano et commencent à ratisser la mer vers le sud 
à la recherche de sous-marins. La menace qui les guette alors est double; les U-boat et la nouvelle 
bombe radio-commandée Hs.293, que les Allemands ont mise en service quatre jours plutôt. La 
« bombe planante », qui contient une charge de 1100 lbs d'explosif, est propulsée par un petit 
moteur à réaction, a une envergure de onze pieds et peut filer à une vitesse de 300 à 400 noeuds. 
Un Dornier 217 ou un bombardier Heinkel 177 transporte sous ses ailes une ou deux de ces bombes 
pour les larguer alors qu'il est hors de portée de l'armement anti-aérien des navires et il les guide 
jusqu'à la cible. Cette arme révolutionnaire exige des moyens de défense particuliers. « En cas 
d'attaque à la bombe planante » l'officier supérieur du GE 1 « met en place la tactique suivante : 

lorsque l'ordre de contrer une attaque aérienne est donné ... les destroyers doivent se placer devant 
les frégates qui se rapprochent les unes des autres jusqu'à environ deux milles de distance. [Le 
HMS] Egret se placera à l'arrière et couvrira le flanc menacé. Un officier de chaque navire doit faire 
le guet et signaler le comportement de la bombe »." 

38. Ibid.; Roger Hill, Destroyer Captain (Londres 1975), pp. 113-114. 

39. Journal de Miles, 2 août 1943, DHP 89/23. Gennan Naval staff  Operations Division War Dia, y, 2 août 1943, DHP SGR 
II/261; Lieutenant de vaisseau J. George, « Participation of HMC Ships in Bay of Biscay Patrols », 2 décembre 1943, DHP 
81/520/1650-239/12; Hill, Destroyer Captain, p. 114. 

40. S.W. Roskill, The War at Sea, 	The Offensive, Part I, 1st J'une 1943-31st May 1944 (Londres 1960), p. 30; George, 
« Participation of HMC Ships in Bay of Biscay Offensive », ann. A et B. 
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Lattente n'est pas longue. Vers 12 h 30z, le destroyer Athabaskan capte le message provenant 
d'un avion allié indiquant la présence à quelque soixante-dix milles vers le nord de treize avions 
allemands. Le capitaine de frégate Miles relaie l'information au commandant de l'escorte alors que 
son navire se place en position de combat. Vingt-cinq minutes plus tard, les radars d'alerte 
aérienne (type 291) de l'Athabaskan et du Grenville détectent une formation aérienne qui se 
rapproche côté nord-est. Quelques instants plus tard, dix-neuf bombardiers Dornier 217 

apparaissent au-dessus de l'horizon. Le destroyer canadien ouvre le feu à 13 h 03z mais les 
Dornier se tiennent hors de portée et se séparent en petits groupes. Cinq appareils piquent alors sur 
bâbord de l'Athabaskan, qui les mitraille de toutes ses pièces disponibles. « Vers 13 h 14, écrit Miles 
dans son compte rendu des événements, les trois avions de tête ont lâché presque simultanément 
leurs bombes-fusées; deux ont raté leur cible mais la troisième ne déviant pas de sa course un seul 
instant s'est dirigée tout droit vers l'Athabaskan. C'était un coup magnifique et imparable. La 
bombe a frappé à bâbord à la jonction du pont du canon B et du poste de barre, elle a traversé le 
poste d'équipage des premiers-maîtres de 1 re classe puis elle est ressortie du côté tribord pour 
exploser à une vingtaine ou une trentaine de pieds du navire ». 4 ' 

Le signaleur Gordon Chadwick, qui se trouve dans le poste radio du destroyer, se souvient 
d'avoir entendu une alerte : « Nous savions qu'ils lâchaient quelque chose. Nous avons attendu en 
nous demandant si nous serions touchés. J'ai entendu un sifflement puis une détonation; ensuite, 
la première chose dont je me souviens c'est la drôle d'odeur de gaz laissée par la bombe »." Ce n'est 
pas seulement un coup de chance si la bombe traverse le navire avant d'exploser, mais surtout 
parce que les pilotes Allemands prennent le gros destroyer pour un croiseur (ce ne sera pas la 
dernière fois qu'ils feront cette erreur avec les destroyers de classe Tribal) et ils avaient réglé la 
bombe en conséquence. Les dommages sont importants." EAthabaskan prend le coup sans 
toutefois arrêter de tirer. Impressionné par l'esprit combatif du destroyer canadien, le commandant 
du Grenville écrira dans son rapport : « Tout ce que nous pouvions voir était une masse de flammes 
et de fumée sortant sous son pont. À travers cet écran, les éclairs de ses canons ne se sont jamais 
arrêtés. Le spectacle était saisissant ». Un autre Dornier attaque l'Athabaskan alors qu'il est 
immobilisé. Toutefois la bombe n'explose pas et tombe sans faire de dégât dans la mer. 
Parallèlement, le Grenville, échappe à l'attaque d'un groupe de Dornier lorsque leurs bombes 
frappent l'eau à quelque distance du navire." Frappé par une bombe quelques instants après 
l'Athabaskan,l'Egret, est toutefois soufflé par une violente explosion. « Tout ce qui en restait était 

41. Athabaskan, ROP, 30 août 1943, PRO, ADM 199/1406 

42. Communiqué de presse, sans date, DHP 81/520/8000, « Athabaskan (I) (1943) ». 

43. Sur le côté tribord avant, le bordé « fut endommagé par de nombreux éclats tout juste au-dessus de la ligne de flottaison 
jusqu'au gaillard d'avant ainsi que les bords du pont supérieur. Le bordé et la structure étaient défoncés. Le côté tribord 
de la superstructure et du pont était perforé et défoncé, un fragment avait pénétré le nid de pie et avaient frappé plusieurs 
télépointeurs. Le gaillard d'avant, les ponts supérieur et inférieurs étaient tordus et relevés, surtout à la jonction du flanc 
du navire et le bordé du pont inférieur avait été traversé par des fragments de la bombe. De petits incendies ont éclatés 
dans les supports d'armes A et B, dans le poste d'équipage des 1" maîtres de 1" classe, dans le bureau du mécanicien et 
dans le pont des postes d'équipage des matelots torpilleurs et il y avait une inondation dans le compartiment à obus B, 
dans deux des réservoirs de mazout et dans la salle des machines no 1. Le système de contrôle de tir et tous les appareils 
d'éclairage à l'avant de la salle des machines no 2 étaient en panne ». Compte rendu d'avaries de l'Athabaskan, sans date, 
DHP 81/520/8000, « Athabaskan (I) (1943) ». 

44. Grenville, ROB  1 septembre. 1943, PRO, ADM 199/1406. 
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une colonne de fumée jaune blanchâtre s'élevant à quelque deux cent pieds ». Tel que Miles le 
mentionne dans son rapport, « si la bombe avait explosé à l'intérieur du navire, nous aurions 
probablement subi le même sort que l'Egret »." 

Vers 13 h 30, les bombardiers allemands se retirent et le reste de la force porte secours aux 
survivants de l'Egret tandis que l'Athabaskan panse ses blessures. Les pertes de vie canadiennes sont 
étonnement faibles. Un matelot projeté par-dessus bord par l'explosion est présumé noyé, un autre a 
été tué sur le coup et trois autres succomberont à leurs blessures. Il y a trente-six autres blessés, dont 
trois graves. À 14 h 15z, l'Athabaskan force l'allure et peut filer douze noeuds, mais ses appareils de 
communications étant en grande partie hors d'usage c'est le capitaine du Grenville qui assume le 
commandement. Il annonce à Plymouth son intention d'escorter le destroyer endommagé jusqu'au 
port mais le nouveau C en C, l'amiral R. Leatham, lui rappelle l'importance de poursuivre les 
opérations et ordonne au destroyer britannique d'escorter plutôt le destroyer jusqu'en haute mer puis 
de reprendre sa mission initiale. Les deux destroyers se séparent donc à 00 h 30z le 29 août, et, après 
avoir embarqué les survivants de l'Egret,l'Athabaskan doit se débrouiller seul. Leatham offre le choix 
à Miles de mettre le cap sur le port britannique le plus près, Gibraltar, ou d'entreprendre le long et 
périlleux voyage vers l'Angleterre. Miles, se souvenant sans doute de son expérience de 1940 lorsqu'il 
avait réussi à ramener le NCSM Saguenay gravement endommagée par une torpille italienne dans 
l'Atlantique Nord, choisit de mettre le cap sur les installations de réparations de Plymouth où se 
trouve l'unité de réserve NCSM Niobe." 

Le voyage de retour au large du golfe de Gascogne se déroule dans une atmosphère tendue et 
donne à Miles l'occasion de montrer qu'il maîtrise bien son art.  L'équipage du navire inhume avec 
les honneurs militaires quatre de leurs compagnons, tandis que le personnel médical s'affaire à 
soigner les nombreux blessés de l'Athabaskan et de l'Egret. Naviguant seul, enfoncé de la proue, 
donnant légèrement de la bande sur tribord et limité à quinze noeuds, l'Athabaskan est une cible 
facile pour une attaque aérienne. Le 28 août, le navire est suivi quelques temps par un Kondor. En 
trois occasions le navire s'immobilise complètement à la suite d'une perte d'aspiration des moteurs 
due au carburant contaminé. Au cours de la traversé vers l'Angleterre, l'équipage effectue des 
réparations sommaires. Le 29, le problème de carburant contaminé est réglé et la bande sur tribord 
corrigée. Enfin, à 15 h 06z le 30 août, après que Miles eut refusé l'aide du remorqueur envoyé à 
sa rencontre, l'Athabaskan rejoint au large des îles Sorlingues trois destroyers de classe Hunt qui 
l'escortent jusqu'à Plymouth. Le navire entre trois jours plus tard en cale sèche pour dix semaines 
de réparation." 

À la suite du difficile retour à Plymouth, l'Athabaskan et l'Iroquois sont rejoints par les deux 
derniers destroyers de classe Tribal à sortir des chantiers navals britanniques : les NCSM Huron et 
Haida, mis en service à Newcastle-upon-Tyne le 19 juillet et le 30 août. Alors que le Quartier  
général du service naval échafaude ses projets pour la marine d'après-guerre, les exigences de 
temps de guerre offrent de nouvelles occasions de jeter les bases d'une flotte future équilibrée. 
Disposant de quatre destroyers d'escadre prêts pour des opérations dans les eaux britanniques, 

45. Athabaskan, ROP, 31 août 1943, PRO, ADM 199/1406. 

46. Athabaskan, ROP, 30 août 1943; Grenville, ROP, 1 septembre. 1943, PRO, ADM 199/1406; George, « Participation of HMC 
Ships in the Bay of Biscay Offensive », 2 décembre 1943, ann. D, DHP, NHS 1650-239/12. 

47. Ibid.; Journal de Miles, 30 août 1943, DHP 89/23; « HMCS Athabaskan Damage Report, » sans date, PRO, ADM 1/14577. 
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Des officiers du NCSM Iroquois, derrière l'une des tourelles de canons de 4,7 po. lors de la mise en service 
du destroyer à Newcastle-upon-Tyne le 30 novembre 1942. Le commandant en second du destroyer, le 
lieutenant de vaisseau E.T.G. Madgwick, est dos à la caméra. (MDN PL 4291) 
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Les dommages subis par le NCSM Athabascan, à son arrivée à Plymouth, trois jours 
après avoir été frappé le 27 août 1943 par une bombe planante allemande dans le golfe 
de Gascogne. (PRO ADM 267/8) 
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une fois les avaries de l'Athabaskan réparées, la MRC achève la première étape vers la réalisation 
de ses objectifs à long terme. 

En mai, au cours de la conférence Trident tenue à Washington, on prévoit, pour assurer le succès 
des Alliés dans les théâtres méditerranéen et pacifique, une nouvelle conférence devant réunir les 
chefs militaires et politiques au cours de l'été. La faible résistance en Sicile laissant supposer qu'on 
pourrait facilement sortir l'Italie de la guerre si la péninsule était envahie, le premier ministre 
Churchill propose au président américain de se réunir au mois d'août pour parler « des grandes 
questions sur l'Italie que nous imposent les éclatantes victoires de nos forces ».  À la suggestion du 
président Roosevelt, la rencontre se tient à la mi-août à Québec. Puisque la réunion se tient au 
Canada, Churchill propose d'autoriser le Premier ministre King, ainsi que les chefs d'état-major 
canadiens, à assister à toutes les séances plénières. Roosevelt s'y oppose prétextant que si le Canada 
est invité, « il serait difficile de rejeter les demandes des autres Alliés de l'hémisphère occidental » • " 

Lorsque Churchill transmet le point de vue de Roosevelt à Mackenzie King, celui-ci propose que « les 
états-majors canadiens et britanniques se réunissent autant de fois que nécessaire mais que seuls les 
Britanniques soient représentés aux réunions des deux principaux Alliés ». Le fait d'être relégué dans 
un rôle moins prestigieux ne déçoit pas outre mesure le Premier ministre canadien qui, comme à son 
habitude, a les yeux rivés sur les questions de politique nationale. « J'ai l'impression, écrit King dans 
son journal, que la présence à Québec de Churchill et de Roosevelt, ainsi que la mienne en tant 
qu'hôte, suffira amplement à faire croire que nous sommes tous les trois en réunion et que cela 
satisfera non seulement les Canadiens mais leur plaira aussi et, par surcroît, me sera vraiment très 
utile »." Pour le Premier ministre canadien, malgré l'absence d'une véritable consultation tripartite, 
une photographie donnant l'impression du contraire serait tout aussi bénéfique. 

Réunis dans l'imposant hôtel Château Frontenac, surplombant le fleuve Saint-Laurent, les chefs 
des états-majors interalliés « entreprennent la conférence avec un sentiment d'exaspération 
mutuelle qui, du côté américain, confine à la méfiance. Les conseillers du général George S. 
Marshall associent toujours les motivations des Britanniques en Méditerranée à de subtils objectifs 
plus politiques que militaires reliés à l'établissement après-guerre de l'équilibre des puissance en 
Europe plutôt qu'à la défaite rapide de l'Allemagne »." Cela dit, les craintes américaines voulant 
que les opérations en Méditerranée souhaitées par les Britanniques retardent jusqu'à 1945 

l'invasion du nord-ouest de l'Europe ne sont pas sans fondement. Bien que ses ressources en 
navires de transport et de débarquement soient déjà surexploitées, Churchill défend encore les 
projets de débarquements en Norvège, en Grèce et à Sumatra, des opérations périphériques qui 
contribueraient peu à la victoire sur l'Allemagne et le Japon. En fait, la décision de faire de 
l'invasion de l'Italie une campagne de grande envergure demanderait, en terme de transport 
maritime, un tonnage de plus de 3 500 000 tonnes (l'équivalent de 900 navires, soit plus du tiers 
du tonnage coulé par les sous-marins de l'amiral Dönitz durant toute la guerre)» Les Britanniques 

48. M. Howard, Grand Strategy, Ri: August 1942—September 1943 (Londres 1972), p. 560. 

49. Journal de King, 24 juillet 1943, ANC, MG 26, J13. Lire aussi Stacey, Amis, Men and Govemments, pp. 181-182 and J. 
Pickersgill, The Mackenzie King Record, I, pp. 528-529. 
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of Staff The Grand Alliance, and US Strategy in World War II (Chapel Hill 2000). 

51. Barnett, Engage the Enemy More Closely,  p.662.  
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insistant pour débarquer en Italie, les Américains réussissent cependant à obtenir l'assurance que 
les ressources iront prioritairement à l'opération OVERLORD. Lorsqu'on aborde la guerre dans le 
Pacifique, les chefs d'états-majors américains expriment leurs inquiétudes à propos du plan 
préparé par les états-majors anglo-américains qui n'èntrevoient pas la défaite du japon avant 
l'année 1948. Désirant hâter la fin, les Américains réussissent à obtenir des Britanniques 
l'engagement de terminer la guerre en Extrême-Orient dans l'année suivant la défaite de 
l'Allemagne." 

Dans ce contexte, les chefs de la marine canadienne jouent de finesse." Si la participation 
restreinte du Canada à la conférence QUADRANT réduit les occasions de promouvoir les intérêts 
canadiens, la MRC détient l'atout suivant : elle posséde des ressources dont la RN a désespérément 
besoin. La MRC, qui ignore la teneur des discussions anglo-américaines, fait progresser son projet 
d'acquisition de « gros navires », dans le contexte des discussions anglo-américaines relatives à la 
guerre dans le Pacifique. Elle entend bien profiter des occasions offertes par la conférence 
QUADRANT  Détude du capitaine de corvette Geoffrey Todd, RVMRC, qui a travaillé sous la 
direction du capitaine de vaisseau H.G. DeWolf de la division des Plans au Quartier général du 
service naval, propose la première analyse relative aux effets négatifs sur le développement de la 
marine canadienne d'une flotte bâtie en temps de guerre autour de petits navires d'escorte." 

La nature spécifique de l'offensive sous-marine allemande, explique Todd, a fourni au Canada 
l'occasion exceptionnelle de démontrer ses compétences en créant une flotte de petits navires 
spécialisés. Cette situation n'existe pas dans le Pacifique, alors que les bases et le contexte 
géographique canadiens n'ont pas d'influence stratégique sur le théâtre d'opération, la capacité 
d'escorte prend une importance secondaire compte tenu de l'inexistence d'une offensive sous-
marine japonaise planifiée. Si la MRC transférait simplement ses navires d'escorte dans le Pacifique 
après la défaite de l'Allemagne, elle perdrait alors son profil international et terminerait la guerre 
avec une marine difficile à transformer. La Marine a besoin de navires plus gros que les navires 
d'escorte et elle doit avoir plus de moyens pour offrire des programmes d'entraînement, effectuer 
des missions diplomatiques, affirmer la place du Canada au sein des alliances et, dans le cadre d'une 
nouvelle guerre, protéger les eaux territoriales canadiennes contre d'autres menaces que celle des 
sous-marins. Selon Todd, ces nouvelles menaces pourraient venir de l'Union soviétique." 

Le moment est venu, poursuit Todd, d'exiger l'acquisition de quatre croiseurs et de faire passer 
le nombre de destroyers de classe Tribal de huit (quatre en service et quatre en construction) à 
vingt-quatre. Todd base son analyse sur la nécessité de confier au Canada le contrôle de ses 
navires. LIancien directeur de la division des opérations, le capitaine de vaisseau H.N. Lay, utilisait 
le même argument six mois plus tôt pour influencer les modifications à faire à la structure de 
commandement et de contrôle de la bataille de l'Atlantique. Todd reprend le même argument pour 
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53. Sur la participation de la MRC à la conférence QUADRANT, voir R. Sarty, « The Ghosts of Fisher and Jellicoe: The RCN and 
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appuyer le projet de force canadienne dans le Pacifique composée d'un « groupe de quatre croiseurs 
qui participera aux combats dans le sud-ouest du Pacifique et qui interviendra en tant que force 
autonome ou en collaboration avec d'autres navires lourds alliés, selon ce que le C en C 
[ordonnera] ... Cette occasion de se distinguer avec les [croiseurs accroîtra] considérablement leur 
chance d'être acceptés par l'opinion publique comme des éléments de la marine canadienne 
d'après-guerre ». 56  

La concentration de la MRC sur la guerre sous-marine, ajoute Todd, crée un « manque 
d'équilibre » qui risque de se traduire dans le Pacifique par une perte de contrôle opérationnel. Le 
fait que les côtes canadiennes soient exclues du théâtre d'opération Pacifique et que les routes 
maritimes n'y soient pas aussi concentrées que dans l'Atlantique annihile tout espoir de créer dans 
le Pacifique Ouest une force équivalente à la Force d'escorte de Terre-Neuve créée en 1941. Pas 
question non plus d'un équivalent du C en C, Comd Ca A.N.-0. capable de donner aux opérations 
d'escorte un caractère canadien. En raison de l'étendue géographique du théâtre d'opération du 
Pacifique et de la longueur des routes de ravitaillement alliées, les groupes d'escortes seraient 
morcelés en petits groupes pour être utilisé à des tâches secondaires. Oui plus est, ces groupes 
seraient dirigés par des commandants alliés ayant beaucoup moins d'années de service qu'un C en 
C. En revanche, un groupe de quatre croiseurs accompagnés de destroyers d'escorte et d'autres 
navires, pourrait être dirigé par un C en C à des tâches relativement indépendantes. Lutilisation de 
porte-avions représente aussi une « possibilité », mais Todd connaît les difficultés associées au 
projet de service canadien d'aviation navale." 

Uanalyse de Todd n'a rien de neuf. La flotte qu'il dépeint et les arguments qu'il invoque (relatifs 
à ses capacités, son statut et son indépendance) rappellent les échanges qu'ont eu Laurier et 
Borden entre 1909 et 1914 ainsi que la mission Jellicoe de 1919. Ces arguments sont depuis ce 
temps ressassés par les officiers supérieurs de la Marine. L'originalité de l'analyse de Todd réside 
plutôt dans le moment de sa parution et le ton incisif qu'il emploie : «  Il est crucial pour préserver 
le prestige du Canada que la marine canadienne joue un rôle direct et important dans la guerre 
contre le Japon ». Cela témoigne qu'on a au quartier général l'impression que la Marine se retrouve 
encore une fois à la croisée des chemins. Mais contrairement aux situations précédentes, la marine 
canadienne dispose d'un précieux levier qui pourrait lui permettre d'atteindre ses buts à la 
conférence de Québec  : la main-d'œuvre. En mai 1943, le ministère du Travail britannique signale 
que la Grande-Bretagne ne pourra mobiliser d'avantage sa population; en conséquence, il sera 
impossible de prendre de nouveaux engagements à moins de trouver une nouvelle main-d'oeuvre 
dans l'industrie de l'armement ou dans les forces armées. Selon les statistiques alors disponibles 
seulement la moitié des 912 000 hommes et femmes alloués aux forces armées et à l'industrie pour 
la dernière moitié de 1943 ont été trouvés." La situation laisse peu de marge de manœuvre à 
l'Amirauté. Les délais de construction des navires de guerre retardent l'expansion de la Marine par 
rapport aux autres services et celle-ci doit maintenant fournir les équipages de plusieurs nouveaux 
navires. Parmi ces navires, plusieurs sont construits aux États-Unis en vertu du programme de 
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prêt-bail. LAngleterre prenant du retard dans la prise en charge de ces navires, Washington se met 
à douter de la capacité britannique à assumer pleinement son rôle dans l'alliance. 

Inévitablement, les offensives en cours de planification sont presque toutes amphibies et elles 
créent une pression importante sur les plans de transport de troupes et de matériel, la sécurité des 
convois ainsi que sur les navires requis au débarquement et à l'assaut. La poursuite des opérations 
en Méditerranée, sur l'insistance des Britanniques, impose une importante ponction dans les 
capacités de transport maritime et de débarquement, alors qu'il faudra constituer les ressources 
nécessaires au débarquement l'année suivante dans le nord de la France. Bien que les sous-marins 
allemands aient été chassés de l'Atlantique Nord, la flotte sous-marine allemande n'a jamais été 
aussi nombreuse. Oui plus est, plusieurs navires puissants, notamment le Tirpitz et le 
Scharnhorst, mouillent en Norvège et ils sont prêts à attaquer les convois britanniques qui 
prennent la route de l'Arctique en direction de la Russie. Ce qui signifie que la Royal Naloi ne peut 
pas économiser ses forces dans l'Atlantique. Pis encore, elle ne peut pas davantage soutenir une 
intervention en Extrême-Orient au delà de la petite flotte de vieux navires qu'elle maintient dans 
l'océan Indien. même si la Grande-Bretagne doit, pour conserver son statut de grande puissance, 
empêcher la libération du Pacifique et du Sud-Est asiatique uniquement par les Américains." 

Les déclarations faites à l'été 1943 par des officiers postés en Amérique du Nord créent chez 
l'Amirauté certains espoirs : on y apprend que les Canadiens disposent d'un surplus de personnel. 
En effet, la construction des nouvelles frégates canadiennes (plus grosse qu'une corvette) ne suit 
pas le rythme du recrutement. Sur un effectif total d'environ 70 000 hommes, le personnel 
naviguant de la MRC compte moins de 22 000 hommes, une proportion trop faible. Détat-major de 
la marine canadienne et l'Amirauté ne tardent pas à remarquer les bénéfices que chacun peut 
retirer de la situation et ils organisent en conséquence une série de rencontres à Québec et à 
Ottawa.' 

Dans la soirée du 11 août, le lendemain de l'arrivée au Château Frontenac de la délégation 
britannique à la conférence QUADRANT, l'amiral de la flotte et ministre de la Marine, Sir Dudley 
Pound, le vice-amiral et chef des Opérations combinées lord Louis Mountbatten ainsi que divers 
conseillers de l'Amirauté se réunissent en secret avec le chef d'état-major de la marine canadienne 
et Directeur des plans, le capitaine de vaisseau H.G. DeWolf. L'amiral Pound veut que les autres 
services britanniques qui recherchent aussi de nouveaux effectifs prennent connaissance des 
discussions. Le chef de l'état-major de la marine canadienne, Nelles, adopte la même attitude à 
l'endroit de son gouvernement. Au début des discussions, Pound affirme qu'il pourrait aider les 
Canadiens à se procurer des croiseurs. « Pourtant au nom de la Marine, pour éviter d'engager le 
Cabinet canadien, son objectif était de veiller à ce que la MRC ne sorte pas de la guerre en tant que 
marine entièrement composée de petits navires ». Son objectif est de créer une marine d'après-
guerre composée de cinq croiseurs, de deux porte-avions d'escorte légers (mieux construits que les 
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porte-avions d'escorte utilisés pendant la guerre) et de trois groupes de destroyers d'escorte. 
Lorganisation de l'aéronavale canadienne est toutefois une source de désaccord et Nelles et Pound 
évite le sujet.' Pour prévenir la multiplication des services existant, les Britanniques souhaitent 
que la MRC fournisse le personnel naviguant des porte-avions, mails ils insistent pour que le 
personnel volant et les avions relèvent de la RN.' 

Pound et Mountbatten orientent la discussion sur un problème plus urgent : trouver le 
personnel nécessaire aux opérations combinées pour que les Britanniques puissent honorer leurs 
engagements dans l'opération Overlord. Tel qu'il a été décrit dans le chapitre précédent, les 
responsables des opérations combinées et l'état-major de la marine canadienne avaient perçu, dès 
1941, les bénéfices d'une contribution canadienne aux opérations combinées. Mountbatten et les 
Canadiens arrivent à la même conclusion. Mountbatten, qui jouit de la confiance de Churchill et de 
l'appui implicite des chefs d'états-majors britanniques, précise que des effectifs supplémentaires 
sont nécessaires pour l'opération Overlord. Il reprend l'argumentation des officiers de la MRC en 
service en Grande-Bretagne, (le capitaine de frégate FA.  Price et le capitaine de corvette K.S. 
MacLachlan) voulant que le service sur des bâtiments britanniques offre une expérience très utile 
et bénéfique pour les officiers de la MRC. Même s'il existe un surplus temporaire de personnel 
canadien utilisable pour l'opération Overlord, Nelles rappelle qu'il sera nécessaire de réintégrer ces 
hommes dans la MRC pour éventuellement équiper les nouvelles corvettes et frégates canadiennes. 
Mountbatten le rassure en lui faisant valoir que la RN perdra des navires durant l'opération, ce qui 
aura pour conséquence de réduire ses besoins d'effectifs et lui permettra éventuellement de 
désengager les Canadiens une fois l'opération Overlord terminée. Pound, quant à lui, déclare « que 
la seule solution immédiate pour envoyer le personnel naval canadien en mer consiste à les utiliser 
à titre d'équipages de navires de débarquement ». Nelles en convient et accepte d'examiner la 
question à Ottawa avec le capitaine de vaisseau R.H. Buxton, RN, Directeur adjoint des services 
du personnel de l'Amirauté. Pour clore la discussion, Nelles mentionne au Premier lord de la Mer 
qu'il « espère qu'il se souviendra des objectifs d'après-guerre du Canada dont il a été question au 
cours de la réunion »." 

Quelques jours après la réunion du 11 août, Buxton rencontre Nelles, le capitaine de vaisseau 
W.B. Creery, CEMM adjoint et le capitaine de frégate H. McMaster, directeur adjoint du personnel de 
la marine à Ottawa, pour discuter du surplus de personnel canadien. La question du déploiement 
des surnuméraires une fois réglée, Buxton espère que Nelles « fera les premiers pas en demandant 
à l'Amirauté quelques navires supplémentaires, ce qui serait conforme à sa politique générale 
d'expansion de la marine, ou en proposant à l'Amirauté, sous certaines conditions quant à leur 
emploi, des effectifs ». Nelles, sachant qu'il devra obtenir l'autorisation du Premier ministre 
Mackenzie King, choisit une autre approche. Habitué aux luttes politiques, il anticipe correctement 
la réaction du Premier ministre au marché qu'il est en train d'arracher à l'Amirauté. Depuis la 
seconde moitié de 1942, King s'oppose systématiquement à l'acquisition de navires plus gros que 
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des destroyers et il juge que le Canada a fourni suffisamment d'efforts. Le programme naval déjà 
approuvé pour 1943 représente alors l'effort maximal du pays. Oui plus est, il souhaite réduire les 
dépenses gouvernementales pour offrir à la population un allégement fiscal. Grâce à son 
formidable sens politique, il détecte dans la population canadienne une lassitude face à la guerre 
qui se traduit en 1943 par la chute des libéraux dans les sondages et la montée en popularité du 
parti socialiste CCF. La Marine risque de perdre la possibilité de construire la flotte qu'elle recherche 
au nom d'impératifs de politique intérieure canadienne." 

Pour contourner l'opposition des politiques, Nelles a recours à une vieille tactique utilisée 
par les militaires canadiens. À plusieurs fois durant la guerre, Mackenzie King, peu porté à 
accepter leurs recommandations, écarte les propositions de ses conseillers militaires. Toutefois, 
il évacue toutes ses réserves lorsque Churchill lui transmet à titre personnel les mêmes 
requêtes." Buxton informe Mountbatten que, « compte tenu des difficultés politiques 
engendrées par les propositions faites à Ottawa, l'amiral Nelles préférerait que nous fassions le 
premier pas. En outre, il propose que le Premier lord de la mer présente au Premier ministre des 
suggestions précises sur la façon dont le Canada pourrait nous aider à résoudre notre problème 
d'effectif et que, par la suite, M. Churchill traite avec M. Mackenzie King. Eamiral Nelles 
considère que cette démarche donnerait des résultats plus rapides qu'une quelconque 
proposition venant de lui »," 

LIamiral Nelles introduit une nouvelle donnée dans les négociations. Buxton informe 
Mountbatten que « Nelles accepte volontairement l'apport d'une contribution directe sous la forme 
d'équipages pour les navires de débarquement, mais il est manifestement plus empressé de prendre 
livraison à la fin de cette année des deux destroyers de la RN, ce qui aurait pour effet de libérer des 
effectifs de la RN pour les besoins d'Overlord ». Aspiration tout à fait logique du point de vue de la 
MRC. Plutôt que de destiner les effectifs excédentaires à la flotte de débarquement britannique, 
l'acquisition de deux destroyers permettrait d'asseoir le projet de marine d'après-guerre. 
EAmirauté trouve peu à redire puisque le plan lui permettrait de réaffecter le personnel destiné aux 
destroyers. Buxton et Nelles présentent aussi une autre proposition qui consiste à intégrer des 
Canadiens au personnel des croiseurs britanniques. On atténuerait ainsi le problème de pénurie 
d'effectif de la RN tout en s'assurant de disposer d'équipages canadiens compétents au moment 
où les navires seront transférés. Les demandes canadiennes acceptées, il devient alors nécessaire 
de conclure une entente à propos des péniches de débarquement, prioritaires du point de vue 
Britannique. Eamiral Nelles accepte la responsabilité de trois flottilles de péniches de 
débarquement de chars (LCT) ou d'infanterie (LCI(L)), incluant l'état-major, et de fournir le 
personnel nécessaire à un commando de plage ainsi que dix candidats CW par mois pendant une 
année." Dans les jours qui suivent, cette entente, incluant les négociations de premier ministre à 
premier ministre, est approuvée à Québec par le Premier lord de la Mer et le Premier lord de 
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l'Amirauté. Nettes, qui a dirigé les négociations, reçoit pour approbation une copie de l'entente 
avant que Churchill ne soit mis au courant." 

À la fin de la conférence anglo-américaine, lors de la réunion du comité de guerre du Cabinet 
canadien le 31 août à Québec, le Premier ministre britannique et l'amiral Pound utilisent la liste 
de projets, incluant les équipages canadiens pour les croiseurs, comme un appel à l'aide pour 
résoudre la crise d'effectifs britanniques. Le Premier ministre canadien est peu impressionné par 
la manoeuvre. Précédemment, pendant le dîner, Churchill, qui mange selon le Premier ministre 
canadien avec bon appétit," confia à Mackenzie King que « le leadership du Canada était 
essentiel à l'effort de guerre ». Tous deux échangeront ensuite leurs points de vue sur la 
situation stratégique générale de même que sur l'engagement d'une division canadienne dans 
la prochaine invasion de l'Italie. Lorsqu'on présente les propositions de la Marine à la rencontre 
officielle qui suit, Mackenzie King, sans doute troublé par les compliments de Churchill et sa 
consultation informelle à propos de stratégie, répond que les questions reliés au personnel naval 
canadien seront analysées avant d'être soumises à l'approbation du comité de guerre du 
Cabinet." 

Mackenzie King a une réaction plus vive le 8 septembre lors de la réunion du comité de guerre. 
Nelles est alors réprimandé pour la façon dont toute l'affaire a été présentée au gouvernement et 
qui a mis le comité de guerre dans l'embarras. King demande à Nettes si l'état-major de la Marine 
était informé des demandes britanniques. Nettes admet que Pound « avait, au début de la 
conférence, discuté sur une base informelle des diverses propositions d'aide canadienne à la Royal 
Navy avec des membres de l'état-major de la Marine canadienne ». Ce qui est vrai. Toutefois, la 
suite ne l'est pas : «  L'état-major canadien ignorait toutefois que des propositions précises devaient 
être présentées à la réunion du 31 août ». Craignant d'avoir été trompé, Mackenzie King rappelle 
à Nelles que le plafond de 84 000 hommes, fixé pour la marine en 1943, est le maximum 
absolu que le service peut espérer et « que dorénavant nous devrions procéder par adjudication de 
contrats ». Il ajoute, cynique, que le gouvernement libéral risque d'être remplacé au cours de 
l'année par un gouvernement moins favorable aux militaires. Macdonald rétorque que les retards 
du programme de construction de la MRC ont non seulement libéré les effectifs requis par la 
proposition britannique, mais permettent aussi l'acquisition de porte-avions d'escadre et la 
création d'une aéronavale canadienne. En mentionnant les porte-avions, qui ne font pas partie de 
la demande de Churchill, Macdonald laisse supposer qu'il partage la vision de Nelles sur la MRC 
d'après-guerre. En agissant de la sorte, il détourne suffisamment l'attention de Mackenzie King et 
Nelles n'a pas à fournir plus de détails sur les origines de la proposition.' 

Il est peu probable que Macdonald connaissait ces arrangements avant la tenue de la conférence 
QUADRANT. Il sera, en revanche, un partisan enthousiaste de la ruse déployée par l'état-major de 
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la Marine aux réunions du 31 août et du 8 septembre. Après la première réunion, il avoue sa « hâte 
d'avoir les croiseurs car, en ce moment, l'entraînement est uniquement dispensé à bord de 
bâtiments d'escorte et de petits navires »." Le gouvernement ayant accepté le 8 septembre 
l'intégration des Canadiens dans les équipages de croiseurs britanniques, Macdonald déclare avec 
enthousiasme qu'il s'agit « d'une étape très importante. La MRC abandonne enfin les navires de 
petites classes : le plan Laurier se réalise après plus de trente années d'attente »." Il est si enchanté 
que deux jours plus tard, lors d'une conférence de presse sur la bataille de l'Atlantique, il dévoile 
le programme de croiseurs. « Le programme, note-t-il avec satisfaction, a été abondamment 
commenté dans les journaux »." 

À la réunion du 8 septembre, le Cabinet approuve également la proposition de la MRC 

fournissant les équipages nécessaires pour un groupe de péniches de débarquement d'infanterie 
(LCI). Dans l'intervalle, le capitaine de corvette W.S. Brooke, RVMRC, officier d'état-major 
(Opérations combinées) du bureau de la Marine canadienne à Londres, obtient grâce à de solides 
arguments l'appui de l'état-major de la Marine pour que les équipages soient affectées à des 
péniches de grande taille (LCI[L]) au lieu des barges de débarquement de chars d'assaut 
britanniques (LCT) qu'il décrit comme mal aménagées, manoeuvrant difficilement en mer, 
demandant un entretien rigoureux et non conçues pour traverser les océans." Il ajoute que les 
LCT « n'offrent presque pas d'amélioration par rapport à ce que les Canadiens, qui participent 
aux opérations combinées, reçoivent déjà ». Par contre, les péniches de débarquement 
d'infanterie de grande taille [LCI(L)] sont de petits navires capables de traverser l'Atlantique et 
qui peuvent être considérés aux fins du recrutement comme des bâtiments réguliers, avec une 
relève provenant du bassin de personnel du service général. Les hommes affectés dans ces 
péniches acquerront ainsi une expérience utile et seront disponibles à la fin de leur affectation 
pour servir dans la MRC parce qu' « on ne considère pas déraisonnable de la part du Canada de 
demander ces péniches » : 

1) elles s'intègrent très bien avec le reste de la MRC; 2) la RN souhaite employer des 
matelots canadiens... dans les péniches (LC1[1]) car ces derniers connaissent très bien 
les moteurs et le matériel américains; 3) même si le Canada conservait tout son 
personnel dédié aux opérations combinées pour former les équipages des péniches de 
débarquement de chars, la RN serait tout de même obligée de fournir les équipages 
d'un grand nombre de péniches et la MRC serait aux prises avec des bâtiments 
inadéquats et spécialisés qu'elle ne pourrait pas utiliser dans les eaux canadiennes ou 
dans le Pacifique et qui empêcheraient les officiers et les matelots canadiens de 
devenir des marins polyvalents et de bénéficier des occasions de promotion auxquelles 
ils ont droit, comme le reste du personnel de la MRC." 
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Le 11 septembre, le Premier lord de la mer informe l'Amirauté que le Cabinet canadien autorise 
la MRC à fournir les équipages d'une unité canadienne composée de trois groupes de péniches de 
débarquement d'infanterie de grande taille (LCI[L]) de même que des unités de plage." Le message 
de Pounds prend l'Amirauté par surprise et un de ses officiers émet le commentaire suivant : « Selon 
la proposition initiale, les Canadiens devaient fournir le personnel nécessaire aux groupes de LCT. 
Les barges LCT sont devenues des péniches (LCI[11), apparemment par hasard » • " Eofficier ignore 
toutefois que Nelles avait indiqué sa préférence pour les péniches LCI(L) au cours de sa réunion avec 
Buxton le mois précédent." Trois jours après le message de Pounds, le OGSN demande à l'Offr sup 
Marine Ca (L) de débattre de la question de l'organisation des équipages des péniches (LCI[L]) avec 
l'Amirauté et d'essayer de faire valoir le point de vue du service naval canadien." Rentrés au Canada 
le 17 septembre, l'Of& sup Marine Ca (L) et Brooke veulent régler une fois pour toute la question. 
Au début du mois d'octobre, le directeur des plans de l'Amirauté fait cette remarque : « Les 
Canadiens sont inflexibles dans leur demande de péniches LCI(L). Puisque, sur le plan politique, il 
semble mal avisé de les leur refuser, on est en train d'examiner le transfert d'un groupe ».8 ' 

Il reste cependant à franchir un obstacle majeur. Dans sa détermination à acquérir des péniches 
LCI(L), Brooke néglige un détail : les bâtiments, construits aux États-Unis, servent dans la RN en 
vertu des conditions du prêt-bail et, de ce fait, ils sont inaccessibles au gouvernement canadien. 
Parce que l'on craignait à Ottawa que les généreuses conditions du programme de prêt-bail 
américain n'attirent en mars 1941 les commandes des Britanniques, le Comité de guerre du Cabinet 
décide d'absorber la totalité de la dette du Royaume-Uni au Canada à la condition qu'aucune 
commande britannique ne soit placée au sud de la frontière." En 1943, l'arrangement devient un 
programme d'aide mutuelle, accessible tant à la Grande-Bretagne qu'à tout autre pays allié. Cela 
signifie que le Canada n'est pas admissible au programme de prêt-bail. Les navires de la RN acquis 
en vertu du prêt-bail, tel que les porte-avions d'escorte avec des équipages canadiens, devront 
rester sous commandement britannique. Cela étant, le transfert des péniches LCI(L) au Canada 
constituerait « un beau problème de casuistique internationale »." 

EAmirauté accepte de réaffecter les péniches LCI(L) en tant que Navires canadiens de Sa Majesté 
en précisant toutefois que le Canada devra les acheter, au coût d'environ 19 800 000 dollars 
américains, puisque les ententes de prêt-bail, en vertu desquelles les péniches ont été acquises, ne 
s'appliquent pas au Canada. En outre, les coûts d'entretien et d'exploitation seraient imputés à la 
MRC. Les Britanniques offrent deux solutions au OGSN : acheter les péniches ou négocier une entente 
avec les Américains pour transférer temporairement les péniches à la MRC et en organiser les 
équipages. Le Conseil naval opte, sans doute avec soulagement, pour la seconde solution et signale 
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que même si les péniches LCI(L) ne peuvent être mises en service en tant que NCSM, les groupes 
seront désignés comme des groupes canadiens. Le Conseil négocie ensuite le prêt des péniches avec 
le secrétaire de la Marine américaine. Ce dernier accepte de fournir vingt-quatre bâtiments. Pour la 
durée de l'opération Overlord les péniches seront dotées d'équipages canadiens, en tant que NCSM et, 
bien que la MRC ne soit pas tenue de remplacer d'éventuelles pertes, elle devra assurer les frais 
d'entretien. En ce qui concerne la RN, elle devra prêter, en vertu d'une entente distincte, les six 
péniches manquantes et nécessaires pour compléter les trois flottilles canadiennes." 

La conférence de Québec incite les stratèges de la marine à penser que l'année 1944 s'annonce 
fructueuse : la mise en place d'une aéronavale progresse et les problèmes d'effectifs britanniques 
permettent à la MRC de participer aux opérations de la flotte alliée à une échelle inédite. Au 
Quartier général du Service naval on est satisfait des succès des Canadiens dans la bataille de 
l'Atlantique. Toutefois, les critiques qui émanent des plus hauts échelons de la MRC ternissent 
l'optimisme ambiant. Le doute qui commence à se manifester au printemps et à l'été à propos du 
rendement de la marine en Atlantique Nord prend racines. Même les marins professionnels, 
rompus aux réalités de la guerre navale dans l'Atlantique, remarquent le faible nombre de sous-
marins coulés par la MRC en 1943, qui contraste curieusement avec les succès obtenus dans la 
seconde moitié de 1942." 

À l'automne 1943, Angus L. Macdonald souhaite vivement que la MRC obtienne des résultats 
significatifs dans sa guerre navale, résultats dont il pourrait faire un bon usage politique. 
Toutefois, il constate que la flotte anti-sous-marine canadienne doit toujours, quatre ans après le 
début des hostilités, combattre en Atlantique Nord avec du matériel inadéquat. La preuve lui vient 
d'un compte rendu acerbe qu'un officier des relations publiques, le capitaine de corvette H.E.W. 

Strange, RVIVIRC, a écrit à son retour de Londonderry et dans lequel il raconte comment certains 
officiers de la base espèrent que le personnel de la MRC « prendra des mesures draconiennes pour 
faire avancer les choses dans le dossier du matériel »." Pendant la traversée vers le Canada à bord 
du NCSM Assiniboine, Strange montre son rapport au commandant du navire, le capitaine de 
frégate K.F. Adams, mRC, pour obtenir son opinion. Adams convient que sur le plan du matériel la 
MRC traîne derrière la RN. Avec l'aide de Strange, il rédige son propre rapport sur la situation. Le 
document suivra la voie hiérarchique. Le rapport de Strange, par contre, prend une toute autre 
avenue. Strange court-circuite les voies hiérarchiques en transmettant son rapport à l'adjoint 
exécutif du ministre J.J. Connolly. Peu après, Strange reçoit un appel téléphonique du ministre qui 
lui fait savoir « qu'il a lu le mémoire et éprouve une grande inquiétude. Il m'a demandé de lui 
certifier la véracité des faits rapportés »." 
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Le mémoire de Strange produit un effet immédiat lorsque Macdonald s'adresse au CEMM et, sans 
donner de raison, lui demande un rapport détaillé sur le matériel anti-sous-marin des navires 
canadiens de la Force d'escorte de haute mer (FEHM). Le rapport doit surtout comparer les appareils 
asdics, les radiogoniomètres, les grocompas et les « hérissons »." C'est le capitaine de vaisseau W.B. 
Creery qui, à titre de CEMM intérimaire, rédige le mémoire de l'état-major de la Marine sur le sujet. 
Mais son travail ne satisfait pas le ministre — comme il l'admettra, il ne connaissait pas la nature de 
l'équipement monté sur les navires britanniques. Macdonald ordonne alors à Nelles d'envoyer en 
Angleterre son adjoint exécutif afin qu'il puisse se renseigner directement auprès des autorités 
navales britanniques. N'expliquant pas au CEMM le but de la visite, les demandes de renseignements 
du ministre se transforment rapidement en une « crise du matériel » au cours de laquelle les rivalités 
qui couvaient depuis longtemps à l'état-major de la Marine se manifestent dans les plaintes d'un 
lobby bien organisé d'officiers de la Réserve qui, à ce stade de la guerre, mènent la campagne anti-
sous-marine. Ces divisions au sein du service placent Nelles dans une situation insoutenable. 

Les rivalités existantes au sein de la MRC, particulièrement celles entre les camps de Murray et 
de Jones, ne sont pas inhabituelles et il serait faux de prétendre qu'elles paralysent de quelconque 
façon la Marine. En revanche, il ne fait aucun doute que certains officiers de l'état-major de la 
Marine affichent leur soutien pour certains officiers supérieurs et contribuent, en 1943, à miner la 
position du chef de l'état-major de la Marine. Dans une entrevue accordée après la guerre, le 
directeur du Commerce extérieur, le capitaine de vaisseau E.S. Brand, fait allusion aux intrigues 
alors existantes : « Je crois qu'il y avait sans aucun doute un mouvement contre lui [Nelles], un 
mouvement voilé. Je crois vraiment que Jones était très impliqué. C'était un grand politique. ... 
Mais d'après moi, naturellement, Murray était un bien meilleur officier que « Jetty » Jones, un 
politique jusqu'au bout des doigts. [Jones] n'a jamais rien fait sans réfléchir à la façon dont cela 
pouvait le toucher et, même si je n'ai pas de preuve solide, je suis presque certain qu'il trempait 
pas mal dans l'affaire Nelles, vous savez, par des remarques insidieuses par exemple »." 

À l'automne 1943, Brand prévient Connolly, le bras droit du ministre, que les relations difficiles 
entre Macdonald et Nelles « donnent à Jones et à d'autres une bonne occasion de 'faire trébucher 
Percy' — comme je l'en avais prévenu quelque temps avant — mais il n'en a pas tenu compte »." Alors 
que Brand n'est manifestement pas un grand admirateur de Jones, le capitaine de vaisseau H.N. Lay, 
ancien directeur de la Division des opérations, appuie ce dernier. En mars 1943, Nelles accuse Lay 
de se plaindre des faiblesses du programme d'entraînement au ministre de la Marine. Ce que rejette 
Lay dans ses mémoires.' Le journal de Mackenzie King révèle que, le 29 mars 1943, Lay s'est 
réellement entretenu de l'état de la marine et de l'entraînement avec le Premier ministre. Dans une 
entrevue qu'il accordera à la fin de sa vie, Lay confesse qu'il a manoeuvré en coulisses pour ébranler 
le CEMM, prétendant qu'il avait été utilisé par Jones et Angus Macdonald (et il s'était naïvement 
laissé utiliser, admettra-t-il) pour obtenir de l'information dans le but de saper le poste de Nelles. 92  
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Le poste de Nelles est aussi menacé par quelques officiers RVMRC qui fournissent à Connolly 
des informations sur la situation du matériel et du carburant pour son enquête. Il est évident à la 
fin de 1943 que Macdonald et Connolly se méfient des conseils des officiers supérieurs de la 
Marine. Connolly s'entoure d'un réseau d'officiers de la Réserve prêts à ignorer les contraintes de 
la chaîne de commandement officielle et qui communiquent avec le Ministre par l'intermédiaire de 
son adjoint exécutif. Le réseau, dont les nombreuses ramifications sont révélées dans les 
documents de Connolly, comprend quelques amis proches et des associés avec qui il a exercé le 
droit avant la guerre et d'autres personnes qui le considèrent comme un porte-parole influent. Le 
groupe ne tarit pas de conseils et croit unanimement, tout au long de 1943, que non seulement la 
flotte de bâtiments d'escorte a besoin d'un radoub immédiat, mais que le OGSN ne s'occupe pas 
du problème." Bien que les critiques adressées au quartier général soient habituelles pour le 
personnel qui sert en premières lignes, les preuves fournies par les réservistes sont éloquentes. 

Lors d'une visite d'inspection à St John's en octobre 1942, Connolly passe beaucoup de temps 
avec le lieutenant de vaisseau L.de C. Audette, RVMRR, commandant de la corvette NCSM Amherst. 
Audette, un ami d'enfance de Connolly, a exercé le droit avec lui avant la guerre et il entretient une 
correspondance soutenue avec son ami. N'hésitant jamais à donner son opinion, Audette joue un 
rôle important en informant Connolly des problèmes de matériel de la force d'escorte. Il est évident 
que l'adjoint exécutif recherche l'avis de son ami, comme en témoigne cette lettre qu'il lui fait 
parvenir : 

L'état  de santé de ta femme m'inquiète beaucoup. Lorsque ce sera le temps, j'aimerais 
connaître les résultats de son opération et pouvoir assister à la conférence des 
chirurgiens dirigés par Simpson. Si tu as le temps et si tu peux y assister, j'aimerais 
que tu m'informes sur ce que les chirurgiens ont fait pendant l'été et si tu crois qu'elle 
est en aussi bonne condition que les autres femmes, surtout les Anglaises, dans le 
groupe dans lequel elle se trouvait jusque-là. Je suis très mécontent du traitement 
réservé aux femmes comme la tienne. Je n'ai pas besoin de te dire qu'Angus l'est 

aussi." 

La lettre pourrait sembler tout à fait anodine si ce n'est qu'Audette est un célibataire endurci. 
En conséquence, la « femme » désigne la corvette Amherst, « l'opération » de radoub majeur dont 
elle est l'objet, les « chirurgiens » sont les ingénieurs, dirigés par le commodore G.W.G. Simpson, 
commodore (D) à Londonderry, qui supervisent les travaux, les « Anglaises » évoquent les navires 
d'escorte de la RN en Atlantique Nord et, naturellement, « Angus » est le ministre de la Marine. 
Dans sa réponse, Audette souligne que tout ce que Connolly « pourra faire pour les femmes dans 
cette situation sera plus qu'une bonne chose. Je veillerai à ce que tous les maris concernés sachent 
que tu les aides. Cela les réconfortera grandement, eux qui se sentent abandonnés »." Audette et 
Connolly sont manifestement préoccupés par l'état de la flotte d'escorte de la MRC. Dès le mois 
d'octobre 1942, l'officier de la RVMRC avait suggéré à son ami d'examiner le problème et 
d'envisager une traversée de l'Atlantique Nord à bord d'une corvette. Un an plus tard, le rapport 
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de Strange en main, Connolly entreprend la traversée dans le but d'étudier les conditions en mer 
et de s'informer de la situation des radoubs à Londonderry. 

Connolly voyage à bord de la corvette 	commandée par un autre ami de confiance dans 
la RVMRC, le lieutenant de vaisseau J.E. Mitchell. Indisposé par le mal de mer pendant la plus 
grande partie du voyage, Connolly est atterré par les conditions de vie à bord : « tables qui se 
promènent, nourriture lourde. Pas d'exercice. Éclairage rouge. Cabines délabrées. Monotonie et 
inquiétude. VOICI LA MARINE ». Il fait cette constatation : « Je ne vaudrais pas grand chose ici, 
même au poste de commandant, la monotonie aurait raison de moi. Mais j'ai une admiration sans 
borne pour ces jeunes Canadiens qui ont laissé tant de choses derrière eux pour faire ce travail »." 
Avant d'entreprendre la traversée, Connolly rencontre des officiers navigants à St John's et ceux-ci 
lui donnent l'impression que la situation du matériel n'est pas aussi grave qu'il le croit. Mais les 
discussions avec le VCEMM, le contre-amiral G.C. Jones, l'officier général Effectifs de Terre-Neuve, 
le commodore H.E. Reid et le capitaine (D) J.M. Rowland, RN, au quartier général du Cmdre Reid, 
lui rappellent que le problème est grave." Après une traversée sans histoire de l'Atlantique Nord, 
Connolly se rend à Londonderry où il est attendu avec impatience. Strange l'avait mis au courant 
en septembre de l'existence à Londonberry d'un réseau d'officiers canadiens, britanniques et 
américains qui souhaitaient ardemment faire la lumière sur la situation du matériel et aider la 
MRC. Strange écrit même aux officiers du réseau pour leur révéler le but de la visite de Connolly." 
Les officiers s'assurent que Connolly obtient les informations qu'il recherche. Le commodore G.W.G. 
Simpson, les officiers supérieurs du génie et d'autres officiers font comprendre à Connolly que le 
manque de matériel moderne de la MRC empêche ses bâtiments d'escorte de fonctionner 
efficacement et que la responsabilité en revient au OGSN. Les témoignages semblent coordonnés, 
mais aucun des officiers n'est au courant des récentes mesures prises au Canada pour corriger la 
situation. En route vers Londres, Connolly passe deux heures en compagnie du C en C des Parages 
occidentaux, de retour des funérailles de l'ancien Premier lord de la mer, l'amiral de la Flotte Sir 
Dudley Pound. Connolly trouve l'amiral Horton beaucoup plus attentif aux problèmes du OGSN. En 
effet, sa seule critique sur la situation du matériel concerne le Quartier général de la marine qui, 
juge-t-il, n'en fait pas assez pour rompre la mainmise qu'a l'Amirauté sur le matériel." 

Connolly rentre à Ottawa au début de novembre 1943. Il n'a pas laissé de compte rendu de ses 
entrevues avec les officiers qu'il a rencontrés. Comme le confirme son journal, il a l'impression que 
les officiers de la RN déplorent le manque d'envergure du programme de modernisation de la MRC. 
Même si ces derniers jurent que les récents changements sont très encourageants, ils continuent 
de recommander de nouvelles améliorations. Connolly transmet la lettre anonyme d'un officier de 
la RN à Nelles (nous savons maintenant qu'elle a été écrite par le commodore (D), Parages 
occidentaux) dans laquelle celui-ci exprime ces inquiétudes. Eadjoint du ministre envoie ensuite 
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un rapport personnel à l'état-major de la Marine.'" Malgré quelques inexactitudes à propos des 
renseignements rapportés par Connolly, elles sont secondaires à la lumière du fait que Connolly et 
Macdonald sont maintenant convaincus que le CEMM a délibérément négligé d'informer le ministre 
à propos des pénuries de matérie1. 10 ' 

La question mérite d'être approfondie. Il est clair, comme nous l'avons vu au chapitre 12, que 
le OGSN connaît les problèmes bien avant l'enquête du ministre. Létat-major de la Marine, qui 
convient dès février 1943 que des retards seront inévitables dans les programmes de 
modernisation et de construction de nouveaux navires, intervient pour accélérer les travaux aussi 
rapidement que les circonstances le lui permettent. Le 21 juin, le directeur de la Conduite de la 
guerre et de l'entraînement, avec l'approbation de l'état-major de la Marine, fait les 
recommandations suivantes : l'adoption du dernier dispositif asdic, l'appareil 0, qui équipe les 
navires d'escorte britanniques (il s'agit de « hérissons » combinés aux radars asdics type 144) et 
de l'échosondeur de type 761 (qui peut identifier des cibles reposant au fond de l'eau), pour les 
monter sur les destroyers de classe River, les corvettes, les dragueurs de mines Algerine et les 
frégates de classe River.' Oui plus est, les corvettes devrait être équipées du radar de type 145, 
sans dôme rétractable.'" En septembre, lorsqu'il devient évident que la MRC devra acquérir le radar 
asdic 147B et la nouvelle arme à lancement vers l'avant Squid, le Conseil naval approuve la 
commande de 150 appareils. Lorsque Macdonald a débuté son enquête, il n'avait obtenu du Conseil 
qu'une écoute polie.' À cette époque, le Directeur adjoint de la Division de la guerre et de 
l'instruction, le capitaine de frégate A.R. Pressey, s'opposait à l'adoption du Squid à cause des 
éventuels problèmes de rodage en faisant remarquer que le « hérisson » n'atteindrait l'efficacité 
opérationnelle souhaitée qu'à la suite de beaucoup d'exercices et d'entraînement.'" 

Parallèlement, le rythme de modernisation des corvettes, préoccupe toujours l'état-major de la 
Marine. Au 30 juin 1943, douze corvettes d'escorte de haute mer et vingt-neuf de la Force d'escorte 
occidentale attendent toujours leurs modifications et les livraisons de nouveaux bâtiments 
prennent du retard.'" Le OGSN autorise l'amiral Murray à demander l'aide de l'Amirauté.'" Malgré 

l'accord de prise en charge du NCSM Brandon,w8  le 24 août, l'Amirauté informe le OGSN et le C en 

C Comd Ca AN.-0. qu'aucune autre corvette de la MRC ne pourra être modernisée ou réarmée dans 
les chantiers navals britanniques.'" Les chantiers navals canadiens étant déjà surchargés de travail, 
Nelles autorise, quelques jours après avoir pris connaissance de la décision de l'Amirauté, le CAEMM 
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à traiter avec les autorités américaines pour qu'elles modernisent les navires canadiens dans leurs 
chantiers de la côte est."' Au même moment, le Chef du génie et de la construction navals, le contre-
amiral G.L. Stephens, recommande de moderniser uniquement les corvettes qui peuvent être prises 
en charge dans les ports canadiens qui gèlent l'hiver ou les chantiers navals américains. Dès lors, 
les ports canadiens en eaux libres demeureraient disponibles pour les radoubs majeurs et les 
réparations courantes. Les trois mois suivants représentent une étape cruciale de la bataille de 
l'Atlantique et il sera essentiel de disposer du plus grand nombre possible de navires d'escorte. Les 
longues modifications et les ajouts d'équipement devront attendre. Toutefois, le OGSN continuera 
de faire le nécessaire pour assurer l'approvisionnement du matériel."' 

Lorsque la Marine américaine accepte de transformer entre octobre et novembre 1943 plusieurs 
corvettes canadiennes, et que l'amiral Stephens est autorisé par le Conseil naval à confier aux ports 
de Sydney, de Charlottetown et de Pictou, fermés en hiver, les travaux d'allongement du pont de 
gaillard de trois corvettes, la situation des radoubs s'améliore, mais ne répond toujours pas à aux 
besoins de la MRC. 112  Compte tenu du projet de croissance de la MRC et de la nécessité de radouber 
les navires neuf mois après leur mise en service, les chantiers navals canadiens devront accueillir 
quatorze bâtiments de guerre par mois en 1944 et vingt-deux en 1945. Cela étant, il s'agit d'un 
objectif irréaliste puisque, en septembre 1943, on ne peut s'occuper de plus de neuf navires par 
mois. Lobjectif était de moderniser soixante-quatorze corvettes. Le 9 octobre 1943, les 
modifications sont terminées ou presque sur dix-sept navires, alors que vingt-trois autres se 
trouvent en attente ou sur la liste des opérations de radoub ou de modernisation prévues pour 
l'année 1943. 113  Les « hérissons » et les asdics dépendant largement de l'approvisionnement 
britannique, les retards de livraison des pièces exacerbent le problème. Les Britanniques tentent de 
perfectionner l'asdic en lui adjoignant un appareil complexe de traçage de cible pour exploiter au 
maximum la précision du hérisson. Le nouvel appareil, le radar type 144 disponible avec un dôme 
rétractable, est destiné aux destroyers, aux frégates et aux Algerines, tandis que le type 145 est 
destiné aux navires dotés d'un dôme fixe, comme les corvettes. En 1942, au moment où les 
Britanniques développaient le radar, le OGSN a commandé des radars type 144 pour ses nouveaux 
navires et des radars type 145 pour sa flotte de corvettes. Les appareils type 145 ne seront pas 

110.Ibid. , 197-12. 

111. Procès-verbal de l'état-major de la Marine, 201-6, 16 septembre 1943. 

112. Le capitaine de vaisseau Lay critique le fait qu'en janvier 1944 les groupes de haute mer et ceux de l'Ouest seraient 
respectivement à court de neuf et de trente-neuf navires. Les trois corvettes ne devraient pas être immobilisées si 
longtemps. Cérat-major de la Marine a demandé un examen complet des installations des chantiers navals canadiens dans 
le but d'agrandir les ports accessibles en toute saison, mais Nelles a approuvé la décision de moderniser trois corvettes 
durant la prise des glaces. D int. Conduite de la guerre et entraînement, « Refitting Position of H.M.C. Ships and H.M. Ships 
Under R.C.N. Authorities in Maritime Area, 1942-1945 », 12 octobre 1943, ANC, RG 24, 3996, NSC 1057-1-35; Procès-
verbal de l'état-major de la Marine, 206-3, 18 octobre 1943. 

113. Les NCSM Arrowhead, Hepatica, Kitchener, Mayflower, Sorel, Ville de Québec et Woodstock avaient été soumis à des travaux 
de rallongement du pont de gaillard avant et d'amélioration des ponts. Les navires Calgary  (R.-U.), Dauphin, Edmundston, 
Eyebright (É.-U.), Fennel (É.-U.), Lunenburg, Rimouski, Snowberry (É.-U.), Trillium (É.-U.), et Vancouver (côte ouest) étaient 
entièrement modernisés avec un pont de gaillard avant allongé, un pont modernisé et des « hérissons ». Les navires 
Amherst, Baddeck, Bittersweet (É.-U.), Brandon (R.-U.), Camrose, Chilliwack, Dundas, Fredericton, Halifax,  La Malbaie, 
Napanee, New Westminster, Port Arthur, Prescott, Quesnel, Regina et Summerside étaient sur la liste d'attente et le 
Collin,gwood (É.-U.), le Dawson (côte ouest), le Drumheller (É.-U.), le Dunvegan (É.-U.), le Mayflower (É.-U.) et le Matapedia, 
en attente d'une. DDGI adj, « Refitting Position of H.M.C. Ships and H.M. Ships Under R.C.N. Authorities in Maritime Area, 
1942-1945 », 12 octobre 1943. 
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disponibles au Canada avant octobre 1943, ils seront réservés aux navires en attente de 
modernisations importantes. Dans l'intervalle, il y a beaucoup à faire pour améliorer les appareils 
qui équipent déjà les corvettes et on procède au recâblage des navires pour permettre l'installation 
des radars type 145. Les asdics type 123 sont mis au niveau du type 127D, en les dotant, entre 
autre, de gyrocompas. Le 1' octobre, dix-neuf corvettes modernisées ou en voie de modernisation 
possèdent le radar 127D.H 4  La transformation des destroyers de classe River en navires d'escorte 
spécialisés s'avère plus facile."' Le 26 juillet 1943, l'état-major de la Marine autorise l'installation 
de « hérissons » sur ces navires, ce qui permet d'améliorer les radars type 124 et les transformer 
en type 144 une fois la conversion terminée. Au 1" octobre, les bâtiments Kootenay, Ottawa, 
Gatineau, Assiniboine, Saskatchewan, Restigouche, Skeena et St Laurent doivent recevoir le asdics 

type 144 avant mars 1944."' 
Cela étant, le ministre de la Marine fait pression le 18 novembre sur Nelles pour qu'il obtienne 

du Directeur de l'artillerie navale un approvisionnement régulier de matériel britannique et, si le 
besoin se fait sentir, de mettre le Premier lord de l'Amirauté au courant de la situation."' Le CEMM 
doit maintenant affronter un barrage de critiques de son directeur politique. À la suite du tumulte 
provoqué par une lettre anonyme que lui montre son adjoint exécutif, Macdonald demande à Nelles 
de lui remettre tous les rapports pertinents sur la situation du matériel. Craignant de l'obstruction, 
Connolly décide de fouiller lui-même les archives du quartier général. Il découvre alors au moins 
deux rapports auxquels le ministre considère que le OGSN n'a pas accordé suffisamment 
d'attention. Notamment, le rapport daté du 1" mars de l'officier général, Effectifs de Terre-Neuve, 
dans lequel le capitaine (D) britannique à St John's, le capitaine de vaisseau J.M. Rowland, réclame 
une politique explicite à propos des radoubs, et la note de service du capitaine de vaisseau R.E.S. 
Bidwell sur le recrutement de matelots pour les navires de la MRC, datée du 22 juin 1943 et 
transmise au C en C, Comd Ca AN.-0. le 30 juin. 

À l'aide de ces informations, le ministre rédige le 20 novembre une longue note au CEMM. 
Macdonald y cite les documents récemment découverts, le rapport de Connolly ainsi que l'analyse 
inédite du capitaine de corvette Strange et il reprend les critiques exprimées par ces derniers. Il 
propose ensuite les raisons expliquant pourquoi le OGSN ne l'a pas informé de la situation et, pis 
encore, pourquoi l'état-major n'a pas tenu compte des critiques. «Il y a une faille quelque part dans 

114. W Hackmann, Seek and Strike: Sonar, Anti-Submarine Warfare and the Royal  Nrny, 1914-1954. (Londres 1984), pp.  2 72- 
 274; ministre de la Défense nationale pour le Service naval au gouverneur en conseil, 1" octobre 1942, ANC, RG 24 (Acc 

83-84/167), 2585, NSS 6101-1  Pt  1; DDGI adj au CAEMM, « Subject: Supply of Asdic Sets Type 144-145 Series to R.C.N. 

Escort Vessels », 1" octobre 1943, ANC, RG 24, Acc. 83-84/167, 3725, 8060-300, pt. 1. 

115. Cela ne se fait pas sans controverse. Einstallation des « hérissons » rend les navires inaptes aux opérations de la flotte, 
lesquelles, croit-on, domineront le prochain stade de la guerre navale. Avant d'être nommé officier supérieur canadien de 
liaison en Grande-Bretagne, Houghton a commenté la décision du OGSN d'installer les « hérissons » en une seule fois au 
lieu de procéder par étapes : « S'ils veulent s'assurer que les destroyers seront toujours des navires d'escorte et qu'ils ne 
seront pas prêtés pour du travail de flotte, ils font la bonne chose. Que cela serve ou non, la question de la victoire me 
paraît toujours être une question assez ouverte ». Houghton à Bidwell, 18 août 1943, ANC, RG 24, 11987, dossier 1292. 

116. Pressey au CAEMM, 1" octobre 1943, ANC, RO  24  (Ace.  83-84/167), 3725, 8060-300,  Pt.  1. À noter que ce que dit Pressey 
sur les travaux d'installation est peut-être inexact. Une note écrite dans la marge, probablement par Ken Adams, indique 
que l'Assiniboine est doté d'un appareil 144 3 . Le DP et le CAEMM ont également commenté le rapport lors de sa publication 
en mentionnant que les allocations semblaient être le moyen le plus rapide d'obtenir du matériel moderne. Voir procès-
verbal du CAEMM 5 octobre 1943 sur mémoire de Pressey. 

117. Note maginale de Nelles à l'intention de l'OND, 18 novembre.1943, Note adressée au CEMM, « Modernization of Ships-

Supply of armament », 16 novembre 1943, ANC, RG 24 (Acc. 83-84/167), 1864, 5000-300, pt. 1. 
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notre organisation, fait-il observer, parce que ces questions auraient dû être soumises à mon 
attention avant que je sois obligé de demander un rapport sur la base d'informations obtenues de 
sources non officielles ». Les résultats de l'enquête qu'il mène ne l'ayant pas satisfait, le ministre 
reprend les conclusions de Connolly, y compris la critique anonyme de la RN à propos des 
procédures de l'état-major et des priorités de la MRC. Il mentionne en particulier l'allégation, 
fondée sur une interprétation erronée d'un télégramme du capitaine de vaisseau J.D. Prentice, 
voulant que les modifications apportées aux navires de la MRC n'aient pas été effectuées à 
Londonderry parce que le OGSN n'en a pas donné l'autorisation. Enfin, il reproche à Nelles de ne 
pas avoir assez insisté auprès de l'Amirauté : « Il y a eu ici, comme dans bien d'autres situations, 
trop de nonchalance au sein du OGSN ... J'ai l'impression que certains officiers du OGSN sont 
surtout impressionnés par le tonnage alors qu'une planification et une estimation prudente, du 
matériel efficace et la compétence du personnel, plutôt que le nombre de navires ou d'hommes en 
service, doivent être nos mots d'ordre ».' 18  

Il est difficile de contester le fait que Macdonald aurait pu mettre en branle, comme il le prétend, 
une action politique en discutant de ministre à Premier ministre s'il avait été mis au courant des 
problèmes de la MRC. Largument selon lequel les membres de l'état-major de la Marine sont trop 
éloignés des réalités de la flotte pour comprendre ce qu'on attend d'eux aurait trouvé un écho chez 
plusieurs membres du personnel navigant, même si les dossiers de l'état-major de la Marine et du 
Conseil naval montrent qu'il faut toutefois nuancer la situation. On peut toutefois affirmer que la 
conduite en temps de guerre d'une organisation comme la MRC dépasse les capacités d'individus 
qui n'ont pas occupé de postes d'aussi grande responsabilité auparavant. Le développement rapide 
du Quartier général du Service naval, comme l'expansion de la flotte, ont nécessairement engendré 
des crises de croissance. 

Le ministre n'est pas à l'abri des critiques. Au Conseil de la marine et plus tard au Conseil naval, 
Macdonald a déjà entendu ses officiers supérieurs se plaindre des retards de modernisation de la 
MRC causés par l'hésitation de l'Amirauté à envoyer ses plans et ses prototypes au Canada. 
À quelques occasions, Nelles fut plus direct. Le CEMM laisse peu de doute quant à l'existence d'un 
problème lorsqu'il signale le 25 février 1943 que « devant la perspective d'une intensification de 
la guerre sous-marine, le OGSN juge essentiel de rallonger les ponts de gaillard avant, d'améliorer 
la passerelle et d'apporter toutes les modifications nécessaires à l'armement des corvettes de la 
MRC, et ce, le plus tôt possible ». 119  En fait, Macdonald « ne s'intéresse pas aux rouages de son 
ministère tant que les problèmes ne risquent pas de devenir politiques ». Le ministre n'a pas 
toujours compris le jargon très technique la marine ou constaté que ses conseillers considéraient 
la modernisation de la flotte comme un élément intégral de la crise de l'entretien. Sans faire ce 
rapprochement, Macdonald n'a pas compris Nelles lorsqu'il lui répond : «Je ne peux toujours pas 
vous dire pourquoi vous n'avez pas été informé du problème de modernisation qui existe depuis 
longtemps à cause de vous. Un de mes soucis en ce moment est de savoir ce que vous ignorez 
toujours ». On comprend l'exaspération de Nelles. La situation des réparations et des radoubs fut, 
plus que tout autre problème, activement discutées avec le ministre. 

118. « Memorandum on the state of equipment on RCN ships », Ministre au CEMM, 20 novembre 1943, Documents MacDonald, 
80/218, dossier F27613. 

119. Comptes rendus hebdomadaires de la Marine au Ministre, 25 février 1943, DHP, NS 1000-5-7, Vol. 2. 
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Puisque le CEMM devient aux yeux de Macdonald un handicap politique, Nelles est donc promu 
en janvier 1944 au nouveau poste d'officier général supérieur canadien (Outre-mer). Comme 
l'écrira un historien, cette nomination est un déni de responsabilité ministérielle.'" Dans une large 
mesure c'est Connolly qui manie la hache. Dans une note manuscrite, adressée à Macdonald le 
30 novembre 1943, ce dernier explique le moyen d'écarter Nelles et le document constitue un 
exemple de rationalisation politique. 

Vous avez constaté qu'il se passait quelque chose dans la flotte. Mais pis encore, vous 
avez constaté la même chose au OGSN. Vous avez fait des changements. Si vous vous 
étiez trompés, on vous aurait contredit. Si au OGSN la réaction n'avait pas été de se 
protéger, on vous aurait fait une proposition solidement appuyée, mais jusqu'à 
présent cela n'a pas été le cas. 

Le remède à mon avis ne peut venir des personnes responsables actuellement. Des 
changements importants s'imposent, des changements si importants pour tous, qui 
impressionneront par leur gravité (et la vôtre). C'est seulement alors que la machine 
se remettra en marche. 

Connolly exprime aussi ses inquiétudes à propos des répercussions politiques possibles si la 
crise du matériel éclatait au grand jour et si on apprenait que Macdonald n'a pas agi. 

Un jour cette histoire sera connue, en tout ou en partie. Elle circulera dans la 
population (parlement, presse, tribune). Si cela se produit alors que vous êtes 
ministre, et cela pourrait arriver cette session-ci, vous aurez le fardeau d'expliquer et 
de justifier votre position. Si vous n'avez pas de mesure énergique à annoncer, vous 
n'aurez pas la tâche facile. 

Mais vous ne serez peut-être plus ministre lorsque cette histoire deviendra 
publique. Cela peut arriver après la guerre (et les comités parlementaires examineront 
sûrement les services, peut-être avant l'écriture des histoires officielles). Ace moment, 
le parti ne sera peut-être plus au pouvoir et vous ne serez peut-être plus un 
personnage public. Quoi qu'il en soit, ce que vous faites doit vous revenir. Ce sera 
l'héritage que vous laisserez à ceux qui vous succéderont au poste de ministre de la 
Marine. 

Pour Connolly, la solution est simple : « La marine connaît une seule règle : le capitaine est 
responsable de son navire. Cette règle doit naturellement être appliquée, en tenant compte des 
particularités de la situation. Dans ce cas, après l'examen des faits, de l'homme et de son statut, 
je ne peux que conclure que vous devez relever le CEMM ».  L'adjoint exécutif réalise que Nelles 
« aura une autre version des faits ». 

Il dira qu'il n'a rien à se reprocher. Il dira que ses hommes l'ont laissé tomber. Il pensera 
que c'est injuste d'écoper à leur place. Il se demandera pourquoi Jones, Stephens, Lay et 
les autres s'en tirent alors qu'il écope. Il rejettera le blâme sur les Britanniques, les 
Américains et sur M et A [munitions et approvisionnements], Travail, etc. Il peut même 
nommer des organismes extérieurs (le gouverneur général, par exemple). Pour ce qui est 
de sa propre responsabilité, je suis d'accord. Je ne crois pas qu'il vous a délibérément 

120. Zimmerman, The Naval Battle of Ottawa, pp. 145-6. 
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caché des choses importantes. Mais si tout ceci est admis, le point incontestable est que 
sa compétence pour le poste de CEMM en temps de guerre n'est pas suffisante.'" 

Dans les faits, Nelles est peu loquace, du moins en public, et sa « promotion » attire peu 
l'attention; peut-être parce que la nomination libère un officier d'envergure pour diriger en 
Grande-Bretagne l'imposant dispositif maritime canadien réuni en prévision de l'invasion de 
l'Europe. Une seule question à ce sujet est soulevée au parlement et les journaux ne font, pour 
la plupart, que signaler les nouvelles responsabilités de Nelles.'" Le réseau de la RVMRC qui a 
joué un rôle important dans sa chute est certainement satisfait. Peu de temps après le transfert 
de Nelles, le lieutenant de vaisseau J.L. Clifford, RVMRC, officier des services spéciaux du 
commodore Simpson à Londonderry, écrit à Connolly : « Les choses se sont certainement 
précipitées depuis votre retour au Canada et je dois dire que nous tous ici en sommes bien 
heureux ». 1 " Il ne fait pas doute que la marine professionnelle est divisée quant au sort de son 
chef. Dans une note, le commodore C.R.H. Taylor reconnaît l'ensemble du travail de Nelles. « Le 
nombre de navires canadiens de Sa Majesté qui sont actuellement en service sur les sept mers 
est un témoignage éloquent de son dévouement pour le Canada et à la cause des Nations unies. 
On peut vraiment affirmer que personne d'autre n'a fait autant avec si peu ».'" 

I:officier qui remplace Nelles, le contre-amiral G.0 Jones, partage les objectifs de son 
prédécesseur : créer une flotte équilibrée. Comme Nelles, il sait que la réputation et le 
développement futur de la MRC se baseront, une fois la guerre terminée, sur la flotte alors 
existante et que celle-ci doit être plus qu'une force d'escorte composée de petits navires. Jones 
se distingue cependant par l'approche. Bien qu'il soit difficile de cerner le personnage, ses 
documents personnels ayant été détruits à sa mort en 1946, 1 " il semble avoir mieux réussi à 
user de son esprit analytique dans le cadre de la politique navale plutôt qu'aux questions 
relatives aux opérations et au matériel. Selon un autre officier supérieur, « Jones était un 
politique jusqu'au bout des doigts ». 125  Confident du ministre de la Marine, Jones se plaît au 
parlement, dans les officines du pouvoir, et il sait être subtil lorsqu'il traite avec un 
gouvernement rébarbatif à tout débat à propos de l'élargissement de ses engagements et à 
l'expansion de la flotte après la guerre. Ce sera une attitude utile en prévision des batailles 
politiques qui pointent à l'horizon. 

Les ententes issues de la conférence QUADRANT ne constituent que le début de l'aide que la 
MRC fournira à la RN dans le cadre de l'opération Overlord. Puisque à l'automne 1943 et au 
printemps 1944 les ressources britanniques ne comblent pas les besoins, l'Amirauté demande 

121. Note de Connolly, 30 novembre 1943, Documents Connolly, ANC, MG 32c71, v. Ill. 

122. Lire R.O. Mayne, « Behind the Scenes at Naval Service Headquarters: Politics and the Dismissal of Vice-Admiral Percy W 
Nelles », mémoire de maîtrise 1998, pp. 36-41, et « A Political Execution: Expediency and the Firing of Vice Admiral Percy 
W Nelles,  1943-44»,  The Amenean Review of Canadian Studies, p. 583. 

123. Clifford à Connolly, Documents Connolly, ANC, MG 32c71,  V. Il, dossier 19. 

124. Secrétaire du Conseil naval à Nelles, 12 janvier 1944, fichier sur Nelles. 

125. Entrevue du DHP avec le Vice-amiral D.A. Collins, sans date, fichier biographique, DHP Collins était l'adjoint du CEMM et 
a reçu l'ordre de détruire les dossiers de Jones à sa mort en 1946. 

126. Entrevue d' E.C. Russell avec Brand, 22 février 1967, DHP 84/145, v. 7, dossier 26. 
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une aide constante à la MRC, assistance qui est presque toujours fournit par le Canada.'" 
Quelque  10 000 hommes de la MRC et plus d'une centaine de navires canadiens participeront 
finalement à l'opération Overlord. Dès lors, au début de mai 1944 les forces d'escorte de la MRC 
deviennent entièrement responsables des convois en Atlantique Nord dans le but de libérer les 
bâtiments de guerre britanniques pour l'invasion de l'Europe.'" Pour Mackenzie King, cet effort 
colossal ne peut être dissocié de ce qu'il considère comme la guerre du Canada : la bataille de 
l'Atlantique, la protection de la Grande-Bretagne et la libération de l'Europe de l'Ouest. Par 
contre, le Premier ministre et plusieurs membres du Cabinet jettent un oeil critique sur les porte-
avions, les croiseurs et les opérations offensives contre le Japon. Méfiant à l'égard des motifs de 
la Marine, King réprouve la façon par laquelle de gros navires ont apparemment été imposés à 
son gouvernement pendant la conférence de Québec.  11 se doute, avec raison, qu'il a été 
manipulé. La Marine et son nouveau chef auront à faire face à un Premier ministre et à un 
cabinet rétif lorsque viendra le temps d'exécuter les plans d'une nouvelle expansion en temps de 
guerre et de créer une flotte d'après-guerre. 

127.Amirauté au BAD et au QGSN, 6 novembre 1943, OGSN à l'Amirauté, 10 novembre 1943, Amirauté au QGSN, 17 novembre 
1943, PRO, ADM 1/13009; « Summary of Naval War Effort, 1st October to 31st December 1943 », 2-3, DHP 81/520/1000- 
5-8,  Pt  4. 

128. Sur la question du déploiement et de la réorganisation de la Force d'escorte de l'Atlantique voir capitaine de corvette J.S. 
Hodgson, « The First Year of Canadian Operational Control in the Northwest Atlantic », 18 août 1944, DHH 81/520/8280, 
boîte 1, filière 8280 A, p0. 
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CHAPITRE 16 

Prélude à l'opération Neptune : 
Opérations avec les forces côtières 

de la Home Fleet britannique, 
de novembre 1943 à mai 1944 

NOVEMBRE 1943, LES DESTROYERS CANADIENS entrent en service sur la route de Mourmansk. 
Les six destroyers d'escadre de la MRC, à qui incombera le plus gros de cette tâche (les frégates des 
groupes d'appui GE 6 et 9 GE escorteront chacune un convoi) feront partie de l'escorte de plus de 
la moitié des convois de Russie durant les dix-huit derniers mois de la guerre. Parce qu'ils sont 
polyvalents, les destroyers, surtout les destroyers d'escadre modernes et bien équipés, sont un bien 
précieux, mais rare. La Home Fleet, en particulier, ne semble avoir jamais assez de ce type de navire 
et doit, par surcroît, prêter les siens aux autres forces. Cet état de choses entravera souvent 
l'exécution du grand éventail d'opérations qui relèvent de la Home Fleet, dont font partie les 
convois de Russie. Les destroyers canadiens sont, de ce fait, des éléments de renfort plus 
importants que ne le laisse supposer leur petit nombre. 

Les destroyers canadiens retireront également des dividendes de l'expérience. Les opérations de 
Russie, qui sont des convois de navires marchands protégés par de puissantes forces composées 
de bâtiments lourds, de porte-avions d'escadre ou d'escorte, de croiseurs et de destroyers d'escadre, 
sont différentes et beaucoup plus complexes que les convois dans l'Atlantique Nord, tant pour ce 
qui est du concept opérationnel que de la multiplicité des menaces ennemies. Pour la MRC, surtout 
pour les capitaines des destroyers engagés dans l'aventure, les convois de Russie rappellent les 
opérations et l'entraînement de l'entre-deux-guerres.' Le perfectionnement de la flotte exige une 
meilleure connaissance des tactiques et un large événtail de moyens, y compris la défense 
antiaérienne, l'artillerie de surface et le torpillage. Il faut également des réflexes rapides et des 
nerfs d'acier pour engager les forces ennemies à pleine vitesse, surtout par mauvais temps, en 
étant constamment confronté aux dangers de collision et aux tirs croisés.' Lexpérience sert aussi 

1. Les contraintes engendrées par les demandes continuelles pour des destroyers se réflètent dans le Home Fleet War Dialy. 
Par exemple, vol. III, 5, 10, DHP 2000/5 

2. Lire M. Whitby, « In Defence of Home Waters >›, Mariner's Mirror, Vol. 77,  no 2, mai 1991, 167-177. 

3. Lire, par exemple, « The Life and Letters of Gilbert Howland Roberts », extraits conservés à la DHP 88/182. 
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une autre fin : les opérations avec des navires aux équipages bien entraînés constituent une 
excellente préparation pour l'Opération Neptune, le volet maritime de l'invasion de la Normandie. 
Oui plus est, les convois de Russie procurent à la MRC une occasion de participer à la mission de 
l'heure, le ravitaillement de l'Union soviétique, qui est un élément fondamental de la politique 
alliée depuis l'attaque dévastatrice de l'Allemagne contre l'URSS, en juin 1941. C'est une entreprise 
coûteuse et souvent ingrate, mais la nécessité de travailler ensemble, en dépit de la méfiance 
mutuelle entre l'URSS et les Alliés occidentaux, convainc Churchill et Roosevelt de continuer, avec 
l'appui entier du Canada, à envoyer du matériel par mer, par terre à travers l'Iran et par air, à 
travers le nord-ouest du Canada et l'Alaska, jusqu'à la fin de la guerre.' 

Depuis le premier voyage en août 1941, les convois vers Mourmansk drainent les forces 
éparpillées de la Royal Naioz. En mai 1942, l'amiral Sir Dudley Pound, Premier Lord de la mer, se 
plaint à son homologue américain que la mission est un « boulet à notre pied...une opération 
précaire pour laquelle les dés sont pipés ». 5  La route qui passe entre des banquises l'hiver et la côte 
occupée par l'ennemi se trouve à l'intérieur du rayon d'action de la reconnaissance aérienne et 
exposée aux attaques sous-marines et de surface sur les 2 000 milles de sa longueur. Elle est, par 
surcroît, à faible portée d'une frappe aérienne sur 1 400 milles.' Les forces que les Allemands 
mobilisent contre les convois à l'été de 1942 sont particulièrement imposantes. Le puissant navire 
de guerre Tirpitz qui, à lui seul admet Pound, force la Royal Naloi à maintenir au moins cinq 
bâtiments majeurs dans les eaux britanniques: 7  les cuirassés de poche Scheer et Liazow, le gros 
croiseur Flipper, sept destroyers, sept sous-marins et plus de 250 avions d'attaque allemands et de 
reconnaissance sont tous basés en Norvège. Comme le malheureux convoi PO 17 le démontrera, 
ces forces peuvent infliger de lourdes pertes : vingt-quatre navires perdus dans ce seul convoi. La 
seule raison qui pousse l'Amirauté à maintenir les convois est que les Soviétiques réclament à cor 
et à cri les marchandises qui s'entassent dans les ports britanniques.' 

La catastrophe du convoi PO 17 pousse de nombreux officiers à remettre en question la viabilité 
des convois de Russie. Mais l'amiral Sir John Tovey, C en C de la Home Fleet, qui prépare les 
opérations, croit fermement que les convois peuvent, à défaut d'éviter l'ennemi, forcer le passage 
avec l'appui de l'aviation et des sous-marins. Les attaques en surface par de gros bâtiments, des 

4. Message radiodiffusé de Churchill le 22 juin1941, cité dans Martin Gilbert, Finest Hour: Winston S. Churchill 1939-1941 
(Londres 1983), 1121; journal de King, 22 juin 1941, DHP 83/530, chemise 7; Procès-verbal du Comité de guerre du 
Cabinet, 24 juin1941, DHP 83/345, bobine 1; Gerhard Weinberg, A World at Arms: A Global History of World War 11 
(Cambridge 1994), 283-4. Sur la méfiance des Soviétiques, lire les mémoires du commandant de la marine à Mourmansk, 
A Golovko, With the Fleet (Moscow1979), 142-55 

5. Premier Lord de la mer au Chef des opérations navales, 18 mai 1942, PRO, ADM 205/19 

6. Amirauté, Naval Historical Section, Naval Staff  History, Second World War: Battle Summary No 22, Arctic Convoys 1941- 
1945 (Londres 1954), 3 

7. Procès-verbal du comité des CEM, 2 et 3 janvier 1942, DHP 193.009 (053); Amirauté; NHB, Arctic Convoys, 5-20; S.W. 
Roskill, The War at Sea 1939-1945, II, 119-123 

8. Le désastre du convoi PO 17 a donné lieu à une célèbre controverse. Le Service du renseignement se doutait que le Tirpitz 
lancerait une attaque près du Cap Nord, mais le Premier Lord de la mer, se passant de l'avis de ses services de 
renseignement et refusant de s'en remettre au jugement de ses commandants sur place, ordonna à la force d'escorte de 
rebrousser chemin et au convoi de se disperser. Les U-boat et les avions ennemis ont coulé vingt-quatre des trente-sept 
navires marchands laissés sans protection. EH. Hinsley, British Intelligence in the Second World War, 11, 214-223; Roskill, 
The War At Sea, 11, 134-145; Peter Kemp, « Admiral of the Fleet Sir Dudley Pound », dans Stephen Howarth, dir., Men of 
War: Naval Leaders of the Second World War (Londres 1992), 34-6 
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croiseurs et des destroyers sont une autre affaire. Les moyens de riposte les plus puissants de 
l'amiral Tovey, notamment ses bâtiments de guerre et ses porte-avions, sont trop précieux pour 
risquer de les exposer aux attaques en mer de Barents. Tovey invente donc le concept de l'« escorte 
de combat » constituée de douze à seize destroyers d'escadre modernes. Leur capacité de lutte anti-
sous-marine leur permettra de renforcer l'escorte rapprochée (habituellement composée de 
destroyers d'escorte, de corvettes ou de dragueurs de mines provenant des Parages occidentaux) 
tandis que leur artillerie antiaérienne leur permettra de faire échec aux attaques d'avions. Contre 
des unités de surface, les destroyers d'escadre avec leurs puissantes batteries lance-torpilles 
« paraîtront si puissants aux yeux de l'ennemi qu'ils lui feront renoncer à attaquer le convoi ». 
Si l'ennemi s'acharne, l'amiral Tovey estime que « les bâtiments d'escorte seront assez puissants 
pour le vaincre ». 9  

La tactique de l'escorte des destroyers de combat, imaginée par le contre-amiral (D) de la Home 
Fleet R.L. Burnett, est en accord avec celles des petites escadrilles formant écran devant une grande 
escadre de bataille. Dans la formation normale de navigation, les seize destroyers (ou quatre 
divisions) de l'escorte de combat se joignent aux autres forces d'escorte pour former une ceinture 
de protection autour du convoi, dont l'extrémité coïncide avec l'avant du convoi sur l'un ou l'autre 
flanc. Chaque destroyer se tient à une distance de 2 000 à 3 000 verges du convoi, mais lorsque 
une attaque aérienne est imminente, huit destroyers se rapprochent à une distance de 750 verges 
ou moins. S'il y a menace d'attaque en surface, deux divisions se placent au moment de combattre 
de chaque côté à l'ayant du convoi et deux autres sur les flancs. La division la plus rapprochée de 
l'ennemi crée un écran de fumée dans la direction où deux autres divisions lanceront leur attaque 
à la torpille; la dernière division protège l'autre flanc. Si l'attaque arrive des deux côtés, les 
divisions les plus rapprochées créent un écran de fumée pendant que les autres lancent la contre-
attaque.w Ces manoeuvres produisent de bons résultats la première fois qu'on les exécute pour 
protéger le convoi PO 18, en septembre 1942. Lorsque le convoi PO 18 et le convoi de retour OP 14 
(en mer au même moment afin que l'imposante force de couverture puisse les protéger tous les 
deux) essaient de se frayer un chemin sous les attaques soutenues des sous-marins et des avions 
allemands, dix-sept navires marchands et deux bâtiments de guerre sont coulés. Ces pertes sont 
lourdes, mais pas inacceptables. Les Allemands sont d'ailleurs aussi durement touchés, perdant 
quarante et un avions et trois sous-marins. Malgré la participation efficace d'un porte-avions, d'un 
croiseur léger et de deux croiseurs antiaériens, Burnett et Tovey jugent tous les deux que les 
destroyers d'escadre sont les éléments clés pour prévenir un plus lourd bilan. Le concept d'escorte 
de combat ayant prouvé sa valeur, il sera utilisé dans la plupart des autres convois." 

Les engagements de la Home Fleet relatifs à l'invasion du nord de l'Afrique interrompent le 
cycle des convois jusqu'à la mi-novembre 1942, date à laquelle le dernier convoi PO/OP, le OP 15, 
quitte Archangelsk. À cette époque, la force de la Luftwaffe en Norvège est réduite à la suite du 
transfert en Méditerranée de la plupart des bombardiers de haute altitude et des bombardiers-
torpilleurs. Le convoi OP 15 est le dernier grand convoi à emprunter la route du nord jusqu'à ce 

9. Amirauté, Arctic Convoys, 73; Roskill, The War at Sea, 11, 280 

10. Contre-amiral (D) de la Home Fleet, « Operation EV », 29 septembre 1942, ann. X, PRO, ADM 199/758 

11. Commandant en chef de la Home Fleet, « Operation EV », 8 octobre 1942, PRO, ADM 199/758; Amirauté, Arctic Convoys, 
85. Pour PO 18, lire Roskill, The War At Sea, II, 279-85 et P.C. Smith, Arctic Uctory: The Story of PQ 18, (Londres 1975). 
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que la situation stratégique change en 1944. 12  Lexpérience avait démontré que, dans la longue 
nuit arctique, un petit convoi avait de meilleures chances de se soustraire aux attaques aériennes 
et sous-marines, parfois pendant toute la traversée, sans être repéré. Le problème avec les grands 
convois, qui ont normalement de meilleures chances de sortir vainqueur d'une rencontre avec des 
sous-marins, est qu'ils avancent plus difficilement lorsque confrontés aux difficiles conditions 
arctiques et ont tendance à se disperser en petits groupes isolés, beaucoup plus exposés aux 
attaques. Le convoi entame donc la traversée en deux sections d'une quinzaine de navires et, 
pour que les deux sections puissent profiter d'une couverture égale, celles-ci quittent 
successivement le port de rassemblement de Loch Ewe dans le nord-ouest de l'Écosse avec un 
intervalle de sept jours.' 

Le nouveau système ne tarde pas à rapporter des dividendes. Le premier convoi, le JW 51A (pour 
des raisons de sécurité, l'Amirauté avait adopté la nouvelle appellation JW/RA, mais les Allemands 
continueront d'utiliser l'appellation « convois PQ/OP »), atteint sa destination sans incident. Par 
contre, le JW 51B, repéré par un U-boat au large de Bear Island, le 30 décembre 1942, attire 
l'attention d'une puissante force allemande de surface composée du cuirassé de poche Lützow, du 
croiseur lourd Hipper et de six destroyers. Le flipper et trois destroyers attaquent le convoi par le 
nord-ouest dans le but d'éloigner les bâtiments d'escorte, tandis que le Liitzow et les autres 
destroyers s'approchent sur le flanc sud non protégé.' 

En apercevant les navires allemands dans l'avant-midi du 1" janvier 1943, les cinq destroyers 
de l'escorte de combat du convoi JW 51B exploitent la tactique que le contre-amiral Burnett a 
imaginée pour le convoi PO 18. Un destroyer émet un écran de fumée pour masquer les navires 
marchands et les autres lancent une attaque à la torpille à travers l'épaisse fumée. Les destroyers 
essuient le tir des canons de 8 pouces du flipper lorsque l'officier supérieur a l'idée brillante de 
retenir ses torpilles parce que, croit-il, les Allemands hésiteront à se rapprocher du convoi tant que 
les munitions n'auront pas été toutes utilisées. Pendant des heures, les destroyers britanniques 
maintiennent les Allemands à une bonne distance du convoi en simulant des attaques à la torpille 
à travers les écrans de fumée et les bourrasques de neige. Leur témérité s'avère toutefois 
coûteuse : un navire est coulé et les autres sont endommagés, pendant que l'Offr sup. Es, gravement 
blessé, doit quitter la passerelle. Malgré cette défense acharnée pourtant, la stratégie allemande 
devrait avoir réussi. Profitant du fait que les bâtiments de guerre britanniques sont occupés du côté 
nord, le Likzow et trois destroyers se rapprochent à moins de deux milles du convoi sur le flanc sud 
dégagé, mais les navires marchands disparaissent heureusement dans une soudaine bourrasque de 
neige. Le Liitzow, dont le capitaine avait probablement reçu l'ordre de se diriger ensuite vers 
l'Atlantique Nord pour y effectuer des raids, n'appuie pas l'attaque. Finalement, les deux croiseurs 
de la force de couverture rejoignent le convoi JW 51B et, après un vif engagement qui endommage 
le flipper et envoie un destroyer par le fond, les Allemands se retirent.' 

Eamiral Tovey utilise la litote suivante pour commenter l'incident : « Le fait qu'une force 
ennemie composée d'un cuirassé de poche, d'un croiseur lourd et de six destroyers, et jouissant de 

12. Amirauté, Arctic Convoys, 86-8; Hinsley, British Intelligence in the Second World War, II, 527-8 
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Le capitaine de corvette H.S. Rayner, capitaine du NCSM Huron, sur la passerelle de 
son destroyer en septembre 1943. (BAC PA206235) 
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tous les avantages de la surprise et de la concentration, soit mise en. échec pendant quatre heures 
par des destroyers puis chassée du secteur par deux croiseurs équipés de canons de 6 pouces est 
tout à fait crédible et satisfaisant ». 18  La victoire dans la bataille de la mer de Barents fait oublier 
le sort du convoi PO 17 et donne à la Home Fleet une confiance qu'elle conservera pendant toute 
la durée des convois de Russie. Outré par l'apparente retenue des croiseurs allemands et ignorant 
qu'on avait interdit à leurs commandants d'engager le combat avec des forces égales ou 
supérieures seulement ou d'attaquer de nuit, Hitler estime que l'événement prouve l'inutilité des 
gros navires de la flotte allemande et ordonne au Grossadmiral Erich Raeder de se débarrasser de 
tous les navires plus gros qu'un destroyer, en précisant que leurs canons seraient mieux utilisés 
dans les batteries de défense côtière. Raeder ne réussit pas à persuader Hitler de changer d'idée et 
il n'a d'autre choix que de démissionner et de céder sa place au chef de la flotte de sous-marins, 
l'amiral Karl Dönitz. Ce dernier, qui partage les vues de Raeder sur la nécessité d'une menace 
navale équilibrée, mais que Hitler tient en plus haute estime, réussit à persuader le dictateur de 
conserver les bâtiments majeurs en promettant de les utiliser efficacement contre les convois de 
Russie: 7  

Au cours du printemps et de l'été 1943, le cycle des convois de Russie est encore une fois 
interrompu lorsque les destroyers de la Home Fleet sont transférés en Méditerranée et dans la force 
d'escorte de haute mer afin d'aider à mettre fin à la crise qui, depuis mars 1943, affecte les routes 
maritimes de l'Atlantique Nord. En outre, comme les convois de Russie ne sont pas une priorité 
pour l'État-major de la Marine, le nouveau C en C de la Home Fleet, l'amiral Sir Bruce Fraser, 
propose de les reprendre uniquement si le ravitaillement dans le nord de la Russie est essentiel à 
la poursuite de la guerre et si les convois réussissent à attirer les forces de surface allemandes: 8 

 En septembre toutefois, un certain nombre de facteurs, notamment les succès alliés en 
Méditerranée qui permettent de libérer d'autres navires, les graves ennuis éprouvés par les sous-
marins allemands dans l'Atlantique Nord, la mise hors de combat pour six mois du Tirpitz par des 
sous-marins de poche le 22 septembre et l'entrée en cale sèche du Lützow, modifient la situation 
stratégique. Le convoi JW 54A, le premier d'un nouveau cycle, prend la mer en direction du nord 
de la Russie le 15 septembre 1943: 8  

Pour reprendre les convois, Fraser réclame trois bâtiments majeurs, un porte-avions d'escadre, 
huit croiseurs, un croiseur antiaérien, vingt-quatre destroyers d'escadre, quatre destroyers de 
classe Hunt ou autre et douze destroyers d'escorte, frégates ou corvettes.' Comme ce sera le cas 
tout au long de la guerre, on manque de destroyers d'escadre; Fraser doit faire appel à cinq 
destroyers de la USN pour combler ses besoins; en conséquence, les quatre destroyers canadiens 
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de classe Tribal qui se joignent à la Home Fleet à temps pour le nouveau cycle de convois apportent 
une contribution importante aux forces de Fraser.' 

Les ordres de navigation du convoi JW 54 établissent le modèle pour la majorité de ceux qui 
suivront et révèlent la complexité des opérations maritimes de grande envergure. Les deux sections 
du convoi, JW 54A et JW 54B, quitteront Loch Ewe à sept jours d'intervalle, chacune accompagnée 
d'une escorte composée de quatre ou cinq destroyers, dragueurs de mines ou corvettes et d'une 
escorte de combat formée de huit destroyers d'escadre modernes, dont les Navires canadiens de Sa 
Majesté Haida, Huron et Iroquois, qui accompagneront la section JW 54A. Les convois bénéficieront 
également de la protection de deux forces de couverture. La première, appelée Force 1 et composée 
des croiseurs HMS Kent, HMS Jamaica et HMS Bermuda, protégera la traversée de la « zone 
dangereuse » autour de Bear Island où le convoi sera le plus exposé à une attaque en surface. Après 
qu'elle se sera ravitaillée en mazout à Kola Inlet, la Force 1 assurera la protection du convoi de 
retour RA 54A et du convoi JW 54B alors qu'ils pénétreront à leur tour dans la zone dangereuse et 
celle du RA 54B revenant de Russie. La Force de couverture composée des bâtiments de ligne HMS 
Anson, du croiseur USS Tuscaloosa et de quatre destroyers de la USN assurera la couverture à 
distance depuis le sud-ouest de Bear Island lorsque les deux convois franchiront la zone 
dangereuse. En outre, les appareils du Groupe 19 du Commandement de l'aviation côtière 
effectueront des patrouilles anti-sous-marines jusqu'à la limite de leur rayon d'action, soit environ 
1 000 milles au nord-est de l'Islande, tandis que les Soviétiques survoleront les abords de Kola 
Inlet. Entre-temps, les sous-marins britanniques et soviétiques stationnés en avant-garde au nord 
de la Norvège surveilleront les bâtiments de surface allemands. Toutes les opérations de soutien 
aux convois portent le nom de code « FT » et sont dirigées par le vice-amiral H.R. Moore, 
commandant adjoint de la Home Fleet, qui est à bord du HMS Anson." 

Les navires de classe 0 de l'escorte de combat affectée au convoi JW 54A, notamment l'Onslow, 
l'Obedient,l'Orwell et l'Onslaught, sillonnent les eaux du nord depuis leur mise en service en 1941. 

Leur rôle pendant la défense du convoi JW 51B fut essentiel. En mai 1943, ils ont également joué 
un rôle important dans la défaite des sous-marins allemands dans l'Atlantique Nord. Après un 
programme rigoureux de préparation au combat, ces navires forment maintenant une équipe bien 
entraînée et solidaire." Le HMS Impulsive, un destroyer de classe I d'avant guerre, est un autre 
habitué des convois de Russie. Parmi les destroyers de classe Tribal de la MRC, le Harda 
(commandé par le capitaine de frégate H.G. DeWolf, MRC), l'Iroquois (commandé par le capitaine 
de frégate J.C. Hibbard, MRC) et le Huron (commandé par le capitaine de corvette H.S. Rayner, 
MRC), seul l'Iroquois a une certaine « expérience pratique ». Prise dans son ensemble, la force de 
destroyers affectée au convoi JW 54A vient confirmer une critique formulée dans les journaux de 
guerre de la Home Fleet à l'effet que « la majorité [des destroyers de la Home Fleet] qui participent 
à une opération forment un ensemble hétérogène qui ignore ce que font les autres et, en 
conséquence, n'est pas préparé à combattre ensemble ou à assurer une protection antiaérienne et 
navale entièrement efficace »." Ils bénéficient toutefois d'un commandement compétent. Le 
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capitaine J.A. McCoy, RN, officier supérieur de la force d'escorte, Capitaine (D) de la 17 Flottille 
depuis mars 1943, a été commandant d'un destroyer de classe Tribal durant la campagne de 
Norvège et a servi comme Capitaine (D) à Liverpool." 

Eescorte de combat affectée au convoi JW 54A quitte Scapa Flow le 15 novembre 1943, refait le 
plein de mazout à Seydisfjord et, trois jours plus tard, rejoint le convoi de dix-huit navires à 250 
milles au nord-est de l'Islande. La mer s'agite au moment où le capitaine de vaisseau McCoy se place 
en tête du convoi et confie au capitaine de frégate DeWolf, le deuxième plus ancien des capitaines 
de l'escorte, la protection de l'arrière du convoi. C'est une tâche difficile, par moment impossible, 
dans l'obscurité presque permanente de l'hiver arctique, parce que le Haida ne possède pas de radar 
de recherche à ondes centimétriques et qu'on n'ose pas utiliser le radar métrique d'alerte aérienne 
de type 291, par crainte d'être repéré par l'ennemi. Heureusement, malgré les conditions 
météorologiques qui empêchent de naviguer à plus de huit noeuds, le convoi JW 54A n'est pas 
détecté alors qu'il passe au large de Bear Island et traverse la mer de Barents. Le 23 novembre, huit 
jours après avoir quitté Loch Ewe, une section du convoi met le cap sur Archangelsk, accompagnée 
des navires d'escorte soviétiques, pendant que le reste du convoi entre à Kola Inlet. 26  

Le 28 novembre, les destroyers rejoignent les neuf navires marchands du convoi de retour RA 
54B au large de Kola Inlet. Eaccroissement subséquent du trafic radio entre la Grande-Bretagne et 
le nord de la Russie confirme aux Allemands la présence d'un convoi en mer. Sept sous-marins 
allemands formant le groupe Eisenbart établissent un axe de patrouille au sud de Bear Island. 
À 18 h 10 le 28, le HMS Inconstant intercepte une transmission haute fréquence d'un U-boat et 
obtient un relevé, mais comme on calcule qu'il est à au moins trente milles, le capitaine de 
vaisseau McCoy en déduit que la transmission n'est pas un rapport d'observation et il maintient 
sa course. Il ne se trompe pas, le groupe Eisenbart n'a transmis aucun compte rendu de contact ce 
jour-là. 27  À 22 h 05z le 30 novembre, alors que le convoi RA 54 5 s'approche de l'axe de patrouille, 
le Haida et l'Inconstant obtiennent de nouveaux relevés HF/DF et, à 04 h 49z le jour suivant, 
l'Inconstant, naviguant en avant tribord du convoi, accroche le U-307 sur son radar. Virant vers 
sa cible et augmentant sa vitesse à vingt noeuds, le commandant de l'Inconstant aperçoit le 
« bouillonnement blanc distinctif de l'échappement » du sous-marin. À 700 verges, le destroyer 
braque son puissant projecteur de 20 pouces sur sa cible, ouvre le feu de ses Oerlikon et croit 
atteindre la tour de plongée du sous-marin qui effectue une plongée en catastrophe 300 verges plus 
loin. En traversant le remous de plongée, l'Inconstant largue une série de dix grenades sous-
marines qui explosent dans un « éclair écarlate  »  en faisant entendre « une puissante 
détonation a. L'Iroquois,  qui vient de recevoir l'ordre de rejoindre le destroyer britannique, 
enregistrera un bref contact sur son radar asdic pendant sa longue recherche et les deux bâtiments 
rejoindront la formation de protection après avoir lâché chacun une série de grenades sous-
marines dans le but d'empêcher le sous-marin de refaire surface." 

25. Connell, Arctic Floalla, 136 

26. Capitaine (D)I7, ROP, 12 décembre 1943, PRO, ADM 199/77 

27. Ibid; KTB, SKL, 1" décembre 1943, DHP, SGR 11 340 

28. HMS Inconstant, Compte rendu de l'attaque d'un U-Boot, 1" décembre 1943, HMS Inconstant, ROP, 4 décembre 1943; 
Capitaine ( 0)17, ROP, 12 décembre 1943, PRO, ADM 199/77; Amirauté, Anti-U-boat Division, « Monthly Anti-Submarine 
Report, January 1944 », 33, exemplaires au DHP; Iroquois, journal de bord, 1" décembre 1943, ANC, RG 24, 7418 
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Cette rencontre fortuite avec le U-307 s'est produite parce que ce dernier suivait un cap sud-est 
dans l'espoir de découvrir le convoi. Apercevant un destroyer qui fonçait sur son bâbord à grande 
vitesse, le U-boat manoeuvra pour tirer ses torpilles, mais il dut renoncer lorsqu'un autre destroyer 
(sans doute le Haida qui n'avait pas de radar pour détecter le sous-marin) surgit à 1 500 mètres 
par tribord. Après avoir vu un troisième destroyer et une « corvette » balayer la mer de leurs 
projecteurs, le sous-marin allemand réalisa « qu'il ne sortirait pas indemne de l'aventure » et 
plongea en catastrophe." Contrairement aux prétentions de l'Inconstant, le U-307 ne subit aucun 
dommage. Il réussit même à échapper à d'autres attaques en se maintenant à une grande 
profondeur et en lâchant un leurre. Après que le martellement des hélices se fut évanoui en 
direction ouest, le sous-marin refit surface pour transmettre son rapport d'observation, mais il 
aperçut un destroyer, l'Inconstant ou l'Iroquois, à 400 verges directement sur l'arrière. Le sous-
marin replongea en catastrophe et, même si les destroyers ne le repérèrent pas, il rapporta quatre 
autres barrages de grenades sous-marines. Le commandant dut attendre trois heures avant de 
pouvoir transmettre son rapport." 

La présence du convoi est toutefois déjà signalée. Quand  l'Inconstant a dirigé son projecteur sur 
le U-307, le faisceau a surpris un autre sous-marin, le U- 636, qui naviguait en surface à trois 
milles de là. Ce dernier plonge en catastrophe. Il demeure sous l'eau pendant trois heures avant de 
refaire surface pour transmettre son rapport d'observation. Gruppe Nord réagit en mettant le 
Scharnhorst en disponibilité opérationnelle sur avis de trois heures, puis ordonne aux navires du 
groupe Eisenbart de déplacer leur axe de patrouille au sud-ouest de Bear Island. Mais le 
Scharnhorst ne prend pas la mer car le U-636 ne réussit pas à maintenir le contact. Très tôt le 
2 décembre, le U-boat doit plonger de nouveau après avoir aperçu un navire à trois milles de 
distance. Trois heures plus tard, il capte sur son hydrophone les bruits d'un navire qui coupe ses 
moteurs toutes les cinq minutes. Il s'agit, de toute évidence, d'un navire d'escorte effectuant une 
recherche et le sous-marin décide de demeurer sous l'eau encore quelque temps. En conséquence, 
l'information que transmet finalement le U-636 n'est déjà plus tout à fait valide et, pendant que 
la patrouille ennemie effectue de nombreux mouvements dans le but d'intercepter les convois, RA 
54B se trouve en fait à des centaines de milles au sud-ouest, son voyage de retour tirant à sa fin 
pendant que, à l'est, JW 54B mouille en toute sécurité à Kola Inlet sans avoir jamais été repéré." 

Au terme de l'opération, DeWolf et McCoy mettent tous les deux en doute la pertinence d'utiliser 
des destroyers de classe Tribal pour les escortes. Dans son compte rendu des événements, DeWolf 
mentionne que les navires sont difficiles à manoeuvrer lorsqu'ils doivent suivre l'allure lente du 
convoi. En outre, DeWolf, sans doute énervé par sa rencontre avec le U-307, précise que « tout 
déplacement à des vitesses inférieures à 12 nœuds accroît grandement la vulnérabilité des 
destroyers aux attaques à la torpille »." Le capitaine de vaisseau McCoy, qui a commandé plus tôt 
dans la guerre le HMS Bedouin, un destroyer britannique de classe Tribal est du même avis et il 
ajoute que, « sans radar [d'alerte de surface], les destroyers [de classe Tribal] sont une menace 
certaine pour les navires qu'ils côtoient ». Avec la menace d'une attaque de surface, avance-t-il, 

29. KTB, U-307, 1" décembre 1943 

30. lbid 

31. KTB, U-636, 1-2 Dec. 1943, DHH, 83/665; KTB,SKL, 1-3 Dec. 1943, DHH, SGR  11 340  

32. Haida, ROP, 8 Dec. 1943, PRO, ADM 199/77 
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« la puissance de feu des destroyers de classe Tribal est très souhaitable dans le voisinage », mais 
il croit que ces navires devraient se tenir plus loin des convois et ne pas faire partie de l'escorte 
rapprochée." De plus, les destroyers de classe Tribal de la MRC ont montré qu'ils sont plutôt 
gourmands. Ce sont les seuls destroyers d'escorte incapables d'entreprendre la traversée jusqu'à 
Kola Inlet sans se ravitailler en carburant. Cet état de choses oblige McCoy à réaffecter le 
ravitailleur d'escorte Norlys au convoi RA 54B, contrairement à la décision préalable de le garder 
dans les eaux russes." En dépit de ces problèmes et compte tenu de la pénurie de destroyers et de 
la menace permanente d'attaque de surface qui pèse sur les convois, on continuera d'employer les 
destroyers de classe Tribal dans un rôle d'escorte. 

Les Canadiens sont emballés par leur première expérience dans les convois de Russie, mais 
peut-être pas autant que sur la route de l'Atlantique Nord. Le voyage jusqu'à Mourmansk, d'une 
durée moyenne de six à huit jours, impose aux équipages moins de stress que les dix à quinze jours 
que met un convoi lent pour traverser l'Atlantique Nord, quoique les difficiles conditions 
météorologiques mettent les hommes à rude épreuve. « En général, se souvient de nombreuses 
'années plus tard le premier officier du Huron, le lieutenant de vaisseau P.D. Budge, MRC, nous 
marins préférons ne nous souvenir que des bons moments. La traversée vers la Russie était une 
exception ». 

Les coups de vent semblaient ne jamais vouloir cesser de souffler sur la mer sombre. 
Le pâle disque rouge du soleil touchait rarement l'horizon car le navire tanguait et 
roulait; l'odeur de moisi des vêtements mouillés, le froid mordant, les quarts 
fréquents ne semblaient jamais finir. Et comme nourriture, du pain rassis, des oeufs 
en poudre et du bouilli rouge [tomates à l'étuvée] avec du bacon. Le soulagement de 
se retrouver dans cette retraite bénie pour prendre un peu de sommeil : l'étreinte 
réconfortante d'un hamac bien tendu. Il n'y avait pas de répit pour les équipes des 
canons, des torpilles ou des grenades sous-marines car à toutes les quinze minutes on 
entendait le cri « Exercice, tous les canons pointés et relevés au maximum » afin de 
les maintenir libres de glace... Le quart en repos était rappelé sur le pont pour 
débarrasser le navire de la glace, le seul moment où l'on enviait le personnel de la 
salle des machines. Chaque voyage d'aller et de retour semblait durer une éternité et 
on n'espérait plus rien, sauf peut-être une lettre qui nous attendait à Scapa Flow." 

Les sous-mariniers allemands connaissent des conditions au moins aussi difficiles dans les 
eaux arctiques, encore empirées dans leur cas par les sérieuses restrictions qui caractérisent leurs 
activités. En novembre 1943, la flotte de sous-marins allemands dans l'Arctique est réduite à son 
minimum, soit douze bâtiments, dont plusieurs ont besoin d'une révision. Les sous-marins 
souffrent également de la faiblesse de l'aviation allemande, qui n'a plus les moyens d'effectuer des 
patrouilles de reconnaissance régulières au-dessus de la route des convois du nord. Bien qu'un 

33. Capitaine (D)17, ROP, 12 décembre 1943, PRO, ADM 199/77; M. Brice, The Tribals (Londres 1971), 89-98 

34. Les destroyers de classe Tribal consommaient 46 p. 100 plus de carburant que les trois destroyers de classe 0 et 54 p. 100 
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au moment où ils avaient été commandés, était probablement due au surplus de poids produit par l'ajout d'équipements. 
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renforcement de la flotte sous-marine allemande de l'Arctique soit prévu dans la prochaine année 
(elle comptera vingt-huit bâtiments en mars 1944) on ne s'attend pas à ce que plus d'avions 
viennent grossir les forces aériennes basées dans le nord de la Norvège. Puisque les quelques sous-
marins disponibles doivent servir autant pour la recherche que pour l'attaque, on est de plus en 
plus convaincu que l'ennemi tentera de compenser la faiblesse de son aviation en faisant appel 
aux canons de 11 pouces du croiseur de bataille Scharnhorst." 

Oui plus est, les petits convois sont extrêmement difficiles à repérer dans la nuit arctique et, 
comme le U-307 pouvait en témoigner, l'importance de l'escorte, presque deux fois plus grande que 
dans l'Atlantique Nord, forme un écran très difficile à pénétrer. En outre, les commandants de la 
marine allemande dans l'Arctique ne possèdent pas l'habilité, souvent redoutable, de l'amiral Dönitz 
pour guider les sous-marins sur leur cible, une faiblesse que le manque chronique de coopération 
entre la Kriegsmarine et la Luftwaffè ne fait qu'amplifier. Lorsque les quelques avions patrouilleurs 
disponibles réussissent à prendre l'air dans des conditions de vol invariablement épouvantables, les 
mauvaises communications entre les deux services retardent fréquemment la circulation des 
renseignements. En conséquence, les inconvénients subis par les forces de surface alliées — temps 
exécrable, mauvaises conditions d'utilisation des appareils asdic, parasites atmosphériques dans les 
transmissions radio, pannes fréquentes des radars et, dans le cas des destroyers de classe Tribal, 
faible rayon d'action — sont compensés par la faiblesse de la marine et de l'aviation allemandes." 
Lopération FV, les convois JW 55A/RA 55A et JW 55B/RA 55B, en est un exemple typique. 

Le NCSM Athabaskan (commandé par le capitaine de corvette J.H. Stubbs, MRC), qui reprend du 
service après réparation des dommages subis au cours d'une attaque à la bombe planante (se 
reporter au chapitre 13), est maintenant doté du nouveau radar de recherche de type 276 (il devient 
le premier destroyer de classe Tribal de la MRC à posséder un radar centimétrique); il est intégré à 
la force d'escorte de combat qui accompagne le convoi JW 55A. Il rejoint le convoi le 15 décembre 
au nord des îles Féroé. Tôt le 18, après que le convoi eut dépassé Bear Island, les navires d'escorte 
obtiennent plusieurs relevés HF/DF et, à 16 h 05, l'Athabaskan, en avant bâbord du convoi, obtient 
un contact radar droit devant et pointe ses projecteurs sur l'objet. Le contact s'estompe dès que le 
sous-marin plonge, mais cinq minutes plus tard, le destroyer enregistre le contact asdic du U-354 
et lâche une série de dix grenades sous-marines, puis perd l'écho. La réaction énergique de Stubbs 
empêche le U-boat de suivre le convoi, mais le rapport d'observation que celui-ci envoie incite le 
commandant du Marinegruppekommandos Nord, le Vizeadmiral W Schniewind, à ordonner au 
Scharnhorst de se préparer au combat sur avis de trois heures, à établir une route de patrouille 
sous-marine et à ordonner une reconnaissance aérienne de la mer de Barents. Les sous-marins 
allemands ne réussissent cependant pas à obtenir un nouveau contact, les mauvaises conditions 
météorologiques clouent au sol les avions de la Luftwaffe, et le convoi JW 55A parvient sans 
incident à destination." 
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La Home Fleet se doute depuis quelque temps que le Scharnhorst attaquera les convois en 
décembre. En réalité, l'État-major de la Marine allemande (Seekriegsleitung ou SM) a décidé que 
les grosses unités de surface mouillant en Norvège, déjà « précieuses aux yeux des alliés 
japonais » parce qu'elles retiennent la Home Fleet dans les eaux britanniques, pouvaient 
maintenant contribuer à alléger la «situation critique sur le front est et dans tout les théâtres de 
guerre ». En dépit des plans allemands pour retenir le Scharnhorst jusqu'à la fin des réparations 
du Tirpitz en mars 1944, on convient maintenant que l'Allemagne ne pourra plus se passer 
longtemps d'une « si précieuse arme offensive ». Le 20 décembre, le jour où le convoi JW 55B quitte 
Loch Ewe, l'amiral Dônitz informe Hitler que le Scharnhorst attaquera le prochain convoi allié 
« si la réussite de l'opération semble assurée »." Malgré la terrible menace que constitue le croiseur 
de bataille allemand, il est presque certain que la Home Fleet se réjouit de l'occasion qui se présente 
d'affronter le Scharnhorst. La supériorité de ses radars lui procure un avantage incontestable dans 
la nuit arctique et l'élimination d'un élément aussi utile du dispositif de combat ennemi 
permettrait à la Home Fleet de prendre l'initiative dans le nord et de répartir ses forces selon ses 
besoins. L'amiral Fraser apprend grâce à ULTRA la probabilité d'une sortie allemande, décide de 
naviguer à bord du HMS Duke of York et, pour la première fois, fournit une escorte lourde durant 
toute la traversée vers Mourmansk." 

L'escorte de combat du convoi JW 55B est presque identique à celle du convoi JW 54A : elle se 
compose des destroyers Onslow, Impulsive, Onslaught, Orwell, Haida, Huron et Iroquois, avec le 
nouveau venu HMS Scourge. L'escorte qui accompagne le convoi sur toute sa route se compose de 
deux destroyers, de deux corvettes et d'un dragueur de mines. C'est le capitaine de frégate DeWolf, 
à bord du Haida , toujours privé d'un radar de veille efficace, qui est responsable de l'arrière du 
convoi. La Force du capitaine de vaisseau McCoy rejoint les dix-neuf navires marchands du convoi 
JW 55B au nord des îles Féroé le 22 décembre. Sachant que les avions ennemis ont signalé leur 
présence la veille, McCoy ne peut pas faire grand chose pour empêcher qu'ils repèrent le convoi et 
le suivent le 23. Inquiet parce que le convoi n'a pas pu faire plus de huit noeuds durant la nuit, 
McCoy demande au chef de convoi d'accroître l'allure à neuf noeuds le jour suivant afin de 
contourner Bear Island par le sud le plus rapidement possible.'" 

Dans l'avant-midi du 24 décembre, l'amiral Fraser, qui se trouve à quelque quatre cents milles 
au sud-ouest du convoi JW 55B avec la Force 2 composée du Duke of York, du croiseur Jamaica et 
de quatre destroyers, est informé par ULTRA que le Scharnhorst s'apprête à prendre la mer. La Force 
1, composée des croiseurs Belfast, Norfolk et Sheffield et commandée par le vice-amiral R.L. Burnett, 
se trouve à une journée de Kola Inlet. Elle assure la protection du convoi de retour RA 55A.  L'amiral  
Fraser juge que le convoi JW 55B, qui se trouve à seulement quatre cents milles de la base du 
croiseur de bataille, à Altenfjord, est «dangereusement exposé» et, brisant son silence radio, il 
ordonne au convoi de faire marche arrière jusqu'à 17 h 00 pour se rapprocher de la Force 2." McCoy, 

39. KTB, SKL, 20 novembre et 2 décembre 1943, DHP, SGR II 340; Führer Conferences on Naval Affairs, II, 110; Roskill, The 
War at Sea, III Pt 1, 78-9 

40. Entrevues avec H.G. DeWolf, R. Phillips et W.H. Howe, dossiers biographiques, DHP; Hinsley, British Intelligence in the 
Second World War, Hl Pt!,  263-4 

41. Iroquois,  journal de bord, 23 décembre 1943, ANC, RG 24, 7418; KTB, SKL, 23 décembre 1943, DHP, SGR  11 340; Capitaine 
(D)17, ROP, 9 janvier 1944, Haida, ROP, 31 décembre 1943, PRO, ADM 199/77 

42. Hinsley, British Intelligence in the Second World War, Il Pt 1,265;  Winton, Death of the Scharnhorst (New York 1983), 66-7 



Prélude à l'opération Neptune 	 211 

qui considère « tout à fait impossible de faire virer de 360° le convoi sans en perdre la cohésion » 
obtempère « en principe sinon à la lettre ». Il demande au chef de convoi de suggérer plutôt une 
réduction de la vitesse à huit noeuds. La décision est -bonne, même si la Luftwaffe a repéré de 
nouveau le convoi et établi un front de patrouille de huit sous-marins au sud de Bear Island. Comme 
le convoi RA 55A quitte la zone dangereuse au moment où le convoi JW 55B y entre, l'amiral Fraser 
ordonne à l'officier supérieur de l'escorte du convoi de retour de transférer quatre destroyers 
d'escadre vers le convoi menacé." 

Le jour de Noël 1943, le sous-marin allemand U-601 aperçoit le convoi JW 55B au sud-ouest 
de Bear Island et le suit toute la journée. Les avions allemands surveillent également le convoi par 
intermittence. Pendant ce temps, l'amiral Dönitz, ignorant qu'une force de protection de la Home 
Fleet est en position d'intervenir, ordonne à Schniewind de déployer le Scharnhorst et cinq 
destroyers pour une sortie offensive. On estime qu'il s'agit de l'occasion idéale « d'alléger la 
situation tendue sur le front est » au moment où l'amiral Dönitz se sent lié par la promesse faite 
à Hitler d'utiliser l'escadre de combat. Eamiral avertit Schniewind que, si les conditions 
météorologiques deviennent trop difficiles pour les destroyers, il pourra les retirer et laisser le 
croiseur de bataille agir seul. À 18 h 00, l'escradre quitte Altenfjord. Léquipage du Scharnhorst 
accueille avec de grandes démonstrations de joie l'annonce de l'objectif de leur mission." 

À 03 h 39z, le 26 décembre, pendant que le convoi JW 55B vire au nord-est à une cinquantaine 
de milles au sud de Bear Island, l'amiral Fraser reçoit le message suivant : « LAmirauté est d'avis 
que le Scharnhorst est en mer ». Les destroyers Musketeer,  , Matchless , Opportune et Virago, à qui il 
reste une bonne quantité de carburant, rejoignent la division de McCoy tandis que l'Athabaskan, 
dont l'autonomie est restreinte, demeure avec le convoi RA 55A. Les trois croiseurs de la Force 1 

du vice-amiral Burnett, à quelque 170 milles à l'est, mettent le cap sur le convoi à dix-huit noeuds, 
pendant que la Force 2, commandée par l'amiral Fraser, se rapproche à une vitesse de 24 noeuds 
d'une position située à 370 milles au sud-ouest." Le Scharnhorst, arborant le pavillon du contre-
amiral E. Bey, patrouille vers le nord en compagnie des destroyers, à quelque 75 milles au sud-
ouest de la Force 1 et 80 milles au sud-est du convoi JW 55B. 

Des deux côtés, la position et la localisation des forces ennemies demeurent incertaines 
jusqu'au moment du contact. Le Konteradmiral Bey ne sait rien de la Force 1 de Burnett ni de la 
Force 2 de Fraser. Fraser, quant à lui, ne connaît pas exactement la position, le cap et la vitesse de 
Bey et de Burnett. C'est pourquoi il ordonne au convoi JW 55B de virer au nord et de s'éloigner de 
la position présumée du Scharnhorst puis, risquant encore une fois de trahir sa présence, il brise 
le silence radio pour ordonner à Burnett de communiquer sa position. Constatant que Burnett se 
trouve à l'est du convoi, il lui ordonne de virer au nord-est pour que les croiseurs de la Force 1 
puissent éventuellement s'interposer entre l'escadre allemande et sa proie. Le changement de cap 
est à peine exécuté quand McCoy apprend que le HMS Belfast, à trente-six milles à l'est, a obtenu 
un contact radar au nord-ouest. Il s'agit du Scharnhorst qui se trouve entre le convoi et la Force 1. 

À 09 h 21z, le Belfast a un contact visuel par 222°, à 13 000 verges. Bey, qui a envoyé ses 
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destroyers à la recherche du convoi et qui, conformément à la doctrine de la Kriegsmanne, observe 
le silence radar pour ne pas révéler sa position, ignore que des croiseurs sont dans les parages 
jusqu'à ce cille des obus éclairants explosent dans le ciel." 

Abord des bâtiments qui escortent le convoi JW 55B, on réalise à ce moment qu'un engagement 
avec le Scharnhorst est imminent. Le journal de bord de l'Iroquois, qui occupait la position la plus 
près de l'action, fait état d'un obus éclairant au sud-est à 09 h 27z, d'un changement de direction 
d'urgence de 45° à bâbord à 09 h 38z et, enfin, à 09 h 40z du combat qui s'engage : « Ennemi 
engagé par les croiseurs à 110. Les canons font feu » À l'arrière du convoi, DeWolf croit d'abord 
que les obus et les tirs proviennent de « l'escorte sur l'aile tribord ». Avec son impulsivité 
habituelle, il met le cap sur le bruit des canons, battant les hautes vagues à vingt-quatre noeuds. 
Mais réalisant que la zone de combat est très éloignée, il décide de revenir à sa position d'écran, 
avec un traînard à sa suite. Comme le reste de l'escorte, le Haida se résigne à suivre l'action par la 
radio du convoi.' 

Avec le croiseur Belfast,  dont l'équipage compte quatre-vingt marins canadiens à leur première 
expérience, Burnett ne peut pas se rapprocher assez près du Scharnhorst pour le frapper avant qu'il 
ne file nord-est à trente noeuds (les croiseurs ne peuvent faire plus que vingt-quatre noeuds dans 
ces conditions de mer) et s'évanouisse dans la nuit arctique. De son côté, le HMS Norfolk touche le 
navire allemand Seetakt, avec une salve qui met hors d'usage son principal radar de surface. 
Comme sa mission est de protéger le convoi JW 55B, Burnett renonce cependant à poursuivre 
l'ennemi pour demeurer entre le Scharnhorst et le convoi. Présumant que son adversaire tente de 
le contourner pour attaquer le convoi par le nord, il prend position au nord-est des navires 
marchands. À 09 h 30z, l'amiral Fraser ordonne au convoi JW 55B de virer au nord dans le but de 
se soustraire à l'attaque anticipée, mais McCoy décide plutôt de tourner au nord -est pour se 
rapprocher des croiseurs après avoir appris qu'ils ont perdu le contact avec l'ennemi. Lorsque 
l'amiral Fraser autorise ensuite McCoy à choisir une route médiane à sa discrétion pour le convoi 
Mi 55B, ce dernier redirige le convoi vers le sud-est dans le but d'interposer la Force 1 entre le 
convoi et la menace ennemie et rapprocher du même coup le convoi de sa destination. McCoy et 
Burnett voient leurs prévisions se réaliser quand, à 12 h 05z, le Sheffield enregistre un contact 
radar à 075° et à 30 500 verges de distance." 

Au beau milieu du premier engagement, McCoy estime que Burnett ne refusera pas l'aide du 
groupe d'escorte de combat. Il envoie donc les quatre destroyers venus en renfort du convoi RA 
55A rejoindre les croiseurs. De cette façon, il gardera le commandement de son propre groupe et 
on disposera du lourd armement des destroyers de classe Tribal pour défendre le convoi. Les 
Canadiens sont déçus, mais prêts à sauter dans l'action dès que nécessaire. Lorsque le feu des 
canons illumine l'horizon, le Huron et l'Iroquois, qui viennent de recevoir l'ordre de « frapper à 
bâbord », suivent le Haida qui quitte le flanc bâbord du convoi et se préparent à lancer une attaque 
à la torpille, soit exactement le type d'engagement de gros navires pour lequel DeWolf, Hibbard et 

46. Amirauté, Battle Summary No. 24, Sinking of the Scharnhorst (Londres 1950), 6-7; Capitaine (D)17, ROP, 9 janvier 1944, 
PRO, ADM 199/77 

47. Amirauté, Sinking of the Scharnhorst, 6-7; journal de bord de l'Iroquois, 26 décembre 1943, ANC, RG 24, 7418; Haida, 
ROP, 31 décembre 1943, ANC, RG 24 (Am .  83-84/167), 695, 1926-DDE-215 

48. Capitaine (D)17, ROP, 9 janvier 1944, PRO, ADM 199/77 
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Rayner se sont entraînés sans relâche avant la guerre. Lengagement n'a cependant pas lieu." Dans 
l'autre combat, les navires de Burnett essuient le tir précis des canons de 11 pouces du Scharnhorst 
(la tour Y du Norfolk est mise hors d'usage tandis que le Belfast et le Sheffield prennent plusieurs 
éclats des obus qui explosent de chaque côté), mais leur riposte force l'ennemi à retraiter vers le 
sud-est. Burnett suit le Scharnhorst sur quelque 13 000 verges. Pendant ce temps, les destroyers 
reprennent leur position autour du convoi JW 55B. 5° 

Les cinq puissants destroyers de classe Narvik de l'escadre allemande perdent dans l'avant-midi 
le contact radar et visuel avec le Scharnhorst. Ils parviennent toutefois à suivre les mouvements 
du navire amiral pendant qu'ils cherchent le convoi. S'ils avaient réussi à repérer le convoi JW 55B, 
ils auraient surtout eu à affronter les destroyers de classe Tribal, des adversaires tout à fait aptes 
à leur faire face. Dofficier supérieur de l'escadre allemande juge lui aussi que, dans les conditions 
de mer existantes, « il serait impossible de pointer les canons et très périlleux d'utiliser les 
torpilles ». Après sa seconde rencontre avec les croiseurs britanniques, Bey transmet un vieux 
rapport d'observation indiquant que le convoi se trouve au sud de Bear Island, alors qu'en réalité 
le convoi JW 55B est à moins de dix milles au nord des Allemands. Les destroyers de classe Narvik 
ne se rapprocheront pas plus du convoi car à 14 h 18z, Bey ordonne leur retour à la base.' 

Burnett continue de suivre le Scharnhorst tout en guidant la Force 2 de Fraser vers la cible. 
Après avoir obtenu un contact radar, le Duke of York et le famaica échangent des tirs avec le 
croiseur de bataille allemand jusqu'à ce qu'un obus explose dans la salle des machines du 
Scharnhorst et le force à s'immobiliser. Les destroyers de la Force 2 réussissent à lancer quatre 
torpilles sur leur cible (même dans une mer agitée, un bâtiment de ligne représente une grosse cible 
pour des destroyers) avant que les nombreuses torpilles lancées par le Jamaica, le Belfast et les 
quatre destroyers du convoi RA 55A dépêchés en renfort, viennent à bout du croiseur de bataille 
allemand et le coulent. La bataille du cap Nord sera le dernier affrontement entre des bâtiments de 
ligne dans l'histoire de la Royal Nau. Comme l'écrira un historien, le Scharnhorst a connu sa fin 
dans « ce que tout observateur impartial ne peut que considérer comme une mission suicide, 
inutile pour le navire et les 1 900 hommes qui ont péri avec lui »." 

Il faut cependant reconnaître que le Konteradmiral Bey a été ignominieusement abandonné par 
l'état-major du quartier général en Norvège. Tout d'abord, l'avion patrouilleur de la Luftwaffe qui 
suivait la Force 2 a transmis, à midi le 26 décembre, deux rapports de contacts radar, dont le 
second faisait état d'un gros navire. Le destinataire de ces messages, le Fliegerführer Lofoten, a 
tardé à relayer l'information au quartier général de la marine (il n'y avait pas de liaison directe 
entre l'avion et la marine) et a par surcroît omis de transmettre l'information à propos du contact 
radar avec gros bâtiment. Quand les officiers de l'État-major de la Marine en ont pris 
connaissance, ils ont apparemment cru que l'avion avait aperçu les destroyers allemands rentrant 

49. En fait, les bâtiments de guerre canadiens n'ont jamais engagé le combat avec un bâtiment de ligne. 

50. Amirauté, Sinking of the Scharnhorst, 10-11; Haïda, ROP, 31 décembre 1943, dans Capt. (D), ROP, 9 janvier1944, ann. 
V, PRO, ADM 199/77; DeWolf à M. Whitby, 23 septembre 1988; Entrevue d'Hibbard, sans date, dossier biographique de 
J.C. Hibbard, DHP; Journal de bord de l'Iroquois, 26 décembre 1943, ANC, RG 24, 7418 

51. KTB, SKL, « Report on Operations of the 4th Destroyer Flotilla », 27 décembre 1943, DHP, SGR II 340; Roskill, The War at 
Sea, III, Pt 1,85  

52. E. Grove,  «A Service Vindicated. 1939-1946 », dans J.R. Hill, ed., The Oxford Illustrated History of the Royal Naly (Oxford 
1995), 372; Weinberg, A World at Arrns,  359  
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à leur base. Comme ils n'ont pas acheminé l'information rapidement, le Konteradmiral Bey n'a pas 
pu éviter l'affrontement avec les forces de protection. En second lieu, dans la matinée du 26 
décembre, B-Dienst a capté plusieurs transmissions opérationnelles indiquant la présence en mer 
d'un haut gradé de la marine, en plus des commandants des croiseurs et des navires d'escorte 
britanniques. Même si Gruppe Nord en a déduit qu'une imposante force de couverture se trouvait 
dans les parages, l'information n'a pas été relayée au Scharnhorst et, comme Bey naviguait sans 
son propre détachement B-Dienst, cette pièce du casse-tête lui manquait. La coopération et les 
communications déficientes, qui ont si souvent entravé les opérations navales allemandes, ont 
donc empêché Bey de découvrir la présence de la force de protection composée de croiseurs et plus 
tard celle du groupe de combat britannique, avant d'être surpris par l'obus éclairant qui a explosé 
au-dessus de lui." 

Les forces britanniques furent beaucoup mieux servies par le renseignement, quoique les 
pièces manquantes eurent des répercussions pour l'amiral Fraser. Il apprend d'abord au cours de 
la matinée du 26, pendant que le Duke of York, le lamaica et les quatre destroyers de la Force 2 
filent au nord-est sur une mer démontée, que le Scharnhorst est en mer. Il n'a cependant qu'une 
vague idée de sa position et des navires qui l'accompagnent. Le premier rapport d'observation 
transmis par Burnett le rassure, jusqu'à ce qu'il apprenne que la Force 1 a perdu le contact. 
1:amiral Fraser se doute que l'ennemi connaît sa position : ses opérateurs radar ont répéré trois 
avions peu après 10 h 00z (un était resté présent pendant quatre heures) et ce qui ne pouvait 
être que des rapports d'observation avait été capté par les opérateurs de TSF britanniques. La 
situation en carburant de ses destroyers devint critique vers midi. Le C en C de la Home Fleet 
réalise qu'il devra bientôt choisir entre Kola Inlet, sa destination, et Scapa Flow et qu'il n'y a pas 
lieu de continuer vers l'est et d'exposer ses navires à une attaque aérienne et sous-marine s'il 
n'a aucune chance d'intercepter le Scharnhorst. Plus important encore, l'amiral Fraser devient 
« de plus en plus obsédé par l'éventualité, qu'il jugait faible auparavant, que le Scharnhorst, 
constatant que le convoi J .55B ne serait pas une proie facile, vire d'abord au nord puis à l'ouest 
et tente sa chance dans l'Atlantique Nord »." Bien que rien dans les transmissions du 
renseignement ou les mouvements des navires de soutien, comme les navires-citerne, n'indique 
que la Kriegsmarine envisage une telle action, l'amiral Fraser doit examiner cette possibilité, 
avec les résultats catastrophiques qui en découleraient pour la route d'approvisionnement de 
l'Atlantique Nord. En conséquence, à 11 h 50, après « une horrible période d'anxiété et 
d'indécision »," il dirige la Force 2 vers l'ouest en direction de l'Atlantique. Les navires viennent 
à peine de prendre leur nouveau cours que le second rapport d'observation de Burnett arrive. 
L'amiral Fraser fait immédiatement demi-tour et le sort du Scharnhorst est définitivement 
scellé." 

53. Hinsley, British Intelligence in the Second World War, Ill Pt 1, 267-8; Winton, Death of the Scharnhorst, 93-4, 106; P Beesly, 
Veiy Special Intelligence (New York 1977), 216-17 

54. R. Humble, Fraser Of North Cape (Londres 1983), 201 

55. Winton, Death of the Scharnhorst, 96 

56. Winton, Death of the Scharnhorst, 82-96; Humble, Fraser of North Cape, 200-20. Il n'est pas fait mention dans l'histoire 
de l'État-major de la Marine ni dans le très détaillé rapport officiel de Roskill, The War at Sea, III Pt  1, 82-5, de la décision 
de Fraser de se rendre dans l'Atlantique Nord. 
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Tandis que la Force 1 et la Force 2 se rapprochent du Scharnhorst, le convoi JW 55B continue 
sa route vers sa destination. Personne ne croit le danger écarté, car des contacts HF/DF indiquent 
la présence dans les parages de quatre sous-marins allemands. Heureusement, ces derniers peinent 
à suivre le convoi dans la mer démontée et ne peuvent lancer d'attaque. À 18 h 15 le 26, lorsqu'il 
devient clair pour l'Admirai Nordsee que le Scharnhorst a été pris au piège, il rappelle les sous-
marins allemands et les affecte à la recherche des survivants. Le convoi JW 555 termine la 
traversée sans encombre." Toutefois, deux traînards, qui selon McCoy sont la responsabilité du 
Haida, manquent à l'appel. Quand le temps se dégage le 27, le chef de convoi fait le décompte des 
navires et indique à DeWolf qu'il n'y en a plus que dix-sept dans le convoi depuis le matin du 26. 
« Aucun traînard n'a été signalé à moi ou au chef de convoi », note McCoy. « On présume que les 
deux navires ont perdu le contact au moment des changements de route du 26. Compte tenu de la 
proximité des sous-marins allemands, on s'inquiétait à propos de la sécurité des deux traînards, 
mais il était trop tard pour envoyer des navires d'escorte à leur recherche »." Dans son compte 
rendu des opérations, DeWolf mentionne qu'un des navires était un « perpétuel traînard » et que, 
le 26 décembre, le Haida avait dû à deux reprises quitter la formation pour rassembler les navires 
à cause des deux interventions des croiseurs. Dans les circonstances, briser le silence radio pour 
rapporter des traînards n'aurait probablement servi qu'à aggraver la situation." Les deux navires 
ont finalement rallié Kola Inlet en toute sécurité, quoiqu'il s'en soit fallu de peu pour l'un des deux. 
Le destroyer allemand Z-33, qui faisait route vers son port d'attache, lança à 18 h 00 le 26 quatre 
torpilles en direction du navire marchand, mais elles ont toutes raté leur cible." 

Le 28 décembre, alors que le convoi JW 55B est presque arrivé à destination, les trois destroyers 
canadiens de classe Tribal, qui risquent de manquer de carburant, mettent le cap sur Kola Inlet. Un 
raid aérien soutenu les accueille dans le port. Les bâtiments participent au barrage anti-aérien avant 
de jeter l'ancre dans la baie de Vaenga. Malgré la morosité du paysage russe, les Canadiens profitent 
de l'occasion pour célébrer Noël et leur dernière victoire. À bord du Haida, « le pont inférieur est 
entièrement décoré de pavillons de signalisation; une bouteille de bière devant chaque assiette; les 
bougies jettent une douce lueur et presque tous les hommes sont ivres ». Selon la coutume dans les 
marines du Commonwealth, le capitaine visite chaque mess et l'officier des transmissions et son 
timonier lavent la vaisselle en compagnie des chefs d'équipe. À bord de l'Iroquois, le carré des 
officiers prépare un menu de Noël qui comprend des mets aux noms évocateurs : « Hors-d'oeuvre 
Cul de cheval », « Dindon rôti Duc d'York », « Sauce Sang de Boches », « Crème de Carottes Nordcap 
Deuxième », « Pommes de Terre Moulues Scharnhorst », « Persil Polyarnoe », « Pouding Noël aux 
Prunes en Retard », « Sauce au Rhum Ruse de Guerre » et enfin,« Strike Port 

La célébration, plutôt brève, est interrompue par l'arrivée du convoi RA 55B, que l'ennemi est 
décidé à intercepter. Le capitaine de vaisseau McCoy, qui prévoit une réaction des Allemands, 
adopte une nouvelle formation de protection. Au lieu de placer le Haida, le Huron et l'Iroquois 

57. KTB, SKL, 26 décembre 1943, DPH, SGR II 340 

58. Capitaine (0)17, ROP, 9 janvier 1944, PRO, ADM 199/77 
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autour du convoi, il les déploit sur une ligne de front cinq milles devant le convoi en maintenant 
un mille de distance entre chaque navire. Leur rôle consiste à examiner chaque contact HF/DF et à 
se porter « entre trois et cinq milles (selon les conditions météorologiques) au delà de ce point de 
contact » en suivant le cap du chef de convoi. Les destroyers doivent demeurer à leur poste jusqu'à 
ce que d'autres relevés HF/DF indiquent que les transmissions proviennent du même sous-marin 
allemand, auquel cas ils doivent se rapprocher le plus rapidement possible de la position estimée 
du sous-marin.' McCoy a l'intention de poursuivre les bâtiments ou, mieux encore, de les prendre 
en souricière entre les destroyers Tribal et l'écran de protection formé par les destroyers. La 
nouvelle formation doit aussi permettre d'atténuer les problèmes engendrés par l'absence de radars 
centimétriques à bord des navires de guerre canadiens et par leur maniabilité réduite à faible 
vitesse. Cette disposition rapporte des dividendes sous forme de nombreux contacts HF/DF, même 
si les Allemands n'ont plus le cœur à l'ouvrage. Un seul U-boat repère des navires et les bâtiments 
d'escorte le chassent rapidement avant qu'il parvienne à localiser le convoi. Le convoi RA 55B 

arrive à Ewe indemne le 7 janvier, le jour même où les destroyers jettent l'ancre devant Scapa 
Flow." 

La destruction du Scharnhorst et la mise hors de combat du Tirpitz permettent à l'Amirauté de 
mieux répartir ses forces. Comme on n'a plus, du moins pour le moment, à fournir la protection de 
navires de combats aux convois de Russie, il n'est plus nécessaire non plus d'affecter des 
destroyers à la protection des grands bâtiments. 11Amirauté et le C en C de la Home Fleet saisissent 
l'occasion pour transférer cinq destroyers, y compris les quatre destroyers Tribal canadiens, au 
commandement de Plymouth," qui a besoin de destroyers d'escadre pour enrayer la menace d'une 
domination allemande dans la Manche avant l'invasion de l'Europe." À titre de compensation, on 
déploie, en mars, les deux plus récents destroyers canadiens à Scapa Flow, l'Algonquin et le Sioux. 
Les bâtiments deviendront les éléments du soutien principal de la MRC à la Home Fleet, et ce 
jusqu'aux derniers mois de la guerre en Europe. 

Contrairement aux destroyers d'escadre précédents de la MRC, l'acquisition de l'Algonquin et du 
Sioux s'est faite après mûre réflexion. Au cours de la conférence de Québec, le vice-amiral Nelles, 
jouant avec adresse la carte de la main-d'oeuvre, obtient l'accord des Britanniques pour le transfert 
de deux destroyers et de deux croiseurs à la MRC (se reporter au chapitre 15). Le transfert est 
approuvé par le Cabinet le 3 novembre, mais on ignore à ce moment quel type de destroyer fera 
l'affaire à la fois à la MRC et à la RN." La MRC s'attend à recevoir des destroyers neufs, mais son 
allié ont en tête de céder quelque chose auquel ils tiennent moins. La liste des destroyers 
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65. 12,4thabaskan, le Haida et l'Iroquois ont immédiatement pris la mer. À la grande déception de l'équipage, le Huron a escorté 
un autre convoi vers la Russie avant de rejoindre les autres Tribal à Plymouth à la fin de février. 
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Le NCSM Sioux, l'un des deux destroyers de la classe « V » de la MRC en 1944. (BAC PA147119) 
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disponibles, produite par l'Amirauté, comprend quatre vieux bâtiments d'avant-guerre, dont deux 
destroyers Tribal, et treize bâtiments neufs; cinq sont destinés à la Home Fleet et le reste au service 
à l'étranger. « Il est probable, écrit le capitaine de vaisseau J.A.S. Eccles, Directeur de la division 
des opérations (Home Fleet) à l'Amirauté, que les Canadiens préféreront des navires neufs, mais ils 
ont déjà quatre destroyers Tribal de la MRC avec la Home Fleet et ce serait une bonne chose qu'ils 
fournissent les équipages du Tartar et de l'Eskimo, qui sont de la même classe »." Une bonne chose 
en effet : les deux destroyers Tribal sont des bâtiments usés et fatigués qui, depuis le début de la 
guerre, ont eu leur part de missions difficiles (l'Eskimo, par exemple, s'est fait arracher la proue au 
large de Narvik et a été lourdement endommagé par une bombe en Méditerranée) et les Canadiens 
auraient fait une grande faveur à la RN en acceptant ces navires. La note du capitaine de vaisseau 
Eccles et son souhait de voir les Canadiens fournir les équipages des deux destroyers Tribal et 
permettre ainsi à la rare main-d'oeuvre britannique d'être affectée à des navires neufs plus utiles, 
sont repris à tous les niveaux de l'Amirauté." 

La MRC refuse toutefois de mordre à l'appât. Réuni le 15 novembre, l'État-major de la Marine, 
avec la crise sérieuse qui menace d'affecter le matériel, convient « qu'il est particulièrement 
important que les navires acquis en ce moment soient les plus récents et qu'ils soient équipés 
d'armes et de matériel modernes ». Il recommande d'informer l'Amirauté que le Canada préfère 
prendre en charge les deux destroyers intermédiaires qui doivent sortir des chantiers en janvier 
1944." Lorsque la réponse est transmise à l'Amirauté par le nouvel Offr sup Marine Ca(L), le 
capitaine de vaisseau F.L.  Houghton," elle est accompagnée d'une clause à l'effet que les navires 
affectés à la MRC devraient être du service domestique. Ces navires étaient habituellement 
destinés à la Home Fleet, plutôt qu'au service en Méditerranée ou en Extrême-Orient, et étaient 
modifiés pour les mers polaires, ce qui les rend plus adaptés aux conditions qui prévalent au 
Canada. Ces stipulations limitent l'offre des Britanniques et, à l'issue d'autres négociations, les 
Canadiens acceptent de prendre livraison du HMS Valentine et du HMS Vixen, qu'ils rebaptisent 
Algonquin et SiouX. 71  

Comme l'a demandé l'État-major de la Marine, les nouveaux destroyers sont équipés 
d'installations et de matériel modernes. Avec un déplacement standard de 1 808 tonnes et une 
longueur de 362 pieds, ils sont plus petits que les destroyers de classe Tribal modifiés, mais leur 
construction longitudinale assure une coque plus résistante. Commandés dès novembre 1941, ces 
navires de classe V incorporent des améliorations qui sont le résultat des leçons apprises pendant 
la guerre. Après les lourdes pertes subies pendant les attaques aériennes des campagnes de Norvège 
et de Méditerranée ainsi qu'à Dunkerque, la RN constate la nécessité d'un tir à grande élévation plus 
puissant et plus efficace et, en conséquence, elle équipe la dernière génération de ses destroyers, 
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70. Houghton a succédé à Price au poste d'Offr sup Marine Ca(L) le 30 octobre 1943. 

71. Offr sup Marine Ca(L) au secrétaire de l'Amirauté, 15 novembre 1943, DOD(H) au OGSN, 29 novembre 1943, OGSN à 
l'Amirauté, 6 décembre 1943, PRO, ADM 1/12564. Même si aucun document ne le confirme, il semble qu'on ait donné aux 
deux nouveaux destroyers des noms de navires de la classe Tribal dans le but de tromper l'ennemi. Lire G.N. Tucker, The 
Naval Service of Canada, Its  Official  Histoiy, II, 93 
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dont l'Algonquin et le Sioux, d'une batterie principale de quatre canons de 4,7 pouces pouvant être 
relevés à 50° (une amélioration importante par rapport aux affûts antérieurs à relèvement maximal 
de 40°) ainsi qu'une batterie à courte portée consistant en un bitube Bofors de 40 mm monté sur 
affût gyroscopique à conduite de tir radar et de quatre Oerlikon bitubes de 20 mm sur affût à 
commande électrique. Une paire de tubes lance-torpilles quadruples de 21 pouces et soixante-dix 
grenades sous-marines sur deux rampes de lancement et quatre mortiers complètent les systèmes 
d'armement. Les navires sont aussi dotés des tout derniers . radars et appareils asdic, y compris le 
radar de veille de type 293 et l'appareil asdic combiné 14401147B. Ils peuvent en outre filer à trente 
et un noeuds avec une excellente autonomie. Leur seul point faible est qu'ils ont été construits 
rapidement et en conformité avec les normes britanniques réduites du temps de guerre." 

Contrairement aux navires de la classe Tribal, ces navires de classe V, ainsi qu'on les appelle 
dans la MRC, sont confiés à deux officiers plutôt jeunes qui ont tout de même déjà commandé des 
destroyers. Le capitaine de l'Algonquin, le capitaine de corvette D.W. Piers, est un ancien élève-
officier du Collège militaire royal du Canada à Kingston qui a passé presque tout son temps en mer 
depuis le début des hostilités. En 1942, Piers, alors commandant du NCSM Restigouche, est aussi 
le commandant de l'escorte des convois ON-137 et SC-107. Il se fait remarquer tant par les 
autorités navales américaines que britanniques (voir Rien de plus noble, chapitre 10) car son 
rapport sur les conditions en mer contribue à améliorer les méthodes et le matériel de la force 
d'escorte de haute mer (se reporter au chapitre 10). Âgé d'à peine vingt-sept ans, et confirmé dans 
le grade de capitaine de corvette depuis le 15 mars 1944 seulement, Piers commande un équipage 
dans les bonnes traditions : l'Algonquin est un des rares navires de la MRC dont l'équipage porte 
toujours la tenue réglementaire et ses performances satisfont toujours aux plus hautes attentes. 
Le commandant du Sioux, le capitaine de corvette par intérim E.E.G. Boak, qui a commandé le 
Skeena pendant neuf mois, contrairement à Piers, commande un navire où la tenue est relâchée, 
les marins y portant surtout le tricot de laine ou le chandail de hockey. Le rendement du Sioux n'en 
souffre pas pour autant. Lefficacité des deux destroyers est d'ailleurs remarquable car leur 
équipage, comme bien d'autres dans la MRC, est dans une large mesure composé d'hommes ayant 
peu ou pas servi en haute mer. Le petit noyau d'officiers, de sous-officiers et de chefs d'équipe qui 
ont accumulé beaucoup de temps en mer obtiennent d'impressionnants résultats avec leurs 
compagnons moins expérimentés." 

Après la mise en service et les essais inauguraux qui ont lieu dans la région de Portsmouth, les 
destroyers se rendent séparément à la base de la Home Fleet de Scapa Flow afin d'y suivre une 
préparation au combat sous la direction d'une section surnommée « Scapa Services ». À ce stade 
de la guerre, cette organisation entraîne toutes les unités des flottes de la RN. Les épreuves qu'elle 
impose aux navires semblent plus exigeantes que la préparation au combat que Gilbert Stephenson 
dispense aux navires d'escorte à Tobermory. Sous la direction du Vice-amiral (D), les navires ont 
trois officiers de la RN à leur bord et s'entraînent dans « tous les types de situations dans lesquelles 

72. Fiche du matériel, NCSM Algonquin, DHP 81/520; March, British Destroyers, 1898-1960 (Londres 1960), 414-18; Whitley, 
Destroyers of World War 11, (Annapolis 1988), 133 

73. MRC, Naval List; Entrevues avec le contre-amiral D.W. Piers et le capitaine de frégate L.B. Jenson, dossiers 
biographiques, DHP; W McAndrew, W Rawling et M. Whitby, Liberation: The Canadians in Northwest Europe (Montreal 
1995), 106, 111 
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un destroyer pourrait avoir à opérer » pendant un programme de préparation au combat de cinq 
semaines." Les deux destroyers canadiens rejoignent ensuite la Home Fleet, juste avant la mise en 
branle de l'opération Tungsten, une attaque aéronavale contre le Tirpitz. Le 30 mars, ils naviguent 
en compagnie de la Force 1, composée des cuirassés Anson et Duke of York, du porte-avions 
d'escadre Victorious, d'un croiseur et de six destroyers." 

On savait grâce au renseignement que la réparation des dommages subis par le Tirpitz lors de 
l'attaque d'un sous-marin de poche au mois de septembre précédent serait terminée à la mi-mars. 
Dès lors, les convois de Russie se trouvent menacés et le cuirassé risque de contrecarrer les plans 
d'une invasion par la mer de l'Europe. Le Tirpitz mouille hors de portée du Bomber Command et, 
comme il est peu probable qu'on puisse répéter l'exploit du sous-marin de poche de septembre 
1943, l'Amirauté demande à la Home Fleet de lancer une attaque avec ses avions de combat 
embarqués contre le Tirptiz qui mouille dans le fjord de Kaa. Puisque des filets de protection 
interdisent l'utilisation de torpilles, les avions de combat Fairey Barracuda devront attaquer avec 
des bombes perforantes d'enveloppe moyenne, depuis une altitude comprise entre 1 200 et 3 000 
pieds. Cette tactique exposera les lourds Barracuda au moment de l'approche, c'est pourquoi la 
surprise et la neutralisation efficace des canons antiaériens seront cruciaux. Au cours du mois de 
mars, les équipages de l'aéronavale perfectionnent leurs techniques contre une maquette grandeur 
nature du Tirpitz à Loch Eriboll. En outre, le British Special Intelligence Service envoie un agent 
dans le fjord de Kaa avec mission de recueillir des renseignements sur les défenses antiaériennes 
et les conditions météorologiques." Le vice-amiral H.R. Moore, l'adjoint de Fraser qui a conçu le 
plan, synchronise l'opération Tungsten avec le passage d'un convoi partant, le JW 58, qui attirera 
les sous-marins allemands dans la mer de Barents. Le convoi effectue la traversée sans encombres, 
protégé par la Force 1. L'Algonquin et le Sioux rejoignent à son point de départ la Force 2, qui se 
compose du vieux porte-avions d'escadre Furious, de quatre porte-avions d'escorte, de trois 
croiseurs et de huit destroyers. 

Selon le plan initial, l'attaque devait être lancée le matin du 4 avril, mais lorsque l'amiral Fraser 

apprend par ULTRA que le Tirpitz fera des essais de vitesse le 3 avril, il devance l'opération de 
vingt-quatre heures." Tôt ce jour-là, « un véritable événement » pour l'aéronavale, quarante et un 
Barracuda, escortés par des chasseurs Corsair, Hellcat et Wildcat, attaquent le Tirpitz en deux 
vagues et réussissent à le prendre complètement par surprise. Plusieurs Canadiens font partie des 
équipages des avions. Le capitaine de corvette D.R.B. Cosh, RVMRC, commande l'escadron 881 de 
Wildcat qui a décollé du porte-avions d'escorte HMS Pursuer, tandis que le capitaine de corvette 
G.C. Edwards, RV1VIRC, dirige les Wildcat du HMS Fencer. Trois autres Canadiens pilotent des avions 
de chasse et le lieutenant de vaisseau TG. Darling, RVMRC, est à la tête d'une section de Barracuda. 
Pendant que les chasseurs mitraillent les postes d'artillerie anti-aérienne, les Barracuda 
s'acharnent sur le cuirassé. Le Barracuda piloté par Darling, septième de la première vague, lâche 

74. Entrevue de Piers, sans date, 177, dossier biographique de D.W. Piers, DHP; R. Baker, Dy Ginger: The Biography of Admirai 
of the Fleet Sir Michael LeFanu (Londres 1977), 53. 

75. Amirauté, résumé de bataille no 27, Naval Aircraft Attack on the 'Tirpitz', Apri11944 (Londres 1945), 3 

76. Ibid, 2-4; Hinsley, British Intelligence in the Second World War, III Pt 1, 271-3; « Government Code and Cypher School Naval 
History: The Naval War 1939 to 1945 », vol. XVII, 138-9, DHP 2000/5 

77. Hinsley, British Intelligence in the Second World War, III Pt 1 , 274 
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Les NCSM Ha/da et Athabascan filant à toute vitesse dans la Manche en 1944. (BAC PA151742) 
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Quatre futurs chefs de l'état-major de la marine, à Plymouth en 1944. De gauche à droite, le capitaine de 
corvette H.S. Rayner, capitaine du destroyer Huron; le contre-amiral A.E Reid, chef de la mission navale à 
Washington, DC; le capitaine de frégate H.G. DeWolf, capitaine du destroyer Haida; et le capitaine de 
vaisseau H.T.W. Grant, capitaine du croiseur Enteprise. (BAC PA 191705) 
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ses trois bombes semi-perforantes de 500 livres depuis une altitude de 2 800 pieds après un piqué 
à 50°. Comme il retraite vers la protection des montagnes, le mitrailleur de bord de Darling voit les 
trois bombes frapper devant la passerelle du cuirassé. Le Tirpitz est touché en quatorze endroits, 
selon l'analyse post-opération. Le navire sera hors combat pendant trois mois et l'aéronavale 
n'aura perdu que trois Barracuda, deux au-dessus de la cible et le troisième qui s'est abîmé en mer 
au décollage." 

EAlgonquin et le Sioux font leur part en acceptant le rôle effacé, mais essentiel, de protection des 
grosses unités de la flotte. Ils sont intégrés à l'écran anti-sous-marin et maintiennent une 
surveillance asdic, demeurant constamment à leur poste dans les différentes formations destinées à 
priver les sous-marins d'une position d'ai torpilles un porte-avion ou un bâtiment de ligne. C'est une 
entreprise à la fois monotone et éprouvante dans les longues nuits ou les interminables périodes de 
brouillard. Comme les formations se déplacent à des vitesses plutôt élevées, les navires risquent à 
tout moment de se perdre de vue à la suite des nombreux changements de route; un officier de quart 
trop lent ou trop rapide à transmettre les indications risque de provoquer une collision avec un autre 
navire, dont les conséquences seraient catastrophiques." 

Les destroyers formant l'écran de protection peuvent aussi être affectés au sauvetage des pilotes 
en difficulté durant les opérations aériennes. Se tenant par la hanche du porte-avions entre 300 et 
400 verges de distance, à l'affût des modifications de route, leur tâche co,nsiste à récupérer les 
pilotes qui ratent leur appontage ou dont les avions sont trop endommagés pour tenter la 
manoeuvre. Lillgonquin recueillera ainsi un Néo-Zélandais obligé de faire un amerrissage forcé 
parce qu'un tir antiaérien avait emporté le crochet d'arrêt de son avion. Grâce au bon entraînement 
des équipages, « le pilote a été ramassé indemne en quelques minutes et a vite repris ses sens une 
fois hors de la mer glacée »." 

Quand les premières nouvelles sur la mission arrivent à l'Amirauté, le nouveau Premier lord de 
la mer, l'amiral Sir Andrew Cunningham, presse immédiatement l'amiral Fraser de frapper encore 
l'ennemi maintenant désorganisé dans l'espoir de maintenir le Tirpitz hors de service plus 
longtemps, voire définitivement. Le vice-amiral Moore propose d'abord de lancer une deuxième 
attaque le lendemain, mais il se ravise en invoquant le succès du premier raid et la fatigue du 
personnel volant. Uamiral Fraser, quant à lui, préfère organiser, avec la coordination du 
Commandement de l'aviation côtière, des frappes contre les navires marchands qui transportent le 
minerai de fer de la Scandinavie. Lamiral Cunningham persiste dans son idée après le retour à 
Scapa Flow de la Force 2 et Fraser finit par accepter, « après un abondant échange de messages 
avec Londres », d'ordonner une autre frappe contre le Tirpitz, « à condition que les conditions 
météorologiques soient favorables et qu'on puisse agir par surprise ». 8 ' 

78. Amirauté, Naval Aircraft Attack on the "Tirpitz," ann. C; CMNO, « The Fleet Air Arm Attack on the Tirpitz at Alten Fiord on 
3rd April 1944 », sans date, DHP 81/520/1650, « Operation Tungtsten 

79. Un terrible exemple de cela c'est produit dans un convoi de Russie en mai 1942 lorsque le destroyer de classe Tribal, HMS 
Punjabi, a littéralement été éperonné et coulé par le cuirassé King George V dans un épais brouillard. Roskill, The War at 
Sea, II, 130. 

80. Algonquin, ROP, 1 mai 1944, ANC, RG 24  (Ace  83-84/167), 695, 1926-DDE-224 

81. Cunningham et Fraser s'étaient déjà affrontés dans le passé et n'entretenaient pas de très bonnes relations. Le fait que 
Churchill ait d'abord pressenti Fraser comme Premier lord de la mer n'a probablement pas aidé, même si ce dernier s'est 
désisté en faveur de Cunningham. Lire J. Winton, Cunningham (Londres 1998), 345-6 et M. Stephen, The Fighting Admirais 
(Annapolis 1991), 81. 
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Une force semblable à celle mobilisée pour l'opération Tungsten, dont font partie l'Algonquin et 
le Sioux, quitte Scapa Flow le 21 avril et atteint le point de lancement au large d'Altenflord deux 
jours plus tard. Les conditions météorologiques sont toutefois « dans l'ensemble défavorables ». 
Après trois jours d'attente dans le secteur, le vice-amiral Moore annule finalement l'opération et 
met le cap au sud pour lancer des frappes contre le trafic maritime au large de Bodo. Malgré des 
conditions de vol moins que parfaites, les bombardiers et les chasseurs coulent trois cargos, mais 
perdent quatre des leurs. Après avoir simulé un raid sur Narvik dans le but d'entretenir la crainte 
d'une invasion du côté allemand, la force d'attaque regagne Scapa le 28 avril." 

Pendant ce temps, le Sioux participe au large de la côte norvégienne à l'opération Pitchbowl, 
dont l'objectif est d'empêcher le transport du minerai de fer de Narvik par les Inner Leads. En plus 
d'interrompre le flux de la précieuse matière première vers les usines allemandes, l'opération 
engendre chez Hilter la crainte aiguë d'une invasion alliée de la Norvège et, en conséquence, les 
divisions de la Wehrmacht qui pourraient être employées ailleurs sont affectées à la défense du 
pays. Lopération Pitchbowl est une attaque conjointe dans laquelle des chasseurs de porte-avions 
doivent couvrir les Bristol Beaufighters du Commandement de l'aviation côtière pendant leurs 
attaques contre les navires marchands près de Stadtlandet. Comme cela se produit souvent dans 
ces eaux toutefois, le brouillard force l'annulation de la mission." Au début de mai, l'Algonquin et 
le Sioux sont de nouveau en mer pour deux autres opérations contre le trafic maritime, les 
opérations Croquet et Hoops, dans les Inner Leads au nord de Kristiansund. Les frappes aériennes 
coulent deux transports et endommagent une raffinerie de pétrole. Les chasseurs abattent en plus 
trois avions allemands. Ce sera la dernière opération de ce genre au large de la Norvège pour les 
deux prochains mois, car les deux destroyers se joignent aux autres navires de classe Tribal qui 
retournant vers la Manche pour se préparer à l'invasion imminente du nord de la France. 

Les destroyers de la MRC constituent de précieux renforts pour les forces de surface nécessaires 
pour contrer les destroyers de la Kriegsman'ne dans la zone d'invasion, mais les stratèges alliés 
doivent aussi prévoir une force de dragueurs de mines suffisamment nombreuse pour dégager des 
passages jusqu'aux plages de débarquement. Pour assembler une force de cent dragueurs de mines 
d'escadre (des navires à coque d'acier suffisamment gros et rapides pour accompagner une flotte") 
en plus d'un contingent de deux cents bâtiments plus petits, on doit faire appel à toutes les 
flottilles de dragueurs de mine qui naviguent dans les eaux britanniques, dont plus de la moitié 
sont des bâtiments de la classe Bangor. Cet effort ne comble toujours pas les besoins de l'Amirauté, 
qui demande l'aide de la MRC." En janvier 1944, le gouvernement canadien approuve le prêt à la 
RN de douze navires de classe Bangor qui seront affectés au dragage des mines et à des tâches 

82. Roskill, The War at Sea, Ill Pt 1,279; Amirauté, The Development of British Naval Aviation, 11, app X 

83. Amirauté, The Development of British Camer Aviation, II, 227, app X 

84. P Elliot, Allied Escort Vessels of World War II (Londres 1977), 553 

85. Amirauté, Operation NEPTUNE: Landing in Normandy (Londres 1947), 36, 49; P Elliot, Allied Minesweepers in World War 
II, (Annapolis 1979), 108-9. 
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d'escorte en Méditerranée, ce qui libérera des navires de la RN pour la Manche. À ce stade, 
par contre, l'Amirauté constate qu'elle ne pourra pas assembler la force de dragage de mines 
nécessaire : dix flottilles de huit dragueurs chacune, en plus des unités de balisage qui se 
composent de dragueurs dont la tâche consiste à baliser les passages déminés avec des bouées dan, 
sans l'aide directe des Canadiens." LAmirauté veut au moins douze et idéalement seize dragueurs 
de mines canadiens pour combler ses besoins. Le Cabinet approuve la nouvelle demande le 
21 janvier 1944. Deux flottilles de dragueurs Bangor, à vapeur plutôt qu'au diesel à cause de leur 
plus grande autonomie, doivent donc se rendre entre le 18 et le 21 février, en groupes de quatre de 
St John's à Plymouth, en passant par les Açores. Le délai est court pour les préparatifs, d'autant 
plus que, les chantiers maritimes britanniques étant surcongestionnés, l'Amirauté exige que toutes 
les modifications soient effectuées au Canada." Cela engendrera des difficultés parce qu'on avait 
remplacé par des grenades sous-marines le matériel de dragage des Bangor que la MRC avait 
transformés en navires d'escorte." 

Au cours des deux premières semaines de février, le chantier maritime de Halifax accueille deux 
navires avec les équipes de systèmes d'armes supplémentaires pour se défendre contre les attaques 
aériennes ennemies et fait de la place pour le matériel de dragage en réduisant l'espace réservé aux 
grenades sous-marines." La réinstallation du matériel de dragage, qui constitue la modification la 
plus importante, se déroule mal, en grande partie parce que le personnel du chantier maritime ne 
connaît pas le matériel et sa fonction. En outre, durant la période d'entreposage, les treuils, pièces 
maîtresses du matériel de dragage, ont été mal entretenus et on n'en vérifie pas l'état avant de les 
installer. Au lieu de redonner à chaque navire ses treuils initiaux, les ouvriers du chantier 
choisissent des treuils au hasard parmi ceux prélevés sur des dragueurs et des corvettes, avec le 
résultat que treize des dragueurs de classe Bangor affectés à l'opération Neptune reçoivent le 
mauvais matériel de dragage, soit des Mk I au lieu du Mk II plus léger. Pour empirer les choses, 
beaucoup sont dotés de moteurs inadéquats et de mâtereaux trop faibles. En conséquence, les seize 
dragueurs de mines Bangor de la MRC prennent la mer équipés de treuils inadéquats et mal 
entretenus (la bête noire du groupe selon le commandant d'un dragueur de mines) et de mauvais 
matériel de dragage dans la plupart des cas." 

86. Offr sup Marine Ca(L) au CEMM, 6 janvier 1944, CEMM à l'Offr sup Marine Ca(L), 10 janvier 1944, ANC, RG 24, 11,740, 
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Après une traversée mouvementée de l'Atlantique Nord, les dragueurs de la MRC arrivent à 
Plymouth dans les premières semaines de mars.' L'Amirauté s'attend à recevoir des navires 
entièrement équipés avec des équipages bien entraînés et se propose d'en faire les 31' et 32' 
Flottilles de dragage de mines. Après un examen minutieux des navires et de leur équipage, le 
capitaine de frégate A.H.G. Storrs, RMRC, officier supérieur des dragueurs Bangor se souvient que 
les inspecteurs de la RN « ont eu de sérieux doutes quant à la compétence des Canadiens ». 
Uofficier responsable de l'entraînement, le capitaine de frégate J. Temple, RN, constate non 
seulement leur manque d'expérience (ils n'ont pratiquement aucune expérience du dragage de 
mines) auquel il faudra remédier, mais conclut aussi que « la majorité des commandants, des 
officiers et des équipages ont l'impression que le dragage de mines était un jeu d'enfant ». 
Sa réaction témoigne peut-être de l'opinion répandue au sein de la fraternité des dragueurs de 
mines que les gens de l'extérieur n'ont jamais accordé à la spécialité la place qui lui revenait. On 
ne peut toutefois nier qu'un seul commandant, trois autres officiers et une douzaine de marins 
possèdent une certaine expérience du dragage des mines. Cette situation, avec les défaillances 
fréquentes des treuils et du matériel, forcent Temple à abandonner son programme d'entraînement 
initial pour recommencer au début." 

Lhabileté que les Canadiens doivent acquérir en peu de temps exige de grandes compétences et 
une navigation précise. Temple et son état-major organisent d'abord quatre ou cinq groupes de 
dragueurs et leur font faire une rotation entre Plymouth, Torquay et Fowey. Le premier groupe, par 
exemple, commence à Plymouth, se rend à Fowey pour un séjour de sept jours afin de vérifier 
l'étalonnage du matériel et s'exercer à maintenir les formations, à virer et à garder les postes, pour 
rentrer ensuite à Plymouth s'entraîner dans les conditions de marée de la Manche et dans la nuit. 
Durant la première partie de l'invasion, la principale tâche des Bangor sera de sectionner les câbles 
des mines à contact à l'aide d'un long câble dentelé ou « drague à fil » qu'on traîne d'un côté ou 
en double, des deux côtés de la poupe. La drague utilisée à cette fin s'appelle drague Oropesa. Elle 
est supportée par un flotteur en forme de gros ballon ou paravane et maintenue sous l'eau à une 
profondeur déterminée à l'aide de « plongeurs » et de « divergents ». Des « cisailles » montées près 
de l'extrémité de la drague sectionnent les orins des mines, qui remontent alors à la surface et sont 
détruites par d'autres moyens, habituellement des armes légères. Deux puissants treuils à vapeur, 
un à bâbord et un à tribord, sur le gaillard d'arrière ou pont de dragage, se déploient pour récupérer 
les câbles qui s'étirent parfois jusqu'à 750 brasses ou 1 371 mètres à l'arrière. On utilise des 
tambours de treuil et une paire de bossoirs pour le levage de ces lourds et encombrants appareils." 
Lorsqu'ils éliminent des mines à contact avec orin à l'aide des dragues Oropesa, les dragueurs 

91. Ils sont ballottés par la mer agitée et ennuyés par des pannes mécaniques. Un dragueur Bangor tombe en panne sèche, le 
pilote portugais d'un autre fonce dans un brise-lame devant Horta, aux Açores, et un autre sectionne accidentellement le 
câble transatlantique dans le même port en remontant son ancre. Lire les compte rendus d'opérations des divers dragueurs 
de mines de classe Bangor, DHP 81/520/8000. 

92. Compte rendu de Temple, 22 avril 1944, DHP 81/520/8000-440/31, « 31st Minesweeping Flotilla e; Entrevue avec le 
lieutenant de vaisseau R. Morrow, sans date, 65-66, dossier biographique de Morrow, DHP; Entrevue avec le contre-amiral 
A.T.G. Storrs, sans date, 39, dossier biographique de Storrs, DHP; Amirauté,« Technical Staff Monograph on British 
Minesweeping, 1939-1945 », sans date, 36, PRO, ADM 189/130 

93. La meilleure description technique du dragage de mines se trouve dans l'ouvrage de l'Amirauté intitulé « Manual of 
Minesweeping e, 1929, PRO, ADM 186/466. Le meilleur ouvrage sur le sujet est celui de P Elliott, Allie Minesweeping in 
World War 7'wo. 
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travaillent normalement en échelon ou en formation en G, dans laquelle tous les navires déploient 
des dragues simples du même bord, ou en formation en H dans laquelle les navires se déplacent 
en ligne de front. On tend parfois une drague A entre les poupes de deux dragueurs qui se 
déplacent en ligne de front. Les treuils défectueux ne facilitent pas l'exécution des manœuvres, 
mais, malgré les heures passées à les réparer, l'entraînement se déroule remarquablement bien." 

À la fin de mars, neuf Bangor participent à l'exercice Gantiy, un exercice de trois jours 
comprenant le dragage d'un champ de mines factice par temps froid, pluvieux et venteux au large 
de Torquay. Les Canadiens s'en tirent raisonnablement bien. Dans l'exercice suivant, baptisé 
Trousers, deux flottilles doivent draguer devant un corps de péniches de débarquement se 
déplaçant entre le Solent et Slapton Sands ,  Neuf Bangor de la MRC prennent part à l'exercice entre 
le 9 et le 13 avril et procèdent à un dragage sur 120 milles qui comprend des manoeuvres 
compliquées, comme un changement de cap à 360° en demeurant en formation de dragage. À la 
fin d'avril 1944, Temple juge que onze des seize Bangor sont « efficaces dans le dragage des 
mines ». C'est le nombre tout juste suffisant pour créer une flottille dans la MRC, mais Temple est 
impressionné par l'acharnement et l'ardeur au travail des Canadiens et ce ne sont que les défauts 
du matériel qui empêchent trois autres navires de terminer leur préparation au combat." Quoi qu'il 
en soit, comme les dragueurs de la MRC sont opérationnels au début de mai, ils entreprennent les 
dragages qui dégageront la voie à travers la Manche pour les forces d'assaut. 

Pendant toute la guerre, la Manche est la scène de combats entre les forces légères des marines 
ennemies. Ces combats se déroulent la plupart du temps la nuit à cause de la puissance des forces 
aériennes en présence. Dans les premiers mois de la guerre, les destroyers allemands mettent à l'eau 
des centaines de mines qui coulent ou endommagent un grand nombre de navires empruntant les 
routes achalandées qui longent la côte est de l'Angleterre jusque dans l'estuaire de la Tamise." La 
chute de la France permet aux vedettes lance-torpilles allemands (E-boat) de se lancer à l'assaut des 
convois côtiers pendant que des destroyers, la plupart à partir de Brest, sèment des mines et 
effectuent de temps en temps des raids contre le trafic maritime au large de la côte sud. Comme il y 
a peu de destroyers britanniques modernes qui ne soient pas affectés à des tâches plus urgentes 
ailleurs, le principal effort des Alliés dans la Manche est assuré par les forces côtières, de petits 

94. Temple fait le récit d'une expérience de hersage : « en mer pour un exercice de deux jours, le cmdt malade resté à terre, le 
lieutenant soignant à l'hôpital la blessure qu'il a subie pendant la remontée d'un ensemble plongeur-divergent sur 30 pieds 
le long du pont avant que le treuil ait pu être arrêté. Le numéro 3, un sous-lieutenant de la RVMRC, est au poste de 
commandement quand le treuil MIS cesse de fonctionner pour la troisième fois et on passe le reste de la journée à récupérer 
à la main la drague. Le navire affecté au balisage des bouées dan connaît des ennuis avec son guindeau et est incapable 
de lever les bouées. Il reçoit l'ordre de placer « la première bouée de chaque bande ». Plus tard, il transmet le message 
« câbles enroulés autour des deux hélices, incapable d'utiliser les moteurs ».  L'exercice terminé, l'officier responsable de 
l'entraînement quitte le navire ancré à 84 brasses [160 mètres] du rivage face au vent; sans moteur; sans électricité sur le 
pont. On répare sommairement le guindeau et on réussit à dégager une hélice durant la nuit. Le navire entre dans le port 
et accoste avec un seul moteur à l'heure du déjeuner ». Journal de bord, Western Task Force, PRO, ADM 199/1555; compte 
rendu de Temple, 22 avril 1944, DHP 81/520/8000-440/31, « 31st Minesweeping Flotilla »; C en C de Plymouth à 
l'Amirauté, 4 avrill 944, ANC, RG 24, 11,740, CS162-1-2 

95. Compte rendu de Temple, 22 avril 1944, DHP 81/520/8000-440/31, « 31st Minesweeping Flotilla » 
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par des avions. Lire Whitley, Germai? Destroyers of World War II (Annapolis 1985), 104 
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navires rapides à coque mince qui parviennent di fficilement à traverser les écrans de protection 
lourdement armés des convois allemands. Les canonnières lancent d'abord des sorties nocturnes 
défensives contre les vedettes allemands qui s'en prennent aux convois côtiers. En 1942, les 
canonnières et les vedettes lance-torpilles (MTB) (dotées d'un armement mieux équilibré de canons 
légers et de torpilles) entament une offensive contre le cabotage allemand, mais les MTB n'offrent 
pas une plate-forme assez stable pour le tir précis des torpilles, l'arme la plus efficace pour couler 
des navires marchands. En 1943, malgré un « bel esprit combatif», les forces côtières britanniques 
ne parviennent pas à fermer la Manche à l'ennemi." La solution que propose l'Amirauté, à cause 
probablement du grand éparpillement de la RN, consiste à intensifier la lutte contre le trafic 
maritime en augmentant le nombre des unités plutôt que la taille des bâtiments des forces côtières. 
En outre, la détérioration de la situation de la main-d'oeuvre dans la RN conduit le Canada à 
accroître sa participation. 

En janvier 1943, le capitaine de frégate K.M. Barnard, un officier expérimenté des forces côtières 
de la RN, communique avec le capitaine de frégate F.A. Price, RVMRC, commandant par intérim au 
Quartier général canadien en Angleterre, pour lui proposer de demander à la MRC de créer des 
flottilles de vedettes lance-torpilles, de canonnières et de vedettes (ML), en y affectant les 
Canadiens qui servent alors dans les forces côtières de la RN. L'Amirauté  fournirait les bâtiments 
et se chargerait de leur entretien si la MRC fournissait le personnel." Price transmet la proposition 
au OGSN en mai 1943, en ajoutant que les officiers les plus prometteurs dans les forces côtières 
pourraient se joindre plus tard aux destroyers d'escadre, « à bord desquels leur expérience du 
pilotage à haute vitesse en tenant la position etc., serait précieuse ». En outre, la couverture par la 
presse britannique des forces côtières « ajouterait certainement à l'idée que la population 
canadienne se fait d'une participation étendue de la Marine royale du Canada dans le théâtre de 
guerre britannique ». Puisque l'Amirauté propose de puiser dans les flottilles de ML au Canada le 
personnel dont elle a besoin et que les officiers de la RVMRC déjà en service à bord des flottilles de 
la RN seraient transférés dans celles des MGB et des MTB, la constitution des équipages ne devrait 
pas présenter de di fficultés insurmontables." 

Le capitaine de frégate Price touche une corde sensible. « C'est excellent pour nos gars des ML 
de travailler pour l'honneur d'être envoyé là-bas, la publicité, etc. », écrit le Directeur du personnel 
de la Marine, le capitaine de vaisseau E.R. Mainguy. Le Directeur de la division des opérations, le 
capitaine de frégate H.N. Lay, est du même avis. Avec la bénédiction du spécialiste interne des 
forces côtières de la MRC, le capitaine de vaisseau P.K. Kekewich, RN, Capitaine (ML) au sein de 
l'état-major de Murray à Halifax, le ministre, Nelles et Mainguy conviennent de confier à la MRC 
le soin d'organiser les équipages d'une flottille de MTB et d'une flottille de MGB, toutes deux 
équipées de navires Fairmile de type D. Le type D est le navire le plus puissant des forces côtières. 
C'est avec ces navires que la MRC désire acquérir de l'expérience; mais l'état-major ne semble pas 
avoir envisagé de créer une flottille canadienne de ML. Ils conviennent que les commandants 

97. Roskill, The War at Sea, III Pt 1, 101. Sur la campagne de la Manche, lire aussi, P Scott, The Battle of the Narrow Seas 
(Londres 1945) et PC. Smith, Hold the Narrow Sea: Naval Warfare in the English Channel, 1939-45 (Annapolis 1984). 

98. Price à Barnard, 6 janvier 1943, ANC, RG 24, 3842, NSS1017-10-23,  p11;  Price au SNB, 29 mai 1943, DHP 81/520/8000, 
« MTBs Generally »,  Pt.  1 

99. Cmdre/capt NC au CNS, 29 mai 1943, DHP 81/520/8000, « MTBs Generally », pt. 1 
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seront choisis parmi les officiers de la RVMRC déjà dans les forces côtières, que ceux-ci seront 
remplacés par des officiers en service dans les flottilles Fairmile B au Canada et que le reste des 
officiers et tous les matelots viendront aussi du Canada. Ces conditions sont acceptées d'emblée 
par l'Amirauté.'" 

Le personnel canadien pour les vedettes lance-torpilles (MTB) commence à arriver en Grande-
Bretagne le 8 novembre 1943. À la fin d'octobre, le capitaine de corvette C.A. Law, RVMRC, qui 
depuis 1941 sert à bord des flottilles côtières dans la Manche, se joint au quartier général à 
Londres (avec le titre d'officier supérieur de la Marine du Canada à Londres, ou Offr sup Marine 
Ca(L)) comme Officier d'état des forces côtières (OEM(FC)). 101  Un mois plus tard, Law est rejoint par 
le capitaine de corvette J.R.H. Kirkpatrick, RVMRC, un autre officier avec une très grande 
expérience qui a mérité la Croix du Service distingué au cours d'opérations dans la Manche.'" 
Kirkpatrick est, selon son navigateur, un chef extrêmement efficace : 

C'était un vrai professionnel et assurément le marin le plus compétent avec lequel j'ai 
servi car il connaissait parfaitement son travail. On l'appelait « le cerveau » à cause de 
sa réputation (méritée) d'être nanti d'un fantastique organe cérébral. Il pouvait suivre 
une piste quelle que soit l'heure du jour ou de la nuit, quelle que soit l'étape de la 
patrouille, sortante ou rentrante; il estimait avec précision la quantité de mazout 
restante, la distance qu'on pourrait encore parcourir, à quelle vitesse, l'état des machines 
et de l'équipage, le moment de relever les hommes ou s'ils avaient besoin qu'on leur 
apporte de la nourriture ou du cacao chaud. Et pas seulement la [MTB] 748; il était le 
père de toute la flottille et nous, jeunes officiers, nous le prenions comme modèle.'" 

Law et Kirkpatrick commanderont les deux flottilles canadiennes de MTB pendant toute la 
guerre. 

Comme on manque de vedettes lance-torpilles de type Fairmile D, la première flottille à entrer 
en service, la 29e, commandée par le capitaine de corvette Law, reçoit des vedettes « courtes » ou 
« MTB de 71 1/2 pieds ».'" Ces vedettes sont l'avant -dernière version de la série MTB construites par 
des chantiers britanniques, comme la British Power Boat, Vosper et Thorneycroft, et elles ont été le 
matériel principal des forces côtières pendant toute la guerre. Les trois moteurs Packard de 1 250 
chevaux poussent les vedettes à près de quarante noeuds dans des conditions optimales, ce qui en 
fait les vedettes lance-torpilles les plus rapides en service. Les vedettes sont équipées de deux 
torpilles Mk 18 de 18 pouces, d'un canon « pompom » de 2 livres à commande électrique monté 

100. Procès-verbal du cmdre/capt NC au CNS, 29 mai 1943, CNS à l'Offr sup Marine Ca(L), 30 juillet 1943, Amirauté à l'Offr sup 
Marine Ca(L), 22 septembre 1943, ANC, RG 24, 3842, NSS1017-10-23,  Pt  1; secrétaire A/D de l'état-major au D Ops et au 
CNS, 9 octobre 1943, DHP 81/520/8000,« MTBs Generally », pt. 1 

101.Tony Law était un très talentueux artiste et le capitaine de vaisseau Houghton l'a autorisé à peindre des tableaux sur la 
guerre pendant cette période; journal de guerre de l'Offr sup Marine Ca(L), octobre et novembre 1943, DHP 81/520/1000- 
5-35 (I); Offr sup Marine Ca(L) à Law, 1" octobre 1943, ANC, MG 30, E 260, vol 1. 

102. Lire, par exemple, Scott, The Battle of the Narrow Seas, 165-167. 

103.Manuscrit de D.B. Wilson, sans date, 105, Dossier biographique de Wilson, DHP. Kirkpatrick, diplômé du CMR en 1938, a 
étudié le droit jusqu'à ce que la guerre éclate. 

104. Compte rendu de l'OEM (FC) dans journal de guerre de l'Offr sup Marine Ca(L), décembre 1944, DHP 81/520/1000-5-35 (I); 
Manuscrit de Law, « White Plumes Astern », ANC, MG 30, E 260, vol. 4. Law a écrit ses mémoires de guerre en 1945 et les 
a revues dans les années 1980, avant leur publication sous le titre de White Plumes Astem: The Short, Daring Lee of 
Canada's MTB Flotilla (Halifax 1989). 
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sur la proue, d'une mitrailleuse Vickers à double canon de .303 pouce montée de chaque côté du 
pont et d'un canon bitube Oerlikon de 20 mm sur la poupe. En outre, le pont est blindé et il y a un 
radar. À cause de leur petite taille, les vedettes offrent peu d'espace de logement (les trois officiers 
et les 21 matelots vivent à terre lorsque les vedettes ne sont pas en mer) et, parce qu'elles sont 
conçues pour surmonter la vague à partir de vingt noeuds, elles martèlent impitoyablement l'eau 
lorsque la mer est un tant soit peu agitée. Les pannes, les performances réduites et l'extrême 
inconfort sont la norme. Le martèlement, fait remarquer le capitaine de corvette Law, « était la 
cause fréquente de sérieux maux d'estomac, sans mentionner les nombreuses fractures, et cela 
finissait par engendrer une tension nerveuse intense.., dans tout l'organisme ».'" 

Les vedettes lance-torpilles Fairmile D disponibles, réservées en priorité aux Canadiens, sont 
affectées à la 65 Flottille de Kirkpatrick. Appelées « Dogboat », les vedettes de type D sont une 
tentative pour rivaliser avec les torpilleurs allemands sous les rapports de la taille et de la 
puissance. Avec une longueur hors-tout de 115 pieds et un barrot de 21 pieds, elles sont les plus 
gros MTB de la RN. Leurs quatre moteurs Packard de 1 250 chevaux sont conçus pour des vitesses 
supérieures à 30 noeuds, mais les nombreuses modifications qu'elles subissent accroissent leur 
déplacement et en réduisent la vitesse maximale à 28 noeuds. Les Dogboats sont très maniables. 
Le large redan de la proue en fait des navires côtiers plutôt secs, l'espace de logement est adéquat 

• pour l'équipage de trois officiers et 27 matelots et elles peuvent transporter un armement plus 
lourd que la version courte. Des variantes existent, mais les premières vedettes de la 65' Flottille 
sont armées de quatre torpilles Mk 15 de 18 pouces, d'un canon de 6 livres Mk VII avec chargement 
automatique monté à l'avant sur un affût à commande électrique, de quatre mitrailleuses Vickers 
de .5 pouce sur deux affûts doubles de chaque côté devant la passerelle, de quatre mitrailleuses 
Vickers .303 montées sur des affûts doubles à l'arrière de la passerelle et de canons bitubes 
Oerlikon de 20 mm à la poupe. Les vedettes de type D ont un plus grand rayon d'action et tiennent 
mieux la mer que les vedettes courtes. De plus, leur puissant armement en fait un dangereux rival 
pour les vedettes lance-torpilles allemands.'" 

En mars et avril 1944, au moment où les vedettes sortent des chantiers navals pour être mises 
en service, les 29' et 65' Flottilles commencent leur préparation au combat à HMS Bee, le centre 
d'entraînement des forces côtières à Holyhead, au Pays de Galles. Sous l'oeil vigilant des vétérans 
des forces côtières commandés par le capitaine de frégate R.F. Swinley, RN, elles s'entraînent au tir 
de torpilles, au tir au canon, à la signalisation, à la navigation, à la tenue de position et aux 
manoeuvres. À la fin de la période de préparation, la 29' Flottille maîtrise tellement bien la tenue 
de position à haute vitesse que Law se vantera plus tard qu'il pouvait s'allumer une cigarette sur 
sa passerelle et lancer ensuite le paquet au capitaine de la vedette voisine pour qu'il en retire une 
cigarette, avant de le passer ensuite à la vedette suivante, en naviguant à 24 noeuds. Le seul 
inconvénient du séjour à Bee est que les unités canadiennes arrivent une à la fois, ce qui complique 
la tenue des exercices en groupe. Les équipages de tous les navires auront néanmoins près de trois 
semaines de préparation au combat avant d'être assignés à leurs postes opérationnels. 

105. Manuscript de Law, « White Plumes Astern », ANC, MG 30, E 260, vol. 4; « List of Equipment and Weapons of 29th MTB 
Flotilla », DHP 81/520/8000-469/29 
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En général, les instructeurs la RN estiment que les Canadiens sont d'excellents candidats et, 
bien que les officiers « soient plus matures et d'un type supérieur à leurs homologues britanniques, 
on leur reproche leur manque de compétence en navigation et leurs réactions trop lentes. « Comme 
les instructeurs le font remarquer au vice-amiral Nelles quand il passe les flottilles en revue en 
avril, « il y a seulement deux catégories de personnel dans la guerre navale côtière : les rapides et 
les morts. Le seul véritable apprentissage de la vitesse, c'est le combat et, à cause d'un manque 
d'expérience, les équipages des navires Fairmile canadiens sont trop lents ». Nelles porte son 
propre jugement : « Les officiers supérieurs sont compétents et expérimentés et tous les autres 
officiers et matelots semblent zélés et enthousiastes. À vrai dire, je n'ai pas vu de meilleurs 
représentants du service naval canadien au Royaume-Uni ».'" 

Les tactiques que les Canadiens pratiquent à Bee ont évolué au cours de la guerre pour mieux 
correspondre à la nature unique des opérations de MTB. Les actions des forces côtières ne 
ressemblent pas aux manœuvres bien réglées qui caractérisent la plupart des engagements de 
surface, mais plutôt des mêlées confuses qui ne durent habituellement que quelques minutes. La 
difficulté à laquelle se heurte le personnel des forces côtières des deux côtés de la Manche consiste 
à lancer une attaque efficace avant que la situation ne devienne trop confuse. Puisque les tubes 
lance-torpilles sont fixes et que les vedettes doivent pointer vers leur cible, on tente de faire feu par 
l'avant ou le travers. Selon un officier expérimenté des forces côtières britanniques, la tactique 
employée au début de la guerre est très simple : « on s'approchait jusqu'à 500 verges de l'ennemi 
grâce aux moteurs auxiliaires, on faisait feu sans aucun réglage, puis on démarrait les moteurs 
principaux et on déguerpissait ». Lorsque le renforcement des unités de défense des convois rend 
la tactique trop dangereuse, les vedettes lance-torpilles s'associent avec des canonnières (MGB) 
pour mener des attaques. Les MGB « s'éloignaient à toute vitesse et engageaient le combat dans 
un secteur différent, attirant l'attention de l'ennemi pendant que les vedettes s'approchaient sans 
bruit pour porter le coup fatal ».'" Comme les canonnières ont une puissance de frappe limitée 
cependant et qu'elles sont surtout affectées à la lutte contre les vedettes allemandes, les vedettes 
lance-torpilles qui attaquent se séparent souvent en deux groupes, l'un attaquant du large et 
l'autre du côté le plus rapproché de la côte. Si un des groupes est détecté, il sert de leurre pendant 
que l'autre tente de se mettre en position de tir sans être vu; si les deux sont découverts, le tir 
défensif se divise en deux. Cette tactique se révélera la plus efficace et sera employée jusqu'à la fin 
de la guerre. 

La 29 Flottille doit composer avec un autre problème. Peu de temps après son arrivée à la base 
d'opération de Ramsgate, on remplace les tubes lance-torpilles des vedettes par des râteliers de 
quarante-huit petites grenades sous-marines de 100 livres. Des informations du renseignement 
électronique et les déclarations de prisonniers de guerre faisant état d'un nouveau type de sous-
marin allemand ressemblant à « un torpilleur submersible » inquiètent les stratèges qui préparent 
l'invasion de l'Europe. La rumeur veut que le Walter ou « W-boot » soit capable d'atteindre la 
vitesse surprenante d'une trentaine de noeuds sous l'eau comme en surface. DAmirauté, inquiétée 
par la menace d'une telle arme révolutionnaire (elle ne possède aucun navire de guerre anti-sous- 

107. Manuscrit de Law, « White Plumes Astern », 18, 46-47, ANC, MG 30, E 260, vol. 4; P.W. Nelles, « Report on the Inspection 
of Canadian MTB Flotillas », 20 avril 1944, dossier biographique de Nelles, DHP 
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marine aussi rapide) transforme en flottilles MGB anti-sous-marines trois flottilles MTB en les 
dépouillant de leurs tubes lance-torpilles. Lintention derrière cette mesure est de pilonner 
les secteurs où l'on pense que les W-boote se trouvent, car on estime avoir peu de chances de les 
localiser avec précision. Les MTB seront guidées par des vedettes ou des frégates équipées d'asdics 
et se déplaçant à grande vitesse en ligne frontale ou oblique, elles lanceront leurs grenades 
sous-marines « perpendiculairement à l'axe de progression estimée de l'ennemi ». Cette tactique 
anti-sous-marine « peu précise et approximative » a peu de chance de succès, mais c'est ce qu'on 
peut faire de mieux avec le matériel disponible.'" La perte de sa principale arme offensive anéantit 
la 29' Flottille. Tony Law écrira des années plus tard : « Il n'y a pas de mot pour expliquer les 
répercussions sur le moral du personnel de la flottille : tout s'écroulait et nos visages s'étiraient 
pendant que nous assistions au dépouillement de notre armement principal et à la perte de notre 
puissance de frappe ». Law se débat âprement pour récupérer ses torpilles, mais malgré les 
pressions de Nelles et Houghton, les grenades sous-marines sont maintenues jusqu'à la mi-juin. 
Quand le moment arrive, l'Amirauté sait depuis deux mois que les rapports sur les « torpilleurs 
submersibles » sont faux."° 

Les flottilles canadiennes rejoignent leurs bases d'opération situées sur chaque flanc du point 
de départ de la prochaine invasion. La 29' Flottille, à Ramsgate, fut placée sous le commandement 
de la marine à Douvres et la 65' Flottille, basée à Dartmouth, sous celui de Plymouth. Elle y 
demeure jusqu'à la mi-mai puis se rend à Brixham dans la baie de Lyme. Leurs principales tâches 
consistent à attaquer le trafic maritime côtier allemand et à contrer l'activité croissante des E-boats 
dans la Manche. Une des premières missions de la 29' Flottille est une opération spéciale en appui 
à l'invasion." Dans la nuit du 16 au 17 mai, quatre vedettes « courtes » couvrent deux vedettes 
lance-torpilles britanniques qui débarquent des ingénieurs qui ont mission de recueillir une des 
mines utilisées par les Allemands pour défendre leurs plages. Même si la mission réussit, elle 
illustre la confusion qui règne souvent dans les opérations de nuit. La vedette MTB -464 de la 29' 
Flottille subit des avaries à la suite d'une collision avec une des vedettes MTB britanniques et doit 
être remorquée par l'arrière jusqu'à sa base, tandis que la vedette MTB -460 fait feu sur l'autre MTB 
britannique qui refuse de répondre à cinq demandes d'identification. Heureusement, la vedette 
finit par s'identifier avant qu'il y ait des blessés ou des dommages importants. Tous les navires 
rentrent à Douvres. On charge la mine à bord d'un camion et l'Armée rentre en triomphe à Londres 
avec son nouveau jouet allemand. ' 12  

Par hasard, les deux flottilles canadiennes entrent pour la première fois en action contre des 
navires marchands ennemis dans la nuit du 22 au 23 mai. Quatre des vedettes de la 29' Flottille 
rejoignent les vedettes courtes de la RN qui sillonnent la mer depuis Douvres à la recherche d'un 
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(General) » 
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convoi côtier allemand qu'on sait être en route entre Dieppe et Boulogne. Arrivant en vue de la côte 
française peu après minuit, les huit MTB entament une patrouille nord-sud par une visibilité très 
mauvaise. À la fin du premier passage vers le sud, trois des navires de la RN perdent le contact 
avec le reste de la flottille et, à 02 h 24, des ennuis de moteur forcent l'autre MTB britannique à 
retraiter. Quelques minutes plus tard dans la partie nord du secteur de patrouille, au moment où 
les vedettes canadiennes commencent à obtenir des contacts radars par tribord, des obus éclairants 
et des traceuses illuminent la nuit. Les vedettes britanniques restantes surprennent des navires 
d'escorte allemands, leur demandant de s'identifier et reçoivent en guise de réponse une grêle 
d'obus. Apercevant les vedettes britanniques qui retraitent vers la haute mer, les vedettes 
canadiennes changent de route et attaquent le convoi. Law, qui voit l'action de son oeil d'artiste, 
en fait une saisissante description : 

Les quatre vedettes ... se sont approchées de l'ennemi. Les relevés du radar et les 
distances sont transmis à intervalles de plus en plus courts au pont. Avec mes 
jumelles, je vois quatre barges d'artillerie anti-aérienne. Les vedettes fendent l'eau et 
le ciel au-dessus de nos têtes est strié des traits rouges de nos obus éclairants mêlés 
aux traits verts des obus éclairants de l'ennemi, et, ici et là, les balles traçantes 
ajoutent leur touche colorée et dangereuse... Des obus anti-personnels de 88 mm 
explosent au-dessus de nos têtes et laissent des nuages de fumée noire. D'autres 
explosent tout autour, soulevant de gigantesques gerbes d'eau. Les terribles 
projectiles de mort dessinent dans l'air de gracieux arcs verts et rouges jusqu'à nos 
fragiles bateaux de bois. Ils dansent au-dessus des flots puis frappent dans un 
crépitement assourdissant. À ce moment, le bruit atteint son paroxysme et l'odeur de 
cordite est suffocante.' 3  

Après s'être rapprochées à moins de 300 verges (une bonne distance pour le tir de torpilles) les 
vedettes canadiennes créent un écran de fumée et se désengagent. Malgré une recherche radar 
soutenue, elles ne peuvent retrouver le convoi et, à 04 h 45, elles mettent le cap sur leur base. Elles 
n'ont subi que des dommages mineurs et aucune perte."' 

Laction de la 65 e Flottille est aussi confuse, mais plus destructrice. À 03 h 27, quatre Dogboat 
approchent de l'extrémité de leur ligne de patrouille au sud-ouest des îles Anglo-Normandes, 
quand ils obtiennent un contact radar avec trois navires marchands et douze navires d'escorte. 
Alors que les MTB cherchent à se placer dans une position favorable pour tirer leurs torpilles, elles 
sont repérées par deux des navires d'escorte. Selon la tactique convenue, les vedettes MTB -735 et 
MTB -726 engagent le combat avec les navires d'escorte tandis que les deux autres, les MTB -727 

et MTB - 745, poursuivent l'attaque aux torpilles. Les deux navires d'escorte sont forcés de s'arrêter 
sous le tir nourri des armes automatiques des MTB, distantes de 100 verges, mais le tir défensif 
des Allemands empêche les MTB -727 et MTB -745 de bien repérer leurs cibles; la dernière lance 
finalement ses torpilles au radar, sans succès. Les deux MTB rompent le combat, mais se font tirer 
dessus par les autres vedettes canadiennes alors qu'elles tentent de rejoindre la formation. Cinq 
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matelots de la vedette MTB - 745 sont blessés par le tir ami et un autre meurt avant d'atteindre le 
port. Deux autres marins meurent lors de l'attaque de la vedette MTB -726 contre les navires 
d'escorte et deux des MTB sont lourdement endommagées. Du côté allemand, un patrouilleur est 
lourdement endommagé. 15  

Ces deux actions illustrent les difficultés qu'engendrent les opérations menées à grande vitesse par 
les forces côtières et les nouvelles tactiques employées pour les surmonter. Elles confirment, avant 
tout, la nécessité de ne pas se faire repérer, car une fois disparu l'effet de surprise, il devient difficile 
de mener des actions efficaces. Les Allemands défendent leurs convois côtiers avec un grand nombre 
de navires d'escorte et, une fois les MTB détectées, il devient presque impossible pour elles de pénétrer 
le mur défensif créé par les dragueurs de mines allemands (M-Boote), les dragueurs de mines à moteur 
(Râumboote ou R -Boote) et les barges d'artillerie anti-aérienne, des chalutiers dotés d'une formidable 
batterie de canons de 88 mm et d'armes automatiques. Oui plus est, le feu d'artifice qui accompagne 
le tir défensif (lueurs des canons, balles traçantes, fusées et obus éclairants) nuisent à la vision 
nocturne et empêchent de bien voir les cibles, à plus forte raison d'atteindre la précision de calcul 
qu'exige une attaque décisive à la torpille. Carme défensive la plus efficace de la vedette MTB est sa 
vitesse, mais même dans les conditions les plus favorables, il lui est difficile de faire feu avec 
précision avec ses mitrailleuses ou ses torpilles lorsqu'elle fonce à 25 noeuds ou plus en sautant sur 
les vagues. Eidentification d'un ami ou d'un ennemi pose aussi des problèmes et il est difficile 
d'évaluer après coup les dommages infligés à l'ennemi. Quoi qu'il en soit, l'exposition aux risques 
inhérents au combat nocturne à bord de petits navires est la meilleure préparation dont peuvent 
bénéficier les flottilles canadiennes avant de se frotter aux rigueurs de l'invasion qui se prépare. 

Malgré ces difficultés, les Alliés jouissent d'un net avantage dans la Manche, la connaissance 
précise des mouvements des bâtiments de guerre et des navires marchands allemands acquise grâce 
aux services de renseignement. En général, l'information ULTRA peut modifier les opérations en 
fournissant des renseignements susceptibles d'être immédiatement exploités et en confirmant ce 
qu'un ancien officier du renseignement appelait le « type de comportement », y compris l'ordre de 
bataille, la disposition et le mode d'opération de l'ennemi. ' 5  Ehistoire officielle du renseignement 
britannique révèle comment le Centre du renseignement opérationnel [Operational Intelligence 
Centre (01C)] de l'Amirauté réussit, avec le temps, à établir « un tableau fiable des habitudes de 
l'ennemi qui montre lesquels parmi les routes de patrouille étaient le plus généralement empruntées 
par les convois, les endroits où ils passent la nuit, les heures auxquelles ils quittent le port et y 
retournent, ainsi que où et quand ils rejoignent leur escorte ».'"  En combinant cette information 
avec celle du renseignement électronique décryptée à l'aide de la clé Heimisch, ou « Dolphin » 
comme l'appelle Bletchley Park, qui fournit une image exacte des mouvements des unités de surface 
de la Kriegsmarine dans la Manche et en mer du Nord, le CRO arrive souvent à émettre des préavis 
d'alerte sur les opérations des Allemands.n 6  Linformation est rapidement transmise sur des lignes 
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de communications protégées (habituellement au moyen de téléphones et de téléscripteurs à 
brouillage') aux officiers supérieurs du renseignement du quartier général integré des 
commandements de Plymouth, Portsmouth et The Nore de la RN. Comme on le constatera aussi avec 
les opérations menées par les destroyers Tribal de la MRC dans la Manche au printemps et à l'été de 
1944, l'information, si elle est reçue à temps, peut avoir une incidence directe sur les ordres de 
prendre la mer transmis aux forces de surface alliées. Cela étant dit, les interceptions ne sont pas 
garanties et, si elles se produisent, elles doivent quand même se dérouler dans la confusion des 
combats. 

En octobre 1943, les commandants de Plymouth et de Portsmouth organisent des expéditions 
de ratissage par des destroyers, appelées Tunnel, contre le trafic maritime au large de la Bretagne 
dans le but de gagner le contrôle nocturne de la Manche, d'affaiblir la puissance des destroyers 
allemands et de perturber les approvisionnements de l'ennemi. Après une traversée de cinq heures 
de la Manche à vingt nœuds, les navires commencent à longer, entre 10 et 15 milles au large, la 
côte échancrée et bordée d'îles de la Bretagne, puis retraitent avant les premières lueurs du jour 
pour éviter que les avions ennemis interrompent leurs opérations. Bénéficiant de l'avantage du 
renseignement ULTRA, les autorités navales peuvent diriger les forces vers les positions les plus 
avantageuses pour intercepter et attaquer l'ennemi. Oui plus est, les rares nuits où les conditions 
météorologiques sont favorables, la diffusion anormale des ondes permet même à la salle des 
opérations à Plymouth de repérer au radar des navires marchands qui longent la côte ennemie. Le 
radar côtier allemand Seetakt est moins efficace, mais il permet quand même de détecter les forces 
de surface alliées qui recherchent des convois et de rassembler les navires dans des ports sûrs tout 
en dirigeant les navires d'escorte sur les agresseurs. 

C'est en partie pour cette raison que les premières opérations Tunnel échouent, parfois avec des 
résultats désastreux. D'un côté, les défenses côtières et les unités navales allemandes ripostent 
efficacement et, de l'autre, les forces des commandements de Plymouth et de Portsmouth montrent 
peu de cohésion. Les bâtiments n'ont jamais navigué ensemble, ils doivent maintenant manoeuvrer 
face à l'ennemi à des vitesses élevées et en formation serrée pendant la nuit. C'est pourquoi 
l'amiral Sir Ralph Leatham, C en C de Plymouth, fait des pressions auprès de l'Amirauté, dès son 
arrivée en août 1943, pour qu'elle assemble une force de frappe homogène et spécialisée dans le 
but d'affronter les destroyers allemands dans l'ouest de la Manche. Dans son évaluation de la 
deuxième opération Tunnel, dans la nuit du 22 au 23 octobre, les destroyers allemands de la 4e 
Torpedobootetille 12 ° coulent le croiseur léger HMS Chwybdis et le destroyer de classe Hunt HMS 
Limbourne, causant de nombreuses pertes en vies humaines. L'amiral Leatham, appuyé par le C en 
C de Portsmouth, annonce que les opérations de ce type devront être menées à l'avenir par une 
division de destroyers d'escadre convenablement entraînée. Il estime que les destroyers Tribal, avec 
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Les capitaines de vaisseau H.T.W. Grant, MRC, et C.P. Clarke, RN, respectivement capitaines des navires 
Enterprise et Glasgow, se félicitent mutuellement après leur victoire sur des destroyers allemands dans la 
baie de Biscay, le 28 décembre 1943. À l'instar des autres officiers et matelots canadiens, Grant fit sont 
apprentissage sur un croiseur britannique avant d'être assigné sur un navire canadien. (Fonds Grant) 
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Le NCSM Haida, un destroyer de la classe Tribal, à Plymouth (Grande-Bretagne) en février 1944. (BAC 
PA115055) 
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leurs puissants canons, constituent le choix idéal, mais l'idée est combattue au sein de l'Amirauté 
par quelques officiers qui préfèrent les bâtiments des types J et K, à cause de leur silhouette trapue 
et de leur batterie lance-torpilles supposée être plus puissante.'" Quand les cinq destroyers Tribal 
(dont les quatre destroyers canadiens version améliorée construits il y a moins d'un an pour servir 
dans la Home Fleet) deviennent disponibles après la destruction du Scharnhorst, on les transfère 
au Commandement de Plymouth pour devenir la nouvelle force de frappe de Leatham, la 10e 
Flottille de destroyers.'" 

À la fin décembre, les Britanniques réussissent à infliger à la force de destroyers allemands 
opérant dans le golfe de Gascogne une défaite majeure qui compense partiellement pour le désastre 
du Chwybdis. Le 28 décembre, les Allemands tentent d'introduire deux forceurs de blocus dans les 
ports français quand dix destroyers envoyés en mer pour escorter un convoi rencontrent le 
HMS Glasgow et le HMS Enterprise, ce dernier sous le commandement du capitaine de vaisseau 
H.T.VV. Grant, MRC. Dans une action bien menée, les croiseurs coupent les destroyers allemands de 
leur base et en coulent trois. Les combats dans la Manche sont par contre plus susceptibles d'avoir 
lieu la nuit. Dans son compte rendu du combat du Chwybdis, l'amiral Leatham note que « l'art du 
combat nocturne avec la nouvelle technique du radar a eu, jusqu'à présent dans cette guerre, peu 
d'occasion d'être mis à l'épreuve et, au commandement de Plymouth dans l'ensemble, peu 
d'occasions d'être appliqué » • 23  

Comme s'il voulait attirer l'attention de sa nouvelle flottille sur ce point, l'amiral envoie dans 
la nuit du 19 janvier, àpres quelques jours et dans certains cas quelques heures de l'arrivée des 
destroyers à Plymouth, les destroyers Tribal de la MRC, l'Athabaskan, le Haida et l'Iroquois, avec 
le HMS Ashanti, effectuer une opération Tunnel avec trois destroyers de classe Hunt, plus petits et 
plus lents. Comme prévu, des difficultés surgissent, surtout avec les communications et la direction 
de la force. Dans son compte rendu de l'opération, le capitaine de frégate DeWolf « recommande 
fortement que les forces de Plymouth s'entraînent aux affrontements nocturnes ».'" La priorité 
d'entraînement devient donc, en février et en mars, la détection de l'ennemi et le lancement d'une 
attaque de nuit, deux opérations qui permettront de déterminer les problèmes du combat de nuit. 
La flottille effectue au moins huit exercices du genre ainsi que des tirs de torpilles et de canons 
dans le but de perfectionner sa technique.'" 
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Afin d'améliorer leur capacité de combattre la nuit, on dote enfin les destroyers canadiens de 
classe Tribal d'un radar d'alerte de surface centimétrique. On profite du long séjour en cale sèche 
de l'Athabaskan, endommagé par des bombes planantes, pour installer le radar de type 276, 
récemment mis au point et qui permet de détecter des objets de la taille d'un destroyer jusqu'à 
douze milles de distance. La rotation motorisée permet au radar d'effectuer des balayages réguliers 
et son antenne, placée haut sur un mât de misaine en treillis, assure des portées optimales et une 
observation dégagée. Les échos radars s'affichent sur un indicateur panoramique (PPI), qui montre 
simultanément les contacts obtenus dans toutes les directions. Il s'agit d'une amélioration majeure 
par rapport aux indicateurs de type A, qui ne montrent que les contacts dans la direction de 
l'antenne. Lorsqu'ils rejoignent le commandement de Plymouth, le Haida,  l'Iroquois et le Huron 
sont équipés d'un radar de type 2710, un appareil plus ancien et moins efficace. Son rendement 
est bon (il peut accrocher des navires de la taille d'un destroyer jusqu'à une distance de neuf 
milles), mais son antenne doit être tournée à la main. En outre, même si le type 2710 peut être 
relié à un PPI, les destroyers canadiens semblent ne posséder que des indicateurs de type A. 

Autre inconvénient majeur, l'antenne doit être installée près de sa source d'alimentation électrique. 
Trop lourde pour les mâts de misaine tripodes des destroyers de classe Tribal de la MRC, l'antenne est 
montée à côté du projecteur, en avant du taud arrière, à seulement 45 pieds au-dessus de la ligne de 
flottaison. Cette position réduit sa portée, mais plus important encore, la superstructure bloque son 
balayage vers l'avant du navire.'" Comme radar d'artillerie, les destroyers possèdent le type 285P, un 
radar métrique datant du début de la guerre, relié à des unités ABU (Auto Barrage Units), qui permet 
un tir précis en visuel et une précision « raisonnable » en tir aveugle.'" Pour l'alerte, la veille aérienne 
et la surveillance de surface, ils possèdent le type 291, un radar éprouvé capable de détecter des navires 
de surface jusqu'à environ neuf milles. Ce radar bénéficie d'une rotation motorisée et est relié à un 
indicateur de type A, mais sa plus grande faiblesse, telle que démontrée sur la route de Mourmansk, 
réside dans la facilité avec laquelle l'ennemi peut capter ses transmissions. C'est pour cette raison qu'on 
ne le met pas sous tension avant d'avoir engagé le combat.'" 

Pour faciliter la navigation près d'une côte dangereuse, les navires sont équipés du radar OH-3, la 
version navale du GEE, qui leur permet d'établir leur position par radiogoniomètrie. LIFF (Identification 
Friend or Foe ou identification ami/ennemi) aide à confirmer l'identité des navires qu'ils rencontrent la 
nuit. Un opérateur qui comprend l'allemand écoute les communications radio à l'aide du récepteur 
appelé « Headache ». Pour améliorer leurs systèmes d'armes, on utilise de la cordite, sans lueur mise au 
point grâce à l'importante contribution de chercheurs canadiens. Cette cordite ne révèle pas la position 
des navires et ne nuit pas à la vision nocturne. Enfin, les munitions traçantes pour les canons de 4 et 
de 7 pouces facilitent la détermination des points d'impact des tirs.'" 

126. Pour une comparaison des moyens techniques des destroyers de la flottille et de l'élaboration des tactiques de combat 
nocturne, lire M. Whitby, « Masters of the Channel Night: The 10th Destroyer flotilla's Victory off lie De Batz, 9 June 
1944 », Canadian Military History, I, No 2. 

127. D. Howse, Radar at Sea (Annapolis 1993), 137-8 

128. Amirauté, Confidential Admiralor Fleet Order 477/1944; Amirauté, Division des transmissions, « RDF Bulletin No. 6 », 3 
mars 1944, PRO, ADM 220/204; N. Friedman, Naval Radar (Annapolis 1981), 195; A. Mitchell.« The Development of Radar 
in the Royal Naiy (1935-1945), Part Il», dans Warship, avril 1980, No 14, 123, 129-30 
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Même si les navires sont bien équipés pour les opérations nocturnes, les deux premières 
opérations Tunnel sont de lamentables échecs. Dans la nuit du 25 au 26 février, le Tartar, 
l'Athabaskan, le Haida, le Huron et le croiseur HMS Bellona (officier en charge, capitaine de 
vaisseau C.EW. Norris, RN), constatent que les contacts radar sur lesquels ils tirent ne sont pas des 
navires mais des rochers. D'autres échos radar qui les embrouillent proviennent d'avions de 
l'aviation côtière volant à très basse altitude près de la côte française. Une meule de foin est tout 
ce qu'ils détruisent. Cinq nuits plus tard, le même groupe prend la mer pour intercepter un convoi 
faisant route vers l'ouest, escorté par quatre torpilleurs, dont les intentions sont découvertes grâce 
à ULTRA.'" Le croiseur est forcé de se retirer à cause d'une défaillance radar, mais les destroyers 
Tribal poursuivent l'action sous le commandement du capitaine de frégate St.J.R.1 Tyrwhitt, RN, 
commandant du Tartar. 

Un peu avant minuit le 1" mars, alors que la force se trouve à une trentaine de milles de la côte 
française, le radar de type 276 du Tartar accroche huit contacts par 180 à dix milles. Le capitaine de 
frégate Tyrwhitt est perplexe. Après avoir suivi les déplacements des contacts pendant une trentaine 
de minutes (à cette distance il est impossible de déterminer si ce sont de grandes E-boats « car rien ne 
laisse supposer que l'ennemi a un nombre équivalent de bâtiments importants dans la région »), il 
prend une route d'évitement et rejoint l'axe de patrouille qu'on lui a assigné. Cinq minutes après avoir 
entamé un premier passage vers l'est le long de la côte de Bretagne, le radar accroche divers petits 
contacts. À 02 h 27z, l'opérateur du « Headache » du Haicla capte le signal « Toni Dora ». Comme l'a 
découvert le commandement de Plymouth en analysant le trafic radio des opérations Tunnel menées 
en octobre précédent, ce signal est l'ordre de tirer les torpilles de la 4 Torpedobootflotille. Tyrwhitt 
ordonne donc de virer de 90° sur bâbord. Neuf minutes après avoir repris sa course vers l'est, le Tartar 
enregistre un autre ordre « Toni Dora ». Tyrwhitt vire encore de bord, tentant sans succès d'illuminer 
la zone où les contacts devaient se trouver. Il croit que les faibles échos radars proviennent de vedettes 
en chasse et, certain d'avoir été repéré par l'ennemi, il ordonne à ses navires de rentrer à Plymouth: 3 ' 

Après cette opération, l'amiral Leatham remplace Tyrwhitt, qui a commandé des destroyers au 
cours des pires opérations en Méditerranée et qui a sans doute besoin de repos, par un officier 
britannique d'expérience, le capitaine de frégate B. Jones. Dans son analyse de l'opération, l'amiral 
Leatham critique la décision de rentrer au port plutôt que de tenter de localiser l'ennemi et laisse 
clairement savoir à la force d'attaque qu'il faut être offensif. Dans les engagements suivants, les 
destroyers Tribal affronteront les torpilles au lieu de les fuir et s'acharneront à trouver et à détruire 
l'ennemi.'" Le capitaine de frégate DeWolf se rappellera plus tard : « J'avais le sentiment à ce 
moment que nous avions raté des occasions de poursuivre des navires, des échos, mais par la 
suite, je me suis dit que si on obtenait un écho, on irait voir ce que c'était. Alors, quand l'occasion 
s'est présentée, nous y sommes allés. C'était simplement par peur des critiques  

130. Amirauté, CRO, « The Use of Special Intelligence in Connection with Operation NEPTUNE », sans date, 18, PRO, ADM 
223/287,  Pt  2 
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Durant le mois de mars et la première partie d'avril, les destroyers de classe Tribal sortent 
presque chaque jour en mer, soit pour les opérations Tunnel soit pour couvrir les navires qui 
installent des champs de mines offensifs au large de la côte de Bretagne. Ce n'est toutefois pas 
avant la troisième semaine d'avril qu'ils engagent l'ennemi. À ce moment, l'information ULTRA 
traitée au centre du renseignement opérationnel indique que trois torpilleurs escorteront un petit 
convoi en partance de Lezardrieux, à l'ouest de Brest. Dans la soirée du 25 avril, après une sortie 
infructueuse dans le cadre d'une opération Tunnel (le convoi avait retardé son départ) le croiseur 
HMS Black Prince et les destroyers de classe Tribal Ashanti, Athabaskan, Haida et Huron quittent 
Plymouth sous la désignation de Force 26. Cette opération Tunnel, contrairement aux sorties 
précédentes plus simples, comprend une surveillance radar par un avion Halifax le long de l'axe 
de patrouille que suit la force d'attaque. En outre, trois vedettes lance-torpilles postées à 
l'extrémité est de l'axe de patrouille tiennent le groupe principal au courant des gestes de l'ennemi. 
Même avec un tel dispositif, la Force 26 a de la chance d'engager l'ennemi. 

À 01 h 30z le 26 avril, la 4' Torpedobootflotille commandée par le Korvettenkapitân F. Kohlauf, 
qui a eu beaucoup de succès contre les premières opérations Tunnel d'octobre 1943, est informée 
par un radar côtier de l'arrivée d'une force d'attaque ennemie qui se trouve alors à dix-huit milles 
au large. Kohlauf décide de maintenir sa route vers l'ouest parce qu'il présume que les assaillants 
poursuivront vers le sud pour intercepter le convoi, qui se trouve sur le flanc ouest de ses trois 
torpilleurs. À 02 h 01 z, il apprend toutefois trop tard que la Force 26 a bifurqué vers l'est et se 
trouve à seulement onze milles devant lui sur un parcours de collision. À ce moment, les destroyers 
allemands sont accrochés par les radars des navires canadiens.'" 

Surpris par la proximité des navires ennemis, Kohlauf augmente sa vitesse et vire de bord. Il 
s'ensuit une longue chasse qui fournit l'occasion d'essayer la nouvelle tactique conçue par le 
Commandement de Plymouth et la 10 FD. La RN avait toujours privilégié la ligne de file comme 
formation de combat nocturne, puisqu'elle permet de préserver l'intégrité de la formation pendant 
les manoeuvres à grande vitesse avec une visibilité limitée. Pendant les opérations d'octobre, la 
formation s'avère toutefois peu maniable et les navires masquent le radar et les canons de ceux 
qui les suivent. Puisque les torpilleurs allemands qui se trouvent confrontés à des forces égales ou 
supérieures réagissent en virant de bord, en lançant leurs torpilles et en retraitant à vitesse 
maximale, il est important de maintenir dégagés les arcs de tir des canons avant des destroyers 
qui les pourchassent et de ne pas obstruer les radars. À cette occasion, deux sous-divisions de 
Tribal sont stationnées à 40° de chaque côté, à une distance d'un mille et demi devant le croiseur 
Black Prince, pour lui permettre d'utiliser ses canons de 6 pouces pour le tir éclairant et assurer 
que les arcs de tir des canons de 4,7 pouces des Tribal soient dégagés.'" 

À 02 h 20z, le croiseur commence à éclairer les torpilleurs à une distance de 3 600 verges. 
Sept minutes plus tard, les destroyers tirent sur la cible en utilisant la lueur des canons ennemis 
(les navires allemands n'utilisent pas de cordite sans lueur) et obtiennent rapidement des coups 
au but. Le T27  est atteint quatre fois en quinze minutes et ralentit son allure à 12  noeuds, ce 

134. C en C de Plymouth à l'OS de la Force 26, 25 avril 1944, DHP 81/520/1650-293/13, « Operations; English Channel »; KTB, 
3 Defence Division, 26 avril 1944, DHP, SGR II 340, PG 73989; KTB, 4th Tolpedobootelotille, « Evaluations of Actions 
Fought by 4th Torpedobootsflotille »,  DL-1F  81/520/8000, « Athabaskan (1)(1944) »; R. Ostertag, « Torpedo Boats in Action 
With Destroyers », dans Truppenprasas, décembre 1980, 4-5, DHP, SGR 11/239 
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qui force Kohlauf à ordonner son retour à Morlaix, non loin de là. Le Haida et l'Athabaskan se 
rendent compte du retrait du bâtiment, mais décident de l'ignorer pour poursuivre la chasse aux 
deux autres torpilleurs. Voyant cela, T27 lance ses six torpilles contre la Force 26 qui le dépasse. 
Les torpilles ratent leur cible, mais le Black Prince exécute une manoeuvre d'évitement vers le 
nord et abandonne l'action. Les destroyers Tribal continuent la chasse, bénéficiant de l'avantage 
de la vitesse sur le T29  et le T24  et exploitant une faiblesse fatale des Allemands, l'obstruction 
de leur radar par un arc d'ombre de 300  au-dessus de la poupe. Les destroyers Tribal parviennent 
difficilement à distinguer leurs cibles parce qu'elles sont hors de portée de leurs obus éclairants 
et que les Allemands mettent à l'eau des bouées fumigènes et des leurres radars pour embrouiller 
la vue. Le compte rendu que le T24  transmet après l'action indique pourtant que « les salves 
étaient peu dispersées et toujours près des cibles ». À 03 h 20z, le T29  vire hors de contrôle avec 
un gouvernail endommagé par une pleine salve du Haida ou de l'Athabaskan et surgit de la 
fumée à quelque 4 000 verges devant le Haida. Les deux navires canadiens ne peuvent rater à 
cette distance et, à 03 h 35z, le T29  n'est plus qu'une boule de feu. Entre-temps, l'Ashanti et le 
Huron poursuivent le T24  vers l'est, mais après avoir perdu le contact, ils rebroussent chemin 
et rejoignent la force de DeWolf qui, en l'absence du Black Prince, occupe le poste d'officier 
supérieur. 

Les quatre Tribal concentrent maintenant leur tir sur le T 29. Lapparition soudaine de 
l'Ashanti et du Huron met fin au torpillage du Haida et les tentatives subséquentes pour achever 
l'ennemi échouent (seize torpilles sont lancées contre le navire immobile et en feu). Les destroyers 
ont plus de succès avec leur artillerie, mais au prix d'une énorme dépense de munitions. Pendant 
plus de trois quarts d'heure, le torpilleur ne fait pas mentir la réputation de bon encaisseur des 
bâtiments de guerre allemands. Il maintient un tir constant de ses armes de courte portée sur les 
destroyers qui l'encerclent, encaisse un bombardement rapproché incessant qui pulvérise sa 
passerelle, tue le Korvettenkapitein Kohlauf et met le feu à une torpille qui projette à l'eau le lance-
torpilles en explosant.'" Finalement, l'équipage saborde le navire et beaucoup périssent en 
abandonnant le navire ou quand des obus explosent autour des radeaux de sauvetage. Les 
vainqueurs, quant à eux, ont été exposés au dangereux tir croisé (le capitaine de frégate DeWolf 
découvre plus tard des fragments d'obus avec des inscriptions anglaises sur ses bâtons de golf) 
et le Huron et l'Ashanti entrent en collision après l'attaque. La destruction du T29,  le plus gros 
bâtiment de guerre ennemi coulé par les forces navales canadiennes, est toutefois une grande 
source de satisfaction, tant chez les équipages que parmi l'état-major du commandant en chef de 
Plymouth.'" Dans son compte rendu de l'attaque, le capitaine du Black Prince écrit : « Il y a peu 
de doute que cet engagement mineur a beaucoup contribué à rehausser le moral déjà élevé des 
équipages qui y ont participé » • 1 " 
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L'Amirauté fait une analyse moins optimiste. Le capitaine de vaisseau St. J. Cronyn, RN, 
Directeur de la division d'instruction et d'état-major (DIEM), critique le Black Prince pour avoir viré 
de bord plutôt que d'affronter l'ennemi, ce qui aurait permis au navire d'éviter la zone des torpilles 
et de maintenir le contact avec l'ennemi. Il ne tient pas compte du fait que le capitaine du croiseur, 
qui n'avait pas beaucoup de champ libre, ignorait qu'il perdrait le contact en virant de bord. Cronyn 
reproche aux Tribal d'avoir laissé le T24  s'échapper alors que le T29,  immobile et en feu, aurait 
pu être facilement pris en charge par un ou deux destroyers. Ces critiques sont justifiées jusqu'à 
un certain point car l'Ashanti a décidé de rejoindre la formation sans en informer DeWolf. Cronyn 
réserve ses commentaires les plus cinglants aux pointeurs qui n'ont pas suivi les procédures de tir, 
avec le résultat que seize torpilles ont raté le T29.  Il termine en disant que « les commandants des 
destroyers et, dans une certaine mesure, les officiers supérieurs de la force, doivent être tenus 
responsables du piètre entraînement au tir de torpilles qui a mené à l'échec de l'arme la plus 
efficace que nous possédons ». 1 " Les officiers d'état-major du Commandement de Plymouth et des 
destroyers de la 10' Flottille ne partagent pas son point de vue sur la valeur des torpilles dans ce 
type d'action. Le sujet devient au cours de l'été un objet de débats. 

Que les torpilles soient une arme de choix, capable lorsque utilisées en masse de causer des 
ravages dans les formations ennemies, ou bien une arme opportune qui complète l'artillerie 
principale d'un navire, demeure une question ouverte. La dernière tendance, à laquelle adhère 
l'amiral Leatham (un spécialiste des torpilles) et le capitaine de vaisseau Jones, peut être perçue 
comme une réaction aux tactiques et à la technologie allemandes de l'heure, surtout dans la 
Manche. Au cours des deux guerres mondiales, les destroyers allemands, lorsqu'ils étaient 
confrontés à des forces égales ou supérieures, ont toujours agi de la même façon : ils virent, 
lancent une gerbe de torpilles et retraitent en vitesse vers le port le plus proche. Devant cette 
situation, Leatham et Jones estiment qu'il serait préférable de concevoir une tactique qui 
garantirait que leur puissance de frappe (l'artillerie à guidage radar) serait utilisée le plus 
efficacement et le plus rapidement possible; on utiliserait les torpilles quand l'occasion se 

présenterait. Cela n'excuse en aucune façon le piètre rendement des torpilles contre le T29,  mais 
explique par contre le peu d'efforts consacrés à l'entraînement au tir de torpilles.'" 

Puisque le Huron et l'Ashanti doivent entrer en cale sèche pour réparer les dommages résultant 
de leur collision et que le Tartar est en radoub, le Haida et l'Athabaskan héritent temporairement de 
l'ensemble des opérations de la 10' Flottille, familièrement appelée par le pont inférieur « F.A.F.0 ». 
(Fooling Around on the French Coast, en langage poli). 141  Leur prochaine mission a lieu dans la nuit 
du 28 au 29 avril, soit la deuxième nuit de l'important exercice d'invasion Tiger. Comme des vedettes 
lance-torpilles allemandes ont réussi à pénétrer l'écran de protection la veille et torpillé deux BDC, 
tuant plus de sept cents soldats américains, il faut accroître la vigilance. Le commandement de 
Plymouth participe à l'assemblage d'une force d'escorte rapprochée pour l'exercice d'invasion et 
l'amiral Leatham réussit à libérer deux canonnières à vapeur, trois destroyers de classe 0 et trois MTB 

139. Procès-verbal de la DIEM, 27 juin 1944, PRO, ADM 199/263 
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affectées aux patrouilles dans la partie sud de la Manche. Au même moment, il envoie huit ML 
mouiller des mines au large de Morlaix, dans le cadre de l'opération Maple, le plan stratégique de 
mouillage de mines en appui à l'opération Neptune, et place le Haida et l'Athabaskan à mi-chemin 
dans la Manche afin qu'ils puissent appuyer à la fois l'exercice d'invasion et l'opération de mouillage 
de mines.'" À 19 h 40, cinq minutes avant que la force de mouillage de mines franchisse la barrière 
et environ trois heures avant que les Tribal prennent la mer, le centre du renseignement opérationnel 
indique à l'amiral Leatham que par ULTRA on a découvert que le T24  et le T27  ont reçu l'ordre de 
se rendre de Saint-Malo à Brest afin de réparer les dommages subis lors du combat survenu trois jours 
plus tôt.'" On ne sait pas à quel moment l'information parvient à l'amiral, mais celui-ci croit qu'il est 
trop tard ou inutile de modifier ses plans; les deux destroyers Tribal prennent la mer à l'heure prévue. 
Ils ignorent apparemment que la nature de leur mission va changer. 

Il s'agit d'une de ces nuits durant lesquelles la propagation anormale des ondes permet à la 
salle des opérations de Plymouth de suivre le mouvement des navires dans toute la Manche, 
compris ceux des Elbing qui longent la côte anglaise. À 03 h 07z le 29 avril, le Haida et 

l'Athabaskan sont envoyés sur une position où ils pourront intercepter les navires allemands. 
À 03 h 59z, l'Athabaskan obtient un contact radar. Il est, comme l'Amirauté l'affirmera plus tard, 
dans la position idéale pour préparer une attaque à la torpille, mais DeWolf exploite sa méthode 
de combat préférée et lance une attaque au canon contrôlée par radar. Cette méthode garantit une 
interception immédiate et évite les épuisantes poursuites comme celle dans laquelle il s'était 
engagé deux nuits auparavant, un élément important avec l'aube qui point et la proximité des 
ports de refuge. La surprise est totale, la première salve frappe autour du T27  et du T24  qui, 
comme prévu, virent et tirent leurs torpilles. DeWolf modifie la course de ses navires afin d'éviter 
les torpilles, mais il limite leur virage à 30° de façon à ce que les canons de 4 pouces de l'arrière 
puissent continuer de tirer des obus éclairants et que les canons de 4,7 pouces d'avant puissent 
tirer sur la cible. On évite aussi de masquer le radar de type 2710 du Haida.1 " La procédure de tir 
de torpilles de l'ennemi est presque aussi défaillante que celle de la 10 Flottille deux nuits plus tôt 
(les six torpilles du T27  et les trois du T24  sont toutes tirées du mauvais côté), mais trois torpilles 
du premier navire sont sur la cible et, à 04 h 17z, avant que les destroyers Tribal aient complété 
leur virage, l'Athabaskan encaisse une torpille côté bâbord qui explose dans la salle du système 
d'embrayage, à l'arrière de la salle des machines. DeWolf crée un écran de fumée pour couvrir le 
navire touché et continue la chasse aux Elbing. 

Dans le bref combat qui suit, les artilleurs du Haida font preuve de la même adresse que trois 
nuits plus tôt. Le T27,  le navire le plus proche, encaisse deux coups près de la ligne de flottaison 
et sa capacité de combat se trouve « gravement réduite par des coups qui frappent en succession 
rapide les affûts quadruples bâbord et tribord de même que le poste de pointage ».'" Le torpilleur 
quitte la formation et sort de l'écran de fumée, s'exposant à la vue du Haida. Encaissant d'autres 
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coups destructeurs, un incendie faisant rage à l'avant et son gouvernail endommagé, le T27  vire 
tant bien que mal en direction de la côte jusqu'à ce que son capitaine décide finalement de 
l'échouer sur les rochers. Le Haida continue de tirer sur le navire pendant encore cinq minutes 
jusqu'à ce qu'il réalise, à 04 h 35z, que sa cible s'est échouée. À 04 h 27z, une puissante explosion 
se fait entendre à l'endroit où l'Athabaskan a été aperçu la dernière fois et, comme on perd le 
contact avec l'autre destroyer allemand qui se trouve à 14 000 verges, DeWolf décide de mettre fin 
à la poursuite à 04 h 33, après une courte recherche.'" 

À bord de l'Athabaskan, le capitaine de corvette Stubbs informe DeWolf au radiotéléphone que 
la situation paraît critique : « Ça semble très grave. Je vire de bord ». À ce moment, un incendie se 
déclare dans les grandes soutes à combustible situées juste derrière la salle d'embrayage. Les 
flammes s'élèvent à une cinquantaine de pieds dans les airs et dévorent tout l'arrière du navire, y 
compris la soute à munitions des canons de 4 pouces. Les obus des canons pom-pom explosent 
dans toutes les directions. Stubbs ordonne aux membres de l'équipage de se tenir près de leur poste 
d'abandon sur le pont supérieur quand une seconde explosion de forte intensité tue presque tous 
les hommes qui se trouvent à l'arrière de la superstructure avant, du côté bâbord, et brûle 
gravement ou projette par dessus bord ceux qui se trouvent du côté tribord.'" Une pluie de mazout 
en feu s'abat sur tout le pont supérieur, infligeant de graves brûlures aux marins qui s'y trouvent 
et aux autres qui sont sur le gaillard d'avant. Les survivants ont cru que le navire avait été frappé 
par une seconde torpille, mais la commission d'enquête qui est mise sur pied après coup conclut 
que l'explosion a été causée par la déflagration de la soute à obus de 4 pouces, étant donné qu'il 
n'y avait pas d'autre navire à proximité.'" 

Toutes les chaloupes de sauvetage et les bouées Carley de l'Athabaskan ayant été détruites, les 
survivants qui réussissent à enjamber le bastingage plongent dans une mer froide et couverte de 
mazout. Le capitaine est du nombre et, à son signal, tous se mettent à chanter en chœur des airs 
populaires de la marine, comme « Wavy Navy Roll Along ». Le Haida arrive une demi-heure après 
la seconde explosion. Il coupe ses machines et se laisse filer sur son élan pendant dix-huit minutes, 
ce qui permet aux hommes de repêcher 42 survivants. C'est une opération délicate et risquée si près 
des côtes ennemies et, avec l'aube qui approche (la 10e Flottille avait reçu l'ordre strict de s'éloigner 
de la côte aux premières lueurs du jour pour ne pas s'exposer à la menace d'une attaque aérienne) 
et une décision qui, à ce qu'on a raconté, poussa John Stubbs à crier, « Get away Haida! Get clear!» 
(Tire-toi de là, Haida! Dégage!). Il s'agit d'un geste héroïque que la tradition navale canadienne a 
retenu davantage pour sa lucidité que pour sa témérité. En réalité, DeWolf n'entend pas Stubbs, 

146. DeWolf, « Report of Action », 29 avril 1944, DHP 81/520/8000, « Haida (Prior 1950) »; KTB, 4' Torpedobootelotille, 
« Evaluation of Action Fought by 4th Torpedobootsflotille », DHP 81/520/8000, « Athabaskan (I) (1944) »; Amirauté, 
Cruiser and Destroyer Actions English Channel and Western Approaches 1943-1944, 12-14 

147. La seconde explosion a fait dernièrement l'objet d'une controverse. Selon un historien, l'Athabaskan a été torpillé par 
erreur par un MTB britannique. Des recherches subséquentes ont toutefois démontré que la seconde déflagration était 
presque certainement le résultat d'une explosion interne. Lire P Dixon,« « 'I Will Never Forget the Sound of Those Engines 
Going Away': A Reexamination into the Sinking of HMCS Athabaskan, 29 April 1944 ». Canadian Milita7 History, vol. 5, 

no 1 (printemps 1996), 16-25; et M. Whitby, « The Case of the Phantom MTB and the Loss of HMCS Athabaskan ». 
Canadian Military History, vol. 11, no 3 (été 2002), 5-14 

148. « Summary of Board of Inquiry into the Loss of HMCS Athabaskan », 3 mai 1944, PRO, ADM 199/263; Whitby, « Foolin' 

Around the French Coast », 60; J. Watkins, « Actions Against Elbings, April 1944 » dans The Manner's Minor, vol. 81, no 
2, mai 1995, 195-206 
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mais à 05 h 15, il n'a pas besoin qu'on le pousse. Après avoir mis à l'eau toutes les chaloupes et 
les bouées du Haida, il met le cap sur Plymouth.' Dès qu'il reçoit les premières nouvelles de 
l'Athabaskan, l'amiral Leatham a envoyé deux MTB pour participer au sauvetage, mais il les 
rappelle, car le jour est sur le point de se lever.' 50  Six survivants grimpent à bord d'un canot à 
moteur dans lequel se trouvent trois matelots du Haida. Grâce à la chance et à une extraordinaire 
détermination, le groupe réussit à traverser la Manche. Quatre-vingt-cinq hommes, récupérés par 
les Allemands, sont faits prisonniers de guerre. Cent vingt-huit hommes périssent. John Stubbs est 
du nombre.' À son retour au port, DeWolf, dont le navire compte maintenant à son tableau de 
chasse deux destroyers détruits en une semaine, apprend du C en C de Plymouth qu'il a été décoré 
de l'Ordre du Service distingué. 

La réaction de l'Amirauté est quelque peu acerbe : « une action malheureuse dans laquelle, 
tout à fait inutilement, nous avons échangé un destroyer Tribal contre un Elbing ». La tactique 
fait encore une fois l'objet d'une controverse. Lorsque le capitaine de vaisseau Cronyn revient sur 
la question de l'entraînement au tir à la torpille devant le Commandement de Plymouth, il reçoit 
l'appui du chef adjoint de l'État-major de la Marine (Conduite de la guerre) qui expose 
personnellement le sujet à l'amiral Leatham. Compte tenu de la tactique adoptée avec un succès 
notable par la 10' Flottille plus tard dans l'année, il apparaît évident que ni Leatham ni Jones 
n'ont voulu modifier leurs tactiques. On ne remet pas en question le comportement de 
l'Athabaskan sous le feu, que la commission d'enquête juge « conforme aux meilleures traditions 
du service ». La commission critique toutefois l'officier des registres confidentiels qui n'a pas suivi 
les ordres permanents qui exigent de débarquer les documents secrets avant qu'un bâtiment 
prenne la mer. C'est une critique fondée car certains documents sont tombés entre les mains des 
Allemands. Si l'on ajoute les déclarations faites par un des survivants durant un interrogatoire, 
l'ennemi de mettre la main sur « des informations de grande importance sur les procédés 
cryptographiques alliés ».'" 

Bien que la perte soit tragique, les Alliés peuvent se permettre de perdre un bâtiment de ce 
type, pas les Allemands. Depuis leur défense fructueuse contre les premières opérations Tunnel, 
en octobre 1943, les Allemands ont perdu cinq destroyers, trois sous les coups des croiseurs 
Glasgow et Enterprise durant l'engagement dans le golfe de Gascogne en décembre 1943, et 
maintenant deux autres sous les coups de la 10' Flottille de destroyers. Il ne reste plus dans la 
partie ouest de la Manche et dans le golfe de Gascogne que le T24  et quatre autres destroyers, 
avec quatre vieux torpilleurs au Havre. Le rendement et le moral de ces forces baissent 
rapidement à la suite de la perte de leurs meilleurs officiers, notamment Kolhauf, tandis que la 

149. Cinquante ans après cet événement, l'amiral DeWolf admet que sa plus grande crainte, qui était de dériver sur une mine 
à orin, n'était pas fondée, étant donné les marées rapides dans cette partie de la Manche. Quant à la menace aérienne que 
craignaient les autorités à terre, elle était négligeable, mais la possibilité de perdre un deuxième destroyer Tribal était trop 
inquiétante pour qu'on s'arrête à de telles considérations. Entrevue filmée par le capitaine de vaisseau F.C. Frewer, 
Seasoned Sailors: Canadian Naval Heritage Videos (Ottawa 1994). 

150. C en C de Plymouth à la 52' Flottille de MTB, 29 avril 1944, DHP 81/520/8000, Athabaskan (I) (1944) 

151. Certains ont été enterrés en sol français. Les habitants de la région se souviennent encore d'eux. Pour l'histoire émouvante 
de PAthabaskan et de ceux qui ont navigué à son bord, lire L. Burrow et E. Beaudoin, Unlucky Lady: The Life and Death 
f HMCS Athabaskan (Toronto 1987). 

152. « German War Diary Concerning Documents Captured From HMCS Athabaskan », sans date, DHP, SGR II/259 
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pénurie de carburant et les attaques des avions et des bâtiments de guerre alliés qu'elles subissent 
chaque fois qu'elles prennent la mer entravent l'entraînement des recrues. Pis encore, les forces 
allemandes sont beaucoup moins nombreuses. En mai 1944, des renforts portent à huit le 
nombre de destroyers de la 10e Flottille et des dizaines d'autres destroyers américains, 
britanniques, canadiens et d'autres forces alliées sont transférés à Plymouth ou Portsmouth en 
préparation de l'invasion. En outre, la réduction du nombre de destroyers allemands signifie que 
l'ennemi disposera de moins de bâtiments de guerre pour organiser une résistance efficace de 
surface contre l'invasion alliée.'" 

153. KTB, Naval Group West, avril et mai 1944, DHP SGR 11340, PG 37579; KTB, 4' Torpedobootsilotille, « Evaluation of Actions 
Fought by 4th Torpedobootetille », DHP 81/520/8000, «Athabaskan (1)(1944) »; KTB, 3 Defence Division, avril 1944, DHP 

SGR 11/340 PG 73989; Whitley, German Destroyers of World War II (Annapolis 1988) 166 



Le capitaine de frégate A.H.G. Storrs, réserviste. Ses connaissances et 
sa détermination furent en grandes parties responsables des succès 
de la mission de la 31 Flottille de dragueurs de mines lors de 
l'opération Neptune. (MDN PMR 93-396) 
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CHAPITRE 17 

L'assaut contre le Nord-Ouest de 
l'Europe juin à juillet 1944 

EN JUIN 1944, UOPÉRATION NEPTUNE, la composante navale du débarquement allié en Europe, 
représente une entreprise colossale et complexe. L'armada qui doit traverser la Manche réunit plus 
de 6 900 embarcations, dont 1 600 navires auxiliaires et cargos, 1 213 navires de guerre et plus 
de 4 100 bâtiments ou péniches de débarquement. La MRC ne fournit alors qu'une fraction des 
navires requis et parmi les 444 navires de guerre principaux, des cuirassés aux dragueurs de 
mines, 316 appartiennent à la Royal Nai 07, 63 à la MRC et 44 à la USN. D'après l'officier historien 
de la MRC participant au débarquement, l'intervention navale canadienne au débarquement de 
Normandie marque le « point culminant de l'essor en temps de guerre de la Marine canadienne... 
et rassemble les fleurons de la MRC ».' 

Les forces navales canadiennes déployées à la mi-mai comprennent : les NCSM Haida, Huron, 
Iroquois, le troisième destroyer canadien de la classe Tribal encore actif étant en réfection au Canada, 
neuf destroyers de la classe River et onze frégates composant les groupes de soutien chargés de 
combattre les sous-marins allemands, vingt corvettes affectées à des tâches d'escorte générale ainsi 
que la 65 Flottille de vedettes lance-torpilles. Ces forces demeurent, selon le déploiement, sous les 
ordres directs du commandant en chef à Plymouth ou à Portsmouth ou de celui des Parages 
occidentaux. Les unités d'assaut relèvent, au plan opérationnel, de l'amiral Sir Bertram Ramsay, RN, 
commandant en chef allié de la force navale expéditionnaire. La contribution de la MRC englobe seize 
dragueurs de mines de la classe Bangor, les destroyers Algonquin et Sioux, la 29' Flottille de vedettes 
lance-torpilles, deux navires de débarquement d'infanterie (de taille moyenne), les NCSM Prince 
David et Prince Heniy, chacun avec un ensemble de barges de débarquement, et trois flottilles de 
péniches de débarquement d'infanterie (de grande taille).' Tel qu'il a été présenté au chapitre 14, le 
Canada fournit également des soldats pour un commando de plage.' 

Les destroyers Tribal, les deux nouveaux destroyers de la classe « Fleet V » et les flottilles de 
vedettes lance-torpilles terminent leur entraînement pendant les mois précédant l'opération 

1. Lieutenant de vaisseau J. George dans la publication de la MNCO intitulée « The Royal Canadian Navy's Part in the 
Invasion ›>. Il souligne que l'apport de la MRC dépasse l'ensemble des forces fournies par les autres marines alliées moins 
importantes. 

2. Bien que les 30 péniches de débarquement d'infanterie (de grande taille) et les 16 péniches de débarquement d'assaut 
proviennent de la USN et de la RN, leurs équipages sont canadiens (voir le chapitre 13). DHP, procès-verbal du Conseil 
naval, 11 novembre 1943; Tucker, The Naval Service of Canada, II, 11, pp. 95-96. 

3. D.G. Chandler et J.L. Collins, éd., The D-Day Encyclopedia, New York, 1994,  p.382;  S.W Roskill, The War At Sea, 1939- 

1945 , III, partie 2, The Offensive, 1st lune I944-14th August 1945, Londres, 1961, pp. 18-9; E.G. Finlay, RCN Beach 
commando'  », Ottawa, 1994. 
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Neptune. À la lumière des leçons apprises au cours de la bataille de l'Atlantique, la MRC offre une 
force anti-sous-marine expérimentée. Cette contribution paraît essentielle. Selon les prévisions de 
certains experts, notamment les scientifiques affectés à la recherche opérationnelle et le chef de la 
division de guerre anti-sous-marine à l'Amirauté, l'évaluation des pertes en navires oscille entre 
20 et 25 par jour.' Ce taux est naturellement inacceptable et, par conséquent, les responsables de 
la planification rassemblent une force anti-sous-marine de plus de 200 navires, répartis en dix 
groupes de soutien, dont quatre canadiens, pour contrer la menace. L'organisation des convois de 
l'Atlantique Nord est adaptée en fonction des circonstances. Ainsi, on annule les convois lents des 
séries SCIONS, tout en multipliant les convois rapides des séries HX/ON. Les seules formations 
laissées à la force d'escorte du milieu de l'océan sont les groupes C canadiens, chacun composé 
d'une frégate et de quatre ou cinq corvettes. Les frégates des groupes de soutien canadiens GE 6 
et GE 9, déjà constitués, de même que les destroyers des nouveaux groupes GE 11 et GE 12 forment 
les principaux composants des forces anti-sous-marines canadiennes affectés à l'opération 
Neptune.' 

Les officiers supérieurs des groupes de soutien canadiens possèdent une bonne expérience de 
la guerre anti-sous-marine, mais comme le veut l'habitude, un seul ne provient pas de la Royal 
Navy. Uexception étant le capitaine de frégate J.D. Prentice de la MRC, du 1 le Groupe d'escorte, qui 
avait orchestré la destruction de l'U 501 en septembre 1941 et qui a joué un rôle majeur dans la 
mise au point des méthodes d'entraînement et des tactiques pour les navires d'escorte chargés de 
défendre les eaux canadiennes. Les frégates et les destroyers de ces groupes de soutien sont bien 
armés pour la guerre ASM : ils possèdent minimalement un appareil asdic modèle 144, un 
« hérisson » et, pour la plupart, un radar de 10 centimètres. Par contre, l'équipement des corvettes 
canadiennes engagées dans l'opération Neptune est moins efficace. La plupart sont munies d'un 
radar modèle 271, mais trois corvettes ont des radars de fabrication canadienne RXC et SW2C, 
moins efficaces, et deux navires attendent encore leur modernisation (prolongement du gaillard 
d'avant, ajout d'un « hérisson » et de gyrocompas). À l'instar de leurs prédécesseurs déployés en 
Méditerranée à la fin de 1942, chacun de ces navires a été équipé de six canons antiaériens de 
20mm Oerlikon pour contrer les attaques aériennes et des E-Boat. La plupart des corvettes ont 
mené leur préparation au combat dans les îles Somers, aux Bermudes, mais les équipages sont en 
général beaucoup moins expérimentés que ceux des groupes de soutien.' 

Une instruction accélérée permet de remédier partiellement à l'inexpérience. Tous les navires de 
guerre ASM, c'est-à-dire les corvettes, les frégates et les destroyers, suivent un entraînement 
préparatoire dans les Parages occidentaux. Cette instruction se compose de trois ou quatre jours 
d'exercices au port, d'un cours de lutte contre les E-Boat dispensé aux capitaines et aux officiers 
navigateurs à l'école tactique de Liverpool, ainsi que des cours intensifs pour les autres membres 
d'équipage. Les navires prennent ensuite la mer pour procéder à des exercices d'artillerie de trois 

4. Amirauté, note de service du directeur de la recherche opérationnelle navale, « The Case for Increasing the Number of A/S 
Escorts Involved in OVERLORD », avril 1944, PRO, ADM 219/120; F.H. Hinsley, British Intelligence in the Second World 
War: Its Influence on Strategy and Operations, Londres, 1988,111 partie 2, pp. 95-97. 

5. « The First Year of Canadian Operational Control in the Northwest Atlantic », sans date, pp. 6-10, DHP, 81/520/8280, boîte 
1, v. 1. 

6. Tables d'équipement des navires, DHP, SHM 8000; Note de service du directeur de la division de la guerre et de l'instruction 
« Fitting of Additional Oerlikons in Corvettes », 28 avril 1944, LAC, RG 24 (Acc 83-84/167), 2137, S15400-331, partie 1. 
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jours – phase qui culmine par un autre jour de manoeuvres au combat à Lame, en Écosse. Chaque 
groupe effectue également des exercices échelonnés sur deux jours et deux nuits, pendant lesquels 
l'équipe d'instructeurs place les marins face à différents problèmes. Comme le rappelle un des 
officiers, « les corvettes devaient décocher des obus éclairants et des obus explosifs vers des cibles 
remorquées. Pendant qu'elle menait un simulacre d'attaque contre un sous-marin au moyen de 
grenades Mills,  une corvette pouvait soudainement être assaillie par un avion larguant de vraies 
munitions autour d'elle, tandis que l'officier instructeur affecté au navire allumait un de ses pétards 
produisant un bruit de tonnerre  ».  Cet entraînement rigoureux et intense prépare bien les équipages 
aux différents types d'attaques. Néanmoins, comme les marins le réaliseront, il est impossible de 
reproduire les conditions particulières de détection asdic caractéristiques de la Manche. 

Les dragueurs de mines canadiens constituent un ajout important aux forces navales 
rassemblées pour l'opération Neptune. Ces navires doivent jouer un rôle essentiel pour le 
débarquement des troupes amphibies-59 d'entre eux furent déployés lors des débarquements en 
Sicile et 47 à Salerne. Ils doivent nettoyer un passage jusqu'à la zone de débarquement, dégagent 
les abords immédiats en vue de l'assaut tout en préservant une zone sécuritaire au large des côtes. 
Sans nécessairement affronter directement l'ennemi, comme ce fut le cas en Sicile et à Salerne, ces 
opérations sont exigeantes et une résistance importante est prévue en Normandie alors que les 
champs de mines représentent un élément névralgique des défenses ennemies. Les services de 
renseignement naval surveillent depuis le début de l'année les messages transmis par les navires 
allemands affectés au minage. Face à la qualité variable des renseignements recueillis, les 
responsables de la planification émettent l'hypothèse qu'un champ de mines continu bloque la baie 
de la Seine, jusqu'à une distance de sept à dix milles au large. Il faudra donc nettoyer dix corridors 
à travers la zone minée pour assurer le passage des troupes d'assaut. Les dragueurs de mines 
compteront donc parmi les premiers navires à approcher les plages de débarquement, où la 
résistance sera vive.' Uamiral Ramsay exprime ainsi ses craintes face au problème du déminage : 
« Sans doute, écrit-il dans son journal, que les mines constituent le plus grand obstacle à notre 
réussite et si nous parvenons à gagner les côtes ennemies sans que la cohésion en souffre et sans 
subir de lourdes pertes, c'est que nous aurons eu beaucoup de chance ». 9  

Les navires canadiens Caraquet, Cowichan, Malpeque, Fort William, Minas, Blairmore, Milltown, 
Wasaga, Bajeeld et Mulgrave (les deux derniers servant de baliseurs), devenus opérationnels au 
début de mai, forment la 31 Flottille canadienne de dragueurs de mines. Le commandant du 
Caraquet, le capitaine de frégate A.H.G. Storrs de la RMRC commande la flottille. Quant aux autres 
Bangor canadiens, ils sont intégrés à des flottilles britanniques : le Vegreville, le Kenora, le 

7. Woodstock, ROP, 1" juin 1944, LAC, CS161-89-3, RG 24, 11739. MNCO, récit B, 61; voir aussi « Information on proficiency 
of corvettes from Work-up Programmes », fiches sur le degré d'efficacité et de préparation dans LAC, RG 24, 6909-6911. 

8. Même s'il n'est pas complété au moment du débarquement, l'état-major allemand avait l'intention de poser une ceinture 
de mines le long du littoral nord-ouest de la France et de la Belgique. Voir E Ruge, Sea Warfare,  1939-1945,  Londres, 1957, 
p. 285; Amirauté, NID, Gennan Mine Warfare, 1939-1945, Londres, 1947, pp. 96-99; Amirauté, CRO, « The Use of Special 
Intelligence in Connexion with Operation NEPTUNE », janvier 1944-septembre 1944, 71-3, PRO, ADM 223/287, partie II; 
Hinsley, British Intelligence in te Second World War, III partie 2, pp. 91-4; Amirauté, Operation NEPTUNE.. Landing in 
Normandy, Londres, 1947, p. 49. 

9. Ramsay, journal personnel, 24 mara 1944, Centre d'archives Churchill, Cambridge, RMSY 8/26. Ce document a été publié 
par R.W. Love et J. Major dans The Year of D-Day: The 1944 Dialy of Admirai Sir Bertram Ramsay, Hull, Royaume-Unis, 
1994. 
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Guysborough et le Georgian s'ajoutent à la 14 Flottille, le Canso à la 16' et le Thunder à la e. Pour 
Storrs, l'affectation à la Force opérationnelle de l'Ouest, qui ouvre les passages des groupes 
d'assaut américains, est une « amère déception ». Néanmoins, les navires Bangor de la MRC, dont 
certains viennent d'être dotés de l'appareil de navigation électronique DECCA, participent aux 
opérations déblayant un passage à travers la Manche pour les forces de débarquement.' 

Les unités de la MRC participant directement à l'assaut, c'est-à-dire les navires de 
débarquement d'infanterie, les péniches de débarquement et le commando de plage sont réunis la 
veille de l'opération. En fait, parmi les formations canadiennes devant prendre part aux opérations 
combinées, le commando de plage W est le dernier préparé. Les premiers soldats arrivent au 
Royaume-Uni le 30 octobre 1943, après avoir suivi l'instruction de base sur les manoeuvres 
amphibies en Colombie-Britannique, et ils commencent à s'entraîner au début de novembre à 
l'École d'instruction des commandos de plage d'Ardentinny, en Écosse. Les futurs commandos y 
apprennent le métier : comment organiser les plages de débarquement et assurer le déplacement 
sûr et ordonné des troupes, des véhicules et du matériel sur les plages, ainsi que les procédures de 
déminages, de destruction des pièges et des autres obstacles. En avril 1944, le commandant de la 
Force J, le commodore G.N. Oliver de la RN, décide toutefois de ne pas utiliser le commando de 
plage de la MRC pour le débarquement en Normandie. Il y a suffisamment d'unités de la RN et le 
commando W ne dispose pas d'unité de transmissions. Cette décision est amère. Les Canadiens, 
qui n'ont pas été informés de la décision, poursuivent leur entraînement et ils espèrent évidemment 
participer aux premières phases du débarquement, sinon à l'assaut proprement dit." 

L'amiral Ramsay, qui prend son commandement le 25 octobre 1943, relève directement du chef 
suprême des Forces alliées, le général Dwight Eisenhower, au même titre que les commandants en 
chef des armées de terre et des forces aériennes, le maréchal Sir Bernard Montgomery et le 
maréchal en chef de l'aviation Sir Trafford Leigh-mallory. Les responsabilités de Ramsay consistent 
à exercer « un commandement et un contrôle général sur l'ensemble des forces navales, à part 
celles qui assurent une protection éloignée », et « un commandement direct dans la 'zone de 
débarquement' le long des côtes françaises ». Il doit collaborer non seulement avec les chefs 
britanniques commandant des formations, qui « continueront à assumer leurs fonctions et leurs 
attributions normales, sauf dans la zone de débarquement » 12 , mais aussi avec les commandants 
américains des forces navales prenant part au débarquement. Il existe certaines rivalités 
personnelles et interarmes entre les chefs suprêmes. Cependant, il ne laissera jamais ces frictions 
influencer ses préparatifs. Ayant planifié l'opération Torch en 1942 et l'opération Husky en 1943's 
et commandé l'intervention des forces navales, Ramsay est le chef le plus expérimenté et le plus 
apte à planifier les actions amphibies prévues pour Neptune: 4  

10. Entrevue avec Storrs, sans date, 43, fichier biographique de A.H.G. Storrs, DHP. 

Il.  Brooke, « Royal Canadian Navy—Combined Operations Activities », 19 janvier 1944, LAC, RO  24, 1250, 1037-34-7, partie 
2; note de service, 12 avril 1944, note de service pour le dossier de l'Offr sup Marine Ca (L), 19 avril 1944; le chef du 
commando de plage W à la MNCO, 19 juin 1944, LAC, RG 24, 11,720, C 533-17-1; A.C. Hampshire, The Beachhead 
Commandos, Londres, 1983, pp. 56-57; Finley, RCN Beach Command "W" pp. 33-34, 37-39. 

12. Ramsay, ON, 10 avril 1944, ON 1, 1-2, DHP 81/520/1650, « Operation NEPTUNE ». 

13. 1:amiral Sir Andrew Cunningham déplore que lord Louis Mountbatten revendique être l'auteur de ces plans. 

14. Lettre de Cunningham à Ramsay, 21 novembre 1942, centre des archives sur Churchill, Cambridge, RMSY 8/21; Love et 
Major, dans The Year ofD-Day, décrivent le rôle de Ramsay dans la direction des opérations amphibies. 
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Dans le cadre de l'offensive contre le nord-ouest de l'Europe, les forces navales ont pour mission 
de « permettre l'arrivée sûre et ponctuelle des troupes d'assaut sur les côtes, de protéger les 
manoeuvres de débarquement et d'assurer subséquemment le soutien et le maintien opérationnel 
ainsi que la rapide montée en puissance de nos forces débarquées ». La Force opérationnelle de l'Est, 
commandée par le contre-amiral Sir Philip Vian, RN, appuie les manoeuvres de débarquement de 
troupes britanniques et canadiennes tandis que la Force opérationnelle de l'Ouest, sous les ordres 
du contre-amiral A.G. Kirk, USN, appuie le débarquement des troupes américaines. Le 
commandement des navires d'escorte et des forces navales côtières relève toujours du 
commandement de leur port d'attache britannique respectif, quoique certaines unités relèvent 
directement des deux commandants de force opérationnelle pour la phase du débarquement. Parmi 
les troupes engagées, trois divisions aéroportées parachutées sur les flancs de la zone de 
débarquement, au-delà des rivières Vire et Orne, mèneront l'assaut initial. Par la suite, des troupes 
débarqueront à cinq endroits différents : d'est en ouest, la 3' Division britannique sur la plage Sword 
à Ouistreham, la 3' Division canadienne sur la plagefuno à Courseulles, la 50' Division britannique 
sur la plage Gold à Asnelles, la 1" Division américaine (complétée par une équipe de combat 
régimentaire provenant de la 29' Division américaine) sur la plage Omaha à Saint-Laurent, et 
finalement la 4' Division américaine sur la plage Utah à Varrevilles. Il y a cinq forces d'assaut naval, 
désignées par les lettres S, J, G, 0 et U, correspondant à chacune des cinq plages de débarquement. 
Les forces d'attaque B et L vont transporter respectivement la 7' Division blindée britannique et le 
reste de la 29' Division d'infanterie américaine, chargée d'entreprendre la consolidation de la tête 
de pont, dès que les premières troupes auront avancé à l'intérieur des terres.' 

Les nombreuses directives opérationnelles s'appliquant à l'opération Neptune incluent vingt et 
une fonctions distinctes, du minage aux manoeuvres visant à tromper l'ennemi. Elles incluent 
aussi les programmes de chargement ainsi que la pose de pipelines sous-marins. Les dix flottilles 

' de déminage rattachées à la flotte, comprenant chacune deux dragueurs de mines et trois ou quatre 
baliseurs, ouvrent la voie à l'ensemble des forces navales à travers la manche, jusqu'aux plages de 
débarquement. Les commandants des forces opérationnelles ont aussi à leur disposition quinze 
autres flottilles de dragueurs de mines, composées de bateaux plus petits, pour « contrer la menace 
des mines ennemies dans leur zone respective ».'' En longeant la côte de l'Angleterre, les navires 
affectés à l'opération Neptune utilisent les chenaux déminés pour les convois navigants dans les 
eaux intérieures. À partir des axes maritimes côtiers, quatre chenaux balisés mènent à la zone 
déminée Z, d'un rayon de cinq milles, avec un centre situé à environ huit milles au sud-est de l'île 
de Wight. À partir de la zone Z, rapidement surnommée « Piccadilly Circus », huit chenaux balisés, 
désignés collectivement de « Spout », mène au sud vers la barrière de mines allemandes s'étendant 
au sud de la latitude de 50° à l'embouchure de la baie de la Seine. À partir de la limite nord de la 
barrière de mines, chacune des dix flottilles de dragueurs de mines déblaye un chenal de 400 à 
1 200 verges de large pendant que les baliseurs délimitent les voies au moyen de bouées 
lumineuses disposées à intervalles d'un mille. Une fois parvenus dans le champ de mines, les 
dragueurs poursuivent l'ouverture d'un passage jusqu'aux positions de mise à l'eau situées de sept 
à dix milles au large de la côte française. Leur deuxième mission débute ensuite. Elle consiste à 

15. Ramsay, ON », ON 1, 2. 

16. Mid, 0N6, 2. 
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établir des axes déminés pour permettre le passage des navires de bombardement et des lieux de 
mouillage pour les navires d'attaque. La tâche d'ouvrir des corridors déminés pour les navires 
chargés de l'appui-feu mène les unités de déminage à la limite des eaux profondes, en deçà d'un 
mille et demi des côtes françaises. 

Après l'heure H, les dragueurs de mines entreprennent la troisième phase du plan : 
l'élargissement progressif des dix chenaux d'approche jusqu'à ce que deux larges passages aient 
été nettoyés dans les secteurs respectifs des forces opérationnelles. Il faut également déminer des 
axes latéraux au nord des plages pour les péniches de débarquement et les navires 
d'approvisionnement de plus grande taille. Une fois leur mission de déminage terminée, les 
groupes de dragueurs de mines doivent neutraliser les mines éventuellement posées par les 
Allemands après le débarquement. En somme, les ordres prévoient 76 « séries » de balayages 
distinctes, chacune devant être terminée avant d'entreprendre la série suivante. Cela étant, les 
contacts éventuels avec des bâtiments allemands ne doivent nuire à l'opération. Les ordres 
insistent sur le fait que « le but de chaque flottille est de tracer un chenal déminé pour la force 
navale qui l'accompagne » et « celle-ci sera obligée de se faufiler par un chenal étroit à travers des 
eaux truffées de mines, ne pouvant compter pour sa sécurité que sur les dragueurs de mines. Même 
en cas d'accrochage sérieux, il est donc essentiel que chaque flottille concentre ses efforts sur le 
déminage ». 17  

Les dragueurs de mines sont exposés. Selon l'horaire prévu, les flottilles doivent pénétrer la 
ceinture de mines allemandes au début de la soirée du jour J, directement en vue des batteries 
côtières. L'obligation de demeurer en formation, de maintenir les trajectoires et les vitesses 
prescrites font redouter de lourdes pertes sous les feux des E-boat et des batteries côtières. Par 
conséquent, dans les diverses flottilles, un navire sur trois est placé en réserve pour remplacer les 
pertes, ce qui laisse à chaque flottille six dragueurs pour déblayer un passage à travers les champs 
de mines, en plus des baliseurs nécessaires pour délimiter les passages déminés. 

Les navires de bombardement suivent dans le sillage des dragueurs de mines. Pour escorter les 
troupes d'assaut, Ramsay dispose de sept cuirassés, deux canonnières (bâtiments de 
bombardement côtier à faible tirant d'eau, équipés de canons de 15 pouces montés sur tourelle), 
24 croiseurs et 74 destroyers. La moitié des 108 navires chargés de l'appui-feu appartiennent à la 
Home Fleet, incluant les destroyers canadiens Algonquin et Sioux, et 40 à la USN. Les autres 
navires sont des unités de la France libre, de la Norvège, de la Pologne et des Pays-Bas.' 
EAlgonquin et le Sioux font partie de la force d'appui-feu E, en compagnie des croiseurs HMS 
Belfast (navire amiral) et Diadem, de cinq destroyers de la flotte anglaise et de quatre destroyers 
de la classe Hunt, trois norvégiens et un de la France libre. Soutenant la Force opérationnelle J, qui 
amène la 38  Division d'infanterie canadienne et les Royal Marines à la plage Juno, ces navires 
protègent les forces d'assaut contre les navires ennemis durant la traversée de la Manche. En cas 
d'attaque, les transporteurs et les péniches de débarquement « doivent presser le pas et laisser les 
escorteurs affronter les forces ennemies ». Les mines demeurent la principale menace et les navires 
doivent demeurer à l'intérieur des chenaux nettoyés, éviter le sillage du navire précédent et 
surveiller attentivement la surface de l'eau pour repérer les mines non détectées. Les mines 

17.  Ibid,  06, 7. 

18 . Roskill, The War at Sea,111 partie 2, p. 32. 
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L'équipement d'un dragueur de mines était assez complexe et sa manipulation nécessitait beaucoup d'effort. 
Les matelots mettent la loutre à l'eau, le flotteur y est déjà. Il est à noter que le navire est toujours armé de 
charges anti-sous-marines puisque les dragueurs de mines participaient aussi à la guerre contre les U-boat. 
(MDN NP 1415) 



258 Chapitre 17 

Deux torpilleurs de la 29 Flottille, été 1944. Notez que même si le torpilleur no. 466 a réinstallé ses lance-
torpilles, l'autre navire est toujours muni de rails pour les grenades anti-sous-marines. Ces charges avaient 
été installées pour contrer la menace de petits sous-marins rapides, menace qui ne se matérialisa jamais. 
(MDN 1T 309) 
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Préalablement au débarquement en Normandie, des hommes du Highland Light Infantty of Canada de la 9' 
Brigade en réserve de la 3' Division d'infanterie canadienne montent à bord d'un gros chaland de 
débarquement d'infanterie de la 262' Flottille de la MRC. (BAC PA206494) 
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dérivantes ne peuvent être neutralisées « avant d'avoir la certitude que les Allemands connaissent 
l'assaut ». Les navires d'escorte ont l'obligation de maintenir le silence radar durant la traversée, 
sauf pour émettre de façon intermittente avec le radar d'alerte en surfaCe. 19  

À destination, les navires doivent bombarder « les batteries de défense côtière et celles à 
l'intérieur des terres qui pourraient atteindre les plages de débarquement ou ses abords maritimes, 
jusqu'à ce que toutes les batteries aient été capturées ou détruites », ainsi que les ouvrages 
défensifs sur les rives mêmes « durant l'approche finale et l'assaut consécutif ». Par la suite, les 
navires de bombardement appuient l'armée « en pilonnant les batteries mobiles, en contre-
attaquant les formations ennemies, en défendant des zones, etc., surtout pendant la période 
précédant le déploiement complet de l'artillerie terrestre »." Dans le secteur/uno, l'appui naval est 
moins imposant que dans les autres secteurs. Par exemple, les plages britanniques seront chacune 
protégées par cinq croiseurs et treize destroyers, en plus de deux cuirassés et d'une canonnière 
postés sur le flanc est du secteur Sword, pour attaquer les cibles à l'est de la Dives. Toutefois, il est 
prévu que le dispositif défensif sur les plages du secteur/uno réclame moins de ressources et que 
la mobilité des navires permet de rediriger le tir d'une plage à l'autre en cas d'urgence.' 

Pour l'observation, 52 paires de chasseurs Mustang, Spitfire et Seafire survolent le littoral, un 
appareil servant à l'observation, l'autre assurant l'escorte. Au sol, 39 observateurs avancés — 
ordinairement un officier d'artillerie avec sa suite chargée des communications navales 
— débarquent avec les troupes anglo-canadiennes pour informer les navires des cibles choisies par 
l'armée. Le plan de bombardement ne s'appliquant qu'aux phases initiales de l'offensive et surtout 
aux ouvrages de défense côtière faciles à détecter. Une coopération étroite s'impose pour l'attaque 
des objectifs imprévus lorsque les troupes pénètrent à l'intérieur des terres. Si un appui-feu devient 
nécessaire, les observateurs avancés contactent l'officier de liaison préposé aux bombardements à 
bord d'un navire ou du bâtiment servant de quartier général ; ils transmettent ensuite les 
coordonnées aux canonniers. Le navire entreprend ensuite des tirs directs, si l'objectif est visible, 
ou le plus souvent par des tirs indirects. Dans ce cas, l'observateur avancé fournit les coordonnées 
du quadrillage nécessaires, observe l'impact des obus et signale, si c'est nécessaire, les correctifs 
appropriés." 

Les dragueurs de mines et les forces de bombardement ont pour mission d'ouvrir un chemin 
pour le débarquement des troupes d'assaut. Des chars amphibies (DD), amenés par des barges de 
débarquement pour chars d'assaut (LCT), puis déposés à une distance de 5 000 à 6 000 verges du 
rivage, préparent le débarquement sur les plages des fantassins de la première vague d'assaut. 
Après avoir atteint la rive cinq minutes avant l'heure H, les chars DD sont suivis par diverses 
péniches de débarquement transportant différents engins spéciaux, notamment des véhicules 
blindés des Royal Engineers (ou AVRE), ainsi que des «funnies » (incluant des fléaux mobiles pour 

19. Commodore G.N. Oliver, « Operation 'NEPTUNE' Force J Naval Operation Orders (ci-après désignée sous le sigle ON FOE/J), 
1-11, DHP 81/520/1650, « Operation NEPTUNE ». 

20. Ramsay,« ON »0N8,  1. 

21. Roskill, The War at Sea, Ill, Partie 2, pp. 31-32. 

22. « Standardized Bombardment Procedure », sans date, PRO, SMA 1/16040; Amirauté « Gunnery Review: Normandy 
Bombardment Experience », février 1945, 51, DHP 81/285; quartier général de la guerre amphibie, Histoiy of the Combined 
Operations Organization 1940-1945, Londres, 1956, pp. 125-131; chef de l'état-major des opérations combinées, The 
Manual of Combined Operations, Londres, 1950, pp. 68-69; Roskill, The War at Sea, Ill, partie 2, pp. 32-33. 
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faire sauter les mines, des lames de bulldozer ou des fascines pour franchir les obstacles). La vague 
d'assaut doit atteindre la rive à l'heure H, après avoir été amenée par les péniches de 
débarquement depuis les transports d'infanterie ancrés à quelque sept milles au large. Les barges 
LCT, équipées de roquettes et de canons autopropulsés, fournissent un appui additionnel en 
pilonnant les ouvrages de défense côtière pendant le débarquement.' 

Les transports de troupes NCSM Prince Henry et Prince David convoient les éléments des 
bataillons de réserve des formations d'attaque de la 3 Division d'infanterie canadienne, c'est-à-
dire, les 7 et 8' Brigades d'infanterie : les péniches de cette réserve touchent normalement terre 45 

minutes environ après l'heure H. Dans l'intervalle, des barges de débarquement d'infanterie 
amènent les unités d'exploitation. Bien que quatre des onze barges LCI de la 260' Flottille 
demeurent ancrées à Southampton en guise de réserve, les navires seront parmi les premiers du 
genre de la Force opérationnelle de l'Est à atteindre la rive, débarquant à l'heure H avec des 
compagnies de génie et de pionnier rattachées à la 7' Brigade. Quant aux douze bâtiments LCI de 
la 262' Flottille amenant les troupes de la 9' Brigade, la réserve de la 3' Division, ils doivent arriver 
après la pénétration à l'intérieur des terres des deux brigades d'assaut, de deux à trois heures après 
l'heure H. Les sept barges LCI de la troisième flottille de la MRC, soit la 264', qui sont rattachées à 
la Force G dans le secteur Gold, débarquent les soldats de la 56' Brigade, réserve de la 50' Division 
d'infanterie britannique, plusieurs heures après l'assaut initial.' 

Une certaine résistance allemande est prévue sur les plages au moment où les péniches de 
débarquement de la MRC atteignent la rive. Dans le cas des péniches de débarquement d'artillerie 
et des barges LCI de la 260' Flottille, ce sont toutefois les obstacles sur la plage qui représentent le 
plus grand danger. D'après les ordres d'opération s'appliquant à la Force J, « les types d'obstacles 
appréhendés sont » : 

a) l'élément C, un obstacle ayant la forme d'un « portail » en acier d'environ huit pieds 
de haut sur dix pieds de large, solidifié par des contre-forts du côté de la terre; 

b) les « hérissons », des tronçons de cornière de six pouces joints au milieu qui 
forment un obstacle ressemblant à un trépied d'une hauteur approximative de six 
pieds; 

c) le « tétraèdre », une pyramide faite de barres d'acier mesurant environ trois pieds 
de haut; 

d) des pieux de huit à dix pieds de long et d'environ dix pouces de diamètre, enfoncés 
dans la plage jusqu'à une profondeur de trois à quatre pieds. 

On sait que des mines Teller et des obus [d'artillerie] adaptés de façon à exploser 
au moindre contact sont fixés au sommet de plusieurs de ces obstacles. 

Voici dans quel ordre ces obstacles seront probablement disposés, en partant de la 
mer : « éléments C », pieux, « hérissons » et « tétraèdres » mis en rangées à partir de 

200 verges de la marque des hautes eaux. Les pieux peuvent être situés soit du côté 
de la mer par rapport aux « tétraèdres », soit parmi eux.' 

23. Roskill, The War at Sea, III, partie 2, pp. 19, 36-37. 

24. Narration de la MNCO, s,  The RCN's Part in the Invasion », p. 93. 

25. Oliver, ONEAST/J. 
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Sur la plage Juno, les premières vagues d'assaut amenées par les barges de débarquement 
atteignent, selon l'horaire, « la rive devant ces obstacles, à environ 450 verges de l'étale de haute 
mer dans le secteur Mike et à 350 verges de celle-ci dans le secteur Nan » • " Les membres du Corps 
du génie royal canadien, équipés de bulldozers, débarquent aussi avec le 312' groupe d'assaut 
« pour nettoyer dans le secteur Mike une bande d'au moins 600 verges à la jonction des plages, et 
au milieu du secteur Nan Green, une bande d'au moins 200 verges à travers les obstacles à partir 
de la mer. Leur tâche consiste exclusivement à déblayer les obstacles au-dessus du niveau des 
marées ». Des photos de reconnaissance révèlent que les obstacles sont plus largement espacés que 
prévu et les ordres d'opération autorisent les embarcations à « accoster entre les obstacles en cas 
d'urgence ». Néanmoins, les membres du 312e sont censés débarquer du côté de la mer, vis-à-vis 
les obstacles, afin de dégager des passages pour les vagues suivantes. « Toutefois, on peut et on 
doit en cas d'urgence charger les obstacles à pleine vitesse, mais ce uniquement en dernier ressort 
puisque certains d'entre eux sont minés »." Cette phase de l'opération démontre la véracité de 
l'axiome militaire voulant que les plans résistent rarement aux premiers chocs avec l'ennemi. 

Eimmense armada rassemblée en vue du débarquement représente une cible de choix pour les 
appareils de la Luftwaffe,  si bien que tous les chasseurs disponibles en Angleterre servent à la 
protection des forces engagées dans les opérations Neptune et Overlord. Mais, grâce à une offensive 
aérienne bien planifiée, l'aviation allemande est pratiquement absente et le jour du débarquement 
elle agit de manière sporadique au-dessus des plages." Les forces navales allemandes sont par 
contre une menace plus sérieuse : les planificateurs de l'opération Neptune évaluent le danger de 
façon assez précise grâce aux renseignements spéciaux. En mars 1944, alors qu'ils organisent les 
forces nécessaires pour prévenir les attaques ennemies sur les flancs, la Kriegsmarine dispose de 
quatre grands destroyers de la classe Narvik (2 600 tonnes), d'un ex-destroyer hollandais, plus 
petit (1 600 tonnes), basés dans le golfe de Gascogne, de quatre destroyers Elbing (1 300 tonnes) 
et de cinq vedettes lance-torpilles (920 tonnes) de la classe Môwe, postées au Havre et à Cherbourg. 
La flotte des vedettes lance-torpilles, perçues comme la plus grande menace en surface contre les 
navires participant à Neptune, regroupe 17 E-boat stationnés à Cherbourg et 30 autres basés dans 
divers ports de Den Helder à Dieppe. Quant aux autres unités de la marine allemande — environ 
200 dragueurs de mines de la classe M, des R -boats (dragueurs de mines motorisés) et des 
Sperrbrecher (cargos bien armés de canons antiaériens) — elles semblent incapables de nuire 
sérieusement à la réussite de l'opération Overlord.29  

Vers le début de juin, la menace a diminué quantitativement. Deux des quatre grands destroyers 
de la classe Narvik sont alors en radoub dans les chantiers navals de la Gironde et deux vedettes 
lance-torpilles de la classe Môwe viennent d'être détruites ou neutralisées — un appareil Albacore du 
415C Escadron de l'ARC ayant coulé le Grey; tandis qu'une mine endommage gravement le Kondor le 
24 mai, dans la baie de la Seine, pendant qu'il allait de Cherbourg au Havre." Rappelons que la 

26. Ibid. 

2 7 . Ibid. 

28. Voir Greenhous, The Crucible of War. 

29. Ramsay, « ON », ONI, app. VII, 9. 

30. Greenhous, The Crucible of War, p. 463; M.J. Whitley, Destroyer! German Destroyers in World War II, Annapolis, 1983, p. 
206; Hinsley, British Intelligence in the Second World War, III, partie 2, p. 161. 
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10' Flottille de destroyers a aussi infligé des pertes à l'ennemi en coulant les bâtiments T27  et T29  
en avril. Désormais, pour ce qui est de destroyers, les Allemands ne peuvent compter que sur trois 
navires opérationnels de la 8 Zerstbrerflotille basée dans la Gironde, le Z  32,  le Z 24 et le ZH 1 
(ex-hollandais), le destroyer T 24 de la classe Elbing à Brest ainsi que les quatre unités de la 
5' Tomedobootflotille, le Falke,le Jaguar, le Miiwe et le T28,  basée au Havre. Deux flottilles de E-boat, 
la 5' et la 9' Schnellbootilotille, disposant de quatorze bâtiments en état de servir et de sept hors d'état, 
est basée à Cherbourg, la 4' dotée de huit bâtiments en état se trouve à Boulogne et la 2' Flottille 
basée à Ostende peut compter sur cinq bâtiments en état et deux autres arrivant d'Ijmuiden. Il reste 
encore douze navires à Ijmuiden. Bien que des E-boat attaquent le 27 avril des forces navales alliées 
en cours d'entraînement au large de Slapton Sands, coulant deux barges de débarquement (chars 
d'assaut) et en endommagent une autre, avec un bilan de plus de six cents victimes, les unités de la 
Kriegsmarine ne sont plus en mesure de contrer efficacement les opérations dans la Manche. Dönitz 
rappelle dans ses mémoires que « nous avons subi des pertes et des dommages tellement graves qu'il 
n'était plus question de maintenir une ligne de patrouille permanente, et encore moins d'effectuer des 
raids de reconnaissance dans les eaux littorales ennemies, par crainte d'épuiser les maigres forces à 
notre disposition avant même les tentatives de débarquement ». 31  

Il y a neuf U-boat équipés d'un schnorkel et vingt-sept sous-marins de type classique basés dans 
les ports du golfe de Gascogne, tandis que vingt-deux autres U-boat, qui n'ont pas encore de 
schnorkel, se trouvent dans le sud de la Norvège. De plus, cinq sous-marins munis d'un schnorkel 
et sept autres de type classique se déplacent de la Norvège vers l'Atlantique." Certains analystes 
des opérations préviennent les autorités que les U-boat risquent de couler entre vingt et vingt-cinq 
navires par jour, si bien que les forces anti-sous-marines rassemblées au mois de juin seront assez 
puissantes pour écarter cette menace. 

Les forces navales allemandes dans le nord-ouest de l'Europe sont sous les ordres du 
Vizeadmiral Theodor Krancke, commandant du Marinegruppe West, qui a son quartier général à 
Paris. Krancke estime que  «  le secteur entre Cherbourg et Le Havre est plus vulnérable dans 
l'éventualité d'un débarquement que les autres tronçons du littoral européen, et ce, pour trois 
raisons principales » : 

1. un débarquement dans la baie de la Seine permettrait de déborder sur les flancs les 
deux ports majeurs, Le Havre et Cherbourg; 

2. la péninsule du Cotentin offre un abri contre les vents dominants de l'Ouest; 

3. les rochers et les récifs affleurants ne nuiraient pas réellement aux débarquements, 
puisqu'il y a de longues bandes de plages complètement dégagées et que beaucoup 
d'amas rocheux au large sont suffisamment submergés en période de marée haute 
pour que les bateaux à faible tirant d'eau puissent passer au-dessus sans encombre." 

Après avoir analysé les déplacements des navires alliés, les informations sur les marées et 
d'autres types de renseignements, Krancke prédit dans son journal de guerre que le débarquement 

31. K. Dônitz, Memoirs: Ten Years and 7'wen0,  Days, Westport, Conn., 1976, p. 395. 

32. Hinsley,  British Intelligence in the Second World War, III, partie 2, p. 156; Roskill, The War at Sea, III, partie 2, p. 56. 

33. AHB, « The RAF in Maritime War: Volume M The Atlantic and Home Waters, The Victorious Phase », 5. DHP, 79/599. 
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anticipé devrait avoir lieu en Normandie, au début de juin." Dans les cinq semaines suivantes, 
Krancke revient sur son évaluation, peut-être que les autorités de la Wehrmacht considèrent que la 
baie de la Seine ne convient pas à un débarquement, à cause des formations rocheuses au large, 
et ils estiment que le secteur de la Somme-Boulogne ou le littoral nord de la Bretagne sont plus 
susceptibles d'être attaqués. Cette conception finit par prévaloir, de sorte que la baie de la Seine se 
retrouve moins bien défendue que les autres secteurs, jugés vulnérables. Krancke tente de remédier 
à cette situation par une campagne de minage à grande échelle des rives dans la baie de la Seine, 
mais les raids de l'aviation alliée freinent systématiquement ses efforts, empêchant à la fois le 
transport des mines vers les bases navales et les activités de minage elles-mêmes." 

Connaissant le déploiement des unités de Krancke, les alliées constatent que les bâtiments de 
la Kriegsmarine ne pourront sans doute pas s'opposer au passage initial de l'armada affectée au 
débarquement. Malgré ce constat, quinze flottilles de vedettes lance-torpilles sont déployées sur les 
flancs pour défendre les unités de débarquement contre les raids des E-boat et des « W-boats » 
fantômes (voir le chapitre 14) qui, selon les responsables de la planification, représentent le 
principal danger pour les nombreux bateaux mouillant près des rives. Eaviation alliée peut 
protéger les flancs de la tête de pont de jour, mais la nuit cette tâche revient aux destroyers et aux 

*vedettes lance-torpilles. La 29' Flottille de la MRC, composée de bâtiments « Short » équipés de 
grenades anti-sous-marines au lieu de torpilles, a pour mission de patrouiller le secteur Tunny au 
nord-est de la zone de débarquement britannique." La 65' Flottille de bâtiments Dogboat, relevant 
du commandement de Plymouth, fait parti des groupes de destroyers et de vedettes lance-torpilles 
chargés de contrecarrer les éventuelles attaques des E-boat contre les convois, venant 
approvisionner la tête de pont. Ces bâtiments doivent mener des patrouilles nocturnes le long des 
trajets de convois sur les côtes est et sud. À la lumière des renseignements ULTRA, on prévoit qu'ils 
pourront ensuite commencer à attaquer les bateaux ennemis longeant les côtes entre Cherbourg, 
Saint-Malo et les îles anglo-normandes." 

Sur le flanc oriental, les forces côtières, épaulées par les quatre destroyers d'escadre rattachés 
au commandement de Douvres, ont pour mission des patrouilles individuelles au milieu de la 
Manche entre Dungeness et Worthing. Au sein du commandement de Plymouth, la 10' Flottille est 
devenue une formation impressionnante. À la suite du naufrage de l'Athabaskan, le Haida est 
rejoint par le Tartar,l'Ashanti et le Huron, qui viennent de reprendre du service après des travaux 
en mai. Deux destroyers britanniques et deux polonais s'ajoutent alors aux quatre unités aguerries 
de la flottille (le destroyer de la classe J HMS Eskimo le HMS Javelin, le destroyer polonais de la 
classe N Piorun ainsi que le grand destroyer polonais Blyskawica, construit avant la guerre). À leur 
arrivée, la flottille est scindée en deux : les quatre destroyers originaux de la classe Tribal forment 
la 19' Division et les derniers venus la 20' Division. Dans le but d'intercepter les navires allemands 
qui se dirigeraient vers la zone de débarquement à partir de leurs bases dans le golfe de Gascogne, 
le chef suprême du commandement de Plymouth, l'amiral Sir Ralph Leatham, charge la 
19' Division de patrouiller le secteur au nord des îles anglo-normandes. Quant aux unités moins 
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expérimentées de la 20 Division, elles auront à patrouiller un secteur situé à quelque 50 milles au 
nord-ouest d'Ouessant. Entre-temps, quatre destroyers américains protègent la zone au sud de la 
route des convois de la Force U." 

Sur les dix groupes de soutien rassemblés pour contrer la menace sous-marine dans la partie 
ouest et aux abords de la Manche, les destroyers de la classe River des 11' et 12' groupes font partie 
des quatre détachements affectés au commandement de Plymouth, tandis que les frégates des 6' 
et 9' groupes comptent parmi les six groupes restants placés sous le commandement des Parages 
occidentaux. Tant les bâtiments de guerre anti-sous-marine que les navires chargés de protéger les 
flancs de l'opération Neptune se retrouvent intégrés avec les forces aériennes fournies par le 
Commandement de l'aviation côtière de la RAF. Le Groupe aérien no 19, affecté à la défense des 
approches maritimes au sud-ouest, dispose de vingt et un escadrons de lutte anti-sous-marine, 
dont trois provenant de l'ARC. Ces appareils, chargés d'effectuer une série de patrouilles « en 
carré », peuvent être réaffectés, individuellement ou collectivement, plus loin dans la Manche vers 
la zone du débarquement. Ces patrouilles « bouchon de liège », menées le .plus près du littoral 
français, revêtent une importante primordiale, puisque « les sous-marins allemands se déplaceront 
(en direction du corridor du débarquement) probablement sous la protection de leurs chasseurs et 
de leurs batteries de défense côtière »." Pour contrer la menace des navires de surface allemands, 
le Commandement de l'aviation côtière déploie également sur le flanc est cinq escadrons de combat 
composés de bombardiers Beaufighter et un escadron mixte d'appareils Albacore et Swordfish, 
chargé d'effectuer des patrouilles pour neutraliser les E-boat. Deux escadrons de bombardiers 
Beaufighter, dont le 404' Escadron de l'ARC, sont aussi positionnés sur le flanc ouest. Finalement, 
les destroyers de la 10' Flottille ont pour mission d'intercepter les destroyers allemands basés dans 
le golfe de Gascogne et qui tenteraient de s'introduire dans la Manche à la faveur de la nuit." 

La date et l'heure de l'assaut sont dictées par des facteurs apparemment contradictoires : les 
troupes aéroportées souhaitent profiter de la clarté lunaire et les forces aériennes d'une période 
sans brouillard, tandis que les navires nécessitent de l'obscurité pour les manoeuvres d'approche, 
et de la lumière du jour pour permettre l'observation des tirs d'appui. Le débarquement à marée 
basse obligera les assaillants à franchir une plus grande distance sur les plages; par contre, le 
contournement des obstacles minés sur la plage, qui risquent de briser les péniches de 
débarquement s'ils ne sont pas détruits, est plus facile. La solution de compromis choisie consiste 
finalement à approcher les plages dans l'obscurité et à lancer l'assaut de jour, au début de la marée 
montante. En juin, deux périodes offrent une marée basse peu après l'aube, suivant une pleine 
lune : du 2 au 6 juin et du 17 au 21 juin.' Le plan initial prévoit un débarquement très tôt le matin 
du 5 juin. Face à l'immensité de la flotte de débarquement et sa dispersion dans les ports anglais, 
les unités requises pour l'opération Neptune devront se mettre en marche plusieurs heures et, dans 
certains cas, plusieurs jours avant l'assaut. Parmi les premiers bâtiments à prendre le large, 
mentionnons la corvette NCSM Trentonian, partie le 31 mai du port d'Oban en Écosse, qui ouvre 
la voie au premier groupe de vingt-quatre « épis de maïs », c'est-à-dire des embarcations qui seront 
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sabordées pour former un brise-lame pendant l'aménagement des ports temporaires « Mulberry », 
dans le secteur oriental." 

Tard le 3 juin, avec l'intention de débarquer le 5 juin, Eisenhower donne les ordres de départ 
aux forces d'invasion. Ramsay note dans son journal que « les prévisions météorologiques sont 
peu favorables... [mais] il craint par-dessus tout les conséquences négatives d'un report (les unités 
éparpillées pour l'opération Neptune devraient rester deux semaines clouées sur les rives pour 
laisser descendre troupes et marins) et qu'on ne veut pas retarder l'offensive avant le délai 
limite ». Après avoir rencontré ses conseillers au quartier général du Commandement suprême du 
corps expéditionnaire allié, le 4 juin à 4 h 15, alors que les conditions météorologiques sont 
toujours aussi mauvaises, Eisenhower ordonne un nouveau report de 24 heures. Le 6 juin sera la 
dernière journée propice avant le 17 juin." 

Lordre de rappel des bâtiments affectés à l'opération Neptune est transmis une heure plus tard 
et seulement un convoi de 133 navires de la Force U-ne reçoit pas le message. Les unités du groupe 
U2A font encore route vers les plages de Normandie à 9 h le 4 juin lorsqu'on envoie en toute hâte 
deux destroyers pour leur faire rebrousser chemin. Ce convoi n'arrive à son lieu d'ancrage dans la 
baie de Weymouth qu'aux premières heures de la matinée du 5 juin, juste à temps pour reprendre 
la mer." Eisenhower et les commandants en chef sous ses ordres décident tard dans la nuit du 5 
juin de lancer l'assaut, malgré les risques. À 4 h 15 le 5 juin, les bâtiments de la flotte de 
débarquement reçoivent de nouveau l'ordre de se diriger vers les côtes normandes. Cette fois-ci, 
« les pessimistes ont retrouvé le sourire, puisque les conditions météorologiques se sont 
considérablement améliorées », écrit alors Ramsey dans son journal, 

Le vent demeure frais et de toute évidence nos forces auront au départ à affronter des 
conditions difficiles, mais la situation s'améliorera au fil de la journée. Par 
conséquent, nous avons pris la décision cruciale d'organiser et de lancer cette vaste 
entreprise qui, je l'espère, permettra bientôt d'anéantir les capacités combattantes de 
l'Allemagne, d'abattre le régime oppressif des nazis et de terminer rapidement les 
hostilités. Je ne me fais aucune illusion quant aux dangers qu'impliquent une 
opération aussi ardue et les manœuvres durant la période critique autour de l'heure 
H, au moment des lancements initiaux [d'engins participant au débarquement], 
lorsque se jouera le sort de l'opération. Nous devons miser sur nos atouts intangibles 
[comme le décryptage des renseignements ULTRA] pour faire pencher la balance en 
notre faveur et pour que les débarquements se déroulent sans interruption." 

La décision d'Eisenhower est non seulement courageuse, mais elle est aussi favorisée par la 
chance. En effet, des vents beaucoup plus forts souffleront au-dessus de la Manche durant la 
période, du 19 au 21 juin, ce qui aurait entraîné de lourdes pertes ou retardé de nouveau 

42. Les navires canadiens Mayflower et Drumheller convoient un groupe de seize navires jusqu'au secteur ouest, tandis que le 
Rimouski et le Louisbourg se chargent des vingt autres bateaux, qui sont répartis entre les deux secteurs d'attaque. Le 
Camrose, le Baddeck , le Prescott ,l'Albemi , le Mi mica , le Lunenburg et le Calgary  doivent fournir une escorte supplémentaire 
à divers remorqueurs partis des ports du sud de l'Angleterre les 6, 7 et 8 juin. 
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l'opération, et dans les deux cas risquant de remettre en cause la réussite même du 
débarquement. 

Le report oblige les quatre dragueurs de mines Bangor de la MRC rattachés à la 14' Flottille (FDM), 
les Georgian, Guysborough, Kenora et Vegreville, à passer un autre vingt-quatre heures éprouvant en 
mer. Après que son navire eût consacré toute la journée du 4 juin au nettoyage d'une voie d'approche 
pour les convois de la Force U- — qui vont emprunter les chenaux d'attaque 1 et 2 — l'enseigne de 
vaisseau de l' classe W.G. Morrow, RVIV1RC, officier d'artillerie à bord du Georgian, écrit que « la mer 
démontée et le mauvais temps nous ont forcés à rebrousser chemin et il a fallu revenir à Portland 

dans l'obscurité et, à présent, sous la pluie. Mais une fois parvenus à notre position désignée 
au large de Portland Bill, nous avons à nouveau reçu un ordre fatidique, celui de virer de bord, si bien 
que nous repartons simplement une journée plus tard »." Le NCSM Canso, appartenant à la 
16' Flottille de dragueurs de mines, a plus de chance. Après avoir parcouru aux premières heures du 
4 juin le chenal d'approche de la Force U-jusqu'au barrage de mines, n'ayant trouvé aucune mine, il 
peut revenir à Plymouth dès le moment où la flottille capte le message de rappel à 8 h. 40." 

Après avoir reçu le message annonçant la reprise de l'opération Neptune tôt le 5 juin, les dix 
dragueurs de mines de la MRC rattachés à la 31' Flottille basée à Portland Harbour, avec à leur tête 
le Caraquet, lèvent l'ancre à 2 h 30 et se dirigent à nouveau, par une mer houleuse, vers la zone 
Z au sud de l'île de Wight.' Durant la plus grande partie de la journée du 5 juin, les bâtiments de 
la flottille s'emploient à « appuyer et occuper » dans la zone Z, se tenant sur l'avant, du côté de la 
mer, des convois venus de l'Ouest. Les dragueurs de mines Bangor de la MRC faisant partie des 
14 et 16' Flottilles reviennent nettoyer le secteur où ils ont buté la veille sur des mines, puis 
effectuent deux balayages supplémentaires vers le nord afin d'élargir le chenal déminé pour les 
unités de la Force U, sans toutefois rencontrer de nouvelles mines." La 4' Flottille de la FDM, à 
laquelle est rattaché le NCSM Thunder, a reçu la mission de nettoyer le chenal d'attaque no 4. Les 
unités de cette flottille, des navires de la Première Guerre mondiale fonctionnant au charbon 
surnommés « Smokey Joes », lèvent l'ancre à 2 h. Les quatre flottilles de la Force opérationnelle de 
l'Ouest, qui se trouvent en position pour descendre vers le sud à partir de la zone Z, commencent 
à déminer les approches des chenaux d'attaque vers 17 h 30." 

Les bâtiments de la Force U, qui ont la plus grande distance à parcourir jusqu'aux plages du 
débarquement, quittent les premiers le 5 juin. Le transporteur d'assaut USS Bayfield, avec à son 
bord le commandant de la Force U, le contre-amiral G.P. Moon de la USN, quitte Portland à 9 h 30 
et met le cap directement vers l'entrée des chenaux 1 et 2; des convois de péniches de 
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débarquement et de navires de guerre affectés au bombardement des côtes, qui vont vers le secteur 
Utah, le rejoignent en cours de route. Même les bâtiments du groupe U2A dont les équipages sont 
épuisés — leur rappel tardif ayant contraint plusieurs des commandants à demeurer sur la 
passerelle durant 70 heures avant l'heure H — parviendront à acheminer à temps 121 barges LCT. 51  
Les convois de la Force opérationnelle de l'Est, qui ont une distance beaucoup moins importante à 
franchir jusqu'aux chenaux d'attaque, se mettent en route plus tard. Les sept barges de 
débarquement d'infanterie de la 260 Flottille, qui doivent amener des sapeurs, des pionniers, le 
personnel médical sur la plage Juno 90 minutes à peine après l'heure H, sont les premiers 
bâtiments d'attaque de la MRC à prendre le départ, quittant le port de Southampton à 12 h puis se 
frayant un chemin vers le sud à travers les navires et les péniches qui encombrent le Solent. Malgré 
la congestion, il se produit un seul accident lorsqu'un bâtiment de débarquement de chars heurte 
le LCI  117,  ouvrant une brèche d'un pied à tribord à la hauteur du pont. La 260' Flottille est suivie 
deux heures plus tard par les douze barges de débarquement d'infanterie de la 262' Flottille qui 
amène 2 106 membres de la 9' Brigade d'infanterie canadienne : la réserve. Quant aux sept barges 
de la 264' Flottille, transportant 1 227 fantassins de la 56' Brigade d'infanterie britannique, elles 
prennent le départ seulement à 19 h 25. Cette flottille, qui fait partie de la Force G, est réacheminée 
par l'ouest de l'île de Wight et ne peut donc atteindre la haute mer qu'à 23 h." 

Possédant une plus grande vitesse, les péniches de débarquement d'infanterie (LSI) 
canadiennes peuvent entreprendre la traversé plus tard, après 21 h. Le Prince Henry  avec à son 
bord 529 soldats, incluant le bataillon de réserve de la 8' Brigade d'infanterie canadienne, le 
Régiment de la Chaudière, quitte Cowes à 21 h 10, suivi trente minutes plus tard par le Prince 
David, qui transporte 528 soldats, incluant la 7 Brigade d'infanterie canadienne, la compagnie de 
réserve du Canadian Scottish Regiment. Le NCSM Algonquin est le premier destroyer de 
bombardement de la Force j à se mettre en marche à 18 h 15. Le Sioux attendra encore quatre 
heures et demie avant de franchir la rade de Spithead. 

À 17 h 35, les Bangor de la 31' Flottille de la MRC, qui ont dû attendre durant l'après-midi au sud 
de la zone Z, changent de cap pour gagner les plages de Normandie. Dix minutes plus tard, avançant 
à la vitesse prescrite de 7,5 noeuds, ils font en succession des balayages à bâbord et prennent une 
formation en «G » en direction de l'endroit où débute la zone déminée, à l'entrée du chenal d'attaque 
no 3. Bien que leurs ordres d'opération ne les obligent pas à fouiller ces eaux, les navires effectuent 
des passages pour s'assurer que leur attirail fonctionne bien. Chaque bâtiment de la formation se 
tient alors à une distance de 800 verges derrière et de 200 verges à bâbord du bâtiment qui le précède, 
un type de positionnement que l'on a comparé à l'agencement de charrues en train de déneiger la 
piste d'un aéroport. Le dragueur de mines ML 454 se trouve à l'avant de la formation et il tire un 
attirail de dragage simple pour protéger le Caraquet des mines en eau peu profonde." 

Les Caraquet, Fort William, Wasaga, Cowichan, Minas et Malpeque composent la formation de 
dragage, chaque navire avançant à l'intérieur de la limite de balayage externe du bateau devant 
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Part in the Invasion », 30 novembre 1945, DHP 84/230. 
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lui. Le baliseur à tribord, le chalutier britannique Gunner, est placé derrière le Fort William tandis 
que le Bayfield, chargé de baliser l'axe central, suit le Cowichan. Le baliseur à bâbord, le chalutier 
anglais Green Howard, a dans son sillage le Malpeque. Viennent ensuite, au milieu du chenal 
nettoyé, les bâtiments Bangor de réserve Milltown, Blairmore et Mulgrave (ce dernier servant de 
navire utilitaire) ainsi que deux vedettes. Ainsi disposés, les bâtiments de la flottille doivent ouvrir 
un corridor de 1 200 verges de large, les bouées de jalonnage étant situées à 150 verges à 
l'intérieur de la zone sécurisée, d'où une largeur navigable de 900 verges dans le cas du chenal 3." 

Eassistance électronique à la navigation permet d'obtenir un degré de précision remarquable. 
La nuit du 31 mai au 1" juin, les dragueurs de mines ont largué dix bouées acoustiques sous-
marines, à une profondeur de trente brasses environ, pour fournir des points de repère précis à 
l'entrée de chaque chenal d'attaque. Le modèle OH, version navale du système de navigation 
aérienne GEE, permet de mesurer le temps que prennent les impulsions radio, émanant de trois ou 
quatre émetteurs installés sur la rive, pour atteindre les navires. Il devient ainsi possible de 
mesurer avec exactitude la distance par rapport à chaque transmetteur puis tracer les coordonnées 
obtenues sur une grille ou une carte. Les systèmes OM, rebaptisés par la suite DECCA, mesurent 
les écarts des phases plutôt que la durée des signaux radio en provenance de trois transmetteurs. 
Seulement dix-neuf prototypes sont disponibles, mais grâce à eux, le capitaine de corvette Storrs 
peut connaître les « positions de façon beaucoup plus précise qu'avec l'appareil OH [fonctionnant 
mal, peut-être à cause des mesures de protection des communications radio appliquées par la 
flottille], et ils donneront de bons résultats pendant toute la première tranche de trente-six heures 
de l'attaque  

À 18 h 34 le 5 juin, à cinq milles du barrage de mines et à environ quarante milles au sud de 
la zone Z, les bâtiments de la 31' Flottille vérifient leur position à l'entrée du chenal d'attaque et 
mettent à l'eau une bouée de jalonnage à feu vert clignotant. Moins d'une demi-heure plus tard, 
les dragueurs de mines pénètrent le barrage et obliquent légèrement en direction sud-sud-est pour 
le parcourir sur toute sa largeur de huit milles. Le chenal déminé suit un trajet en zigzag qui oblige 
les bâtiments à apporter périodiquement des corrections mineures. Au jour j moins un, alors qu'il 
reste encore trois heures de clarté, ils se trouvent en vue de la pointe de Barfleur dans la péninsule 
du Cotentin, à portée de radar des plages du débarquement. La 14' Flottille, déminant le chenal 
no 2, « arrive en vue des côtes françaises à 1957B le 5 juin et, avant la tombée de la nuit, les 

_ marins peuvent distinguer les maisons individuelles sur la rive ».  À la surprise de tout le monde, 
« les Allemands ne réagissent absolument pas » devant l'arrivée des dragueurs de mines." D'après 
l'enseigne de vaisseau de 1" classe Morrow, cette apathie « est presque inconcevable, mais je crois 
qu'elle s'explique du fait que les Allemands y voient simplement une feinte, une autre manoeuvre 
de dragage routinière à laquelle ils sont maintenant habitués ». 57  Pendant que la flottille dégage le 
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champ de mines, les baliseurs s'activent. À intervalles d'un mille, ils mettent à l'eau une bouée 
de jalonnage attachée par une chaîne à un câble d'une longueur de 75 brasses et lestée de deux 
blocs de 175 livres et d'un bloc ou deux de 60 livres qu'il faut soulever par-dessus bord. Ces 
bouées, surmontées par un petit fanion, arborent un feu de position, rouge à l'extrémité tribord 
du chenal ou blanc du côté bâbord, donnant ainsi « un air de conte de fée à l'ensemble de la 
zone maritime entre l'île de Wight et les côtes »." Vis-à-vis les coudes dans le chenal, ils 
installent des bouées spéciales munies « d'un feu scintillant blanc et d'un feu clignotant rouge, 
disposés de façon à ce qu'il n'y ait jamais deux chenaux adjacents délimités par des feux de 
position similaires »." À 20 h 10, après avoir mis la huitième bouée de jalonnage à l'extrémité 
du barrage de mines, les bâtiments de la 31 Flottille virent au sud-sud-ouest et entreprennent 
de déminer le parcours de dix-huit milles jusqu'au bout du chenal d'attaque, à environ neuf 
milles de la côte." 

À 21 h 10, en prévision du renversement du courant des marées qui, jusqu'à ce que le niveau 
des hautes eaux soit atteint à 22 h, va d'ouest en est, les navires, prêts à recommencer leurs 
manoeuvres de dragage, se redéploient de la formation en « G » à bâbord en formation en « G » 
tribord. En comptant uniquement sur l'éclairage de bord pour marquer leur position, les bâtiments 
Bangor reprennent successivement leur effort de dragage à partir de l'arrière, se suivant en file 
indienne dans le sillage du Caraquet. Après avoir viré de bord en bord, les bateaux de la flottille 
pénètrent à nouveau dans le chenal et remontent vers le nord durant une heure avant d'inverser 
encore une fois leur parcours et d'effectuer des passages du côté tribord. Une fois parvenus à la 
dernière bouée de jalonnage dans le chenal, à 22 h 45, ils se replacent dans la formation en « G » 
et continuent à déblayer le chenal. Témoignage de la qualité du pilotage, outre le sectionnement 
accidentel du câble d'une bouée pendant la rentrée dans le chenal, l'ensemble de l'opération s'est 
déroulé sans incident. Les ordres d'opération tiennent compte du temps nécessaire à ces 
manoeuvres et les délais prévus permettent aux barges de débarquement plus lentes de combler 
l'écart les séparant des dragueurs de mines, de façon à ce que toute la flotte du débarquement 
arrive à l'aube au large des côtes normandes dans l'ordre approprié» 

L:amiral Dönitz attribue l'absence de mines et de réaction de la part de ses escadres à l'intensité 
des activités navales alliées durant les mois précédant le débarquement. Les seules mines 
découvertes au cours de la phase offensive sont neutralisées par les bâtiments des 18' et 
9' Flottilles dans les chenaux 6 et 7 du secteur de la Force opérationnelle de l'Est, quoique le HMS 
Seaham de la 14' Flottille trouve lui aussi une mine en nettoyant le corridor de transport au large 
de la plage Utah. Storrs fait tout de même respecter les règles de sécurité prévues et il ordonne aux 
navires d'appliquer les contre-mesures de surveillance radio pendant les changements de cap, de 
veiller à ce que toutes les portes étanches sont verrouillées et que personne ne descende sous les 
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ponts, sauf pour des tâches indispensables. Les marins qui ne sont pas de veille se tiennent autour 
des cheminées pour se réchauffer.' 

À 0 h 20 le 6 juin, les navires de la 31' Flottille atteignent le bout du chenal d'attaque qui leur 
est confié et obliquent à 119 pour balayer la bande de quatre milles et demi au sud-ouest du 
corridor de transport 34, vis-à-vis la plage Omaha, tandis que ceux de la 4' Flottille doivent draguer 
les bandes médianes et nord-est, un parcours qui les amène à moins de neuf milles des batteries 
de défense côtière ennemies. Ayant atteint cinquante-cinq minutes plus tard la fin du corridor de 
transport, ils poursuivent leur route durant encore vingt minutes pour aboutir à un endroit bien 
au-dessus du niveau de marée, avant de tourner à bâbord sur 270 degrés pour suivre un cap 
sud-sud-ouest le long du chenal destiné aux navires d'appui-feu, directement vers le rivage. Cette 
manœuvre exige près d'une heure et ce n'est qu'à 2 h que les unités de la flottille reprennent la 
formation en « G » à tribord et se remettent à draguer le chenal. On peut alors voir les premiers 
navires de bombardement et bâtiments des groupes d'assaut qui pénètrent dans le corridor de 
transport au nord-ouest. Malgré la progression de ces navires le long du chenal d'appui-feu jusqu'à 
une distance d'un mille et demi du rivage, les batteries de défense côtière demeurent silencieuses, 
lorsque soudainement la nuit « s'illumine sous l'effet d'une série de fusées éclairantes de couleur 
aux environs de Colleville », à l'extrémité est de la plage Omaha. Pendant que les bateaux virent à 
bâbord pour revenir draguer la portion tribord du chenal, la lune surgit des nuages et illumine les 
navires pendant une trentaine de secondes éprouvantes. La proximité du rivage accentue sûrement 
les craintes des marins et comme le rappellera Storrs, « la lune éclaire amplement les lieux, même 
quand elle est voilée »." 

En terminant le dragage du côté tribord du chenal d'appui-feu, les bâtiments canadiens 
rencontrent les destroyers américains Doyle et Emmons, le cuirassé américain Arkansas ainsi que 
les croiseurs français Montcalm et Georges Lozgues qui rejoignent leur position de bombardement. 
« Certains des navires à l'arrière [dans la flottille] avaient du mal à circuler parmi eux, et la bouée 
de l'un d'eux [le Fort William] est passée sous le Montcalm, mais elle a rejailli de l'autre côté, son 
feu de position étant resté miraculeusement allumé »." En fait, le Minas a dû virer carrément à 
tribord pour éviter d'être coupé en deux par le Georges Lo/gues. Après avoir pénétré à nouveau 
dans le corridor de transport, les unités de la flottille balaient le flanc ouest en traversant ses 
limites méridionales avant d'entreprendre à 4 h 15 leur mission suivante : un passage de front en 
H au sud à partir du corridor de transport jusqu'à la plage Omaha, afin d'ouvrir un passage pour 
les péniches de débarquement. En atteignant le point de retournement à 4 000 verges de la rive, 
les dragueurs de mines croisent la première vague d'assaut américaine. « En tentant d'éviter les 
barges de débarquement d'où sortaient des capricieux chars DO, le Caraquet et le Fort William ont 
été induits en erreur, ce qui les a conduits à poursuivre plus loin que prévu; ils ont alors perdu leur 
drague à cause des débris d'un naufrage et d'une bouée laissée par les occupants précédents » à 
l'embouchure de la rade de Port-en-Bessin. Alors que les autres bâtiments Bangor virent de bord 
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Embarquant à bord du NCSM Prince David, quelques membres du Régiment de la Chaudière font la file sous 
une des petites péniches qui les débarqueront en Normandie. Les membres de l'équipage du navire qui les 
observent ne voudraient probablement pas prendre leur place. (MDN A-646) 
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Une vue du pont du NCSM Algonquin le soir du 5 juin 1944, alors que le navire se joint à la flotte 
d'invasion. (MDN A-796) 
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La corvette NCSM Baddeck croise, le 6 juin 1944, l'Algonquin, à l'arrière. (BAC PA206710) 
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Une ligne de destroyers prêts à bombarder la Normandie. Vue du NCSM Algonquin. (MDN A-809) 
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puis reprennent leurs manoeuvres de balayage, ils sont pris pour cible par une batterie côtière près 
de Saint-Laurent. Les navires se trouvent dans une situation précaire, dans un endroit exposé près 
du littoral, mais les canons de l'Arkansas et des deux croiseurs français neutralisent rapidement 
les tirs ennemis. Dans l'intervalle, « ... une péniche de débarquement qui approchait a demandé, 
très poliment, au capitaine s'il aurait l'amabilité de lui indiquer la direction de la plage Easy Red. 
Le capitaine lui a répondu que lui non plus ne connaissait pas ces parages, mais qu'à son avis la 
plage en question était située plein sud » • 65  Après avoir louvoyé à travers la nuée de péniches de 
débarquement, les Bangor se rejoignent finalement à l'extrémité est du corridor de transport, à 
temps pour assister au débarquement et attendre de nouveaux ordres." 

En ce qui concerne les trois autres flottilles de dragueurs de mines, après avoir nettoyé les 
corridors de transport et les chenaux d'appui-feu, les bâtiments des 4 et 14' Flottilles se rejoignent 
à l'extrémité des chenaux d'attaque 3 et 4 et entreprennent à 6 h 20 de draguer ensemble le secteur 
intermédiaire pour ouvrir le chenal 34. Parallèlement, les bâtiments de la 16' Flottille, après le 
déminage entre le corridor de transport et la plage Utah, nettoient le chenal 12 avant de regagner 
Plymouth à 12 h le jour J." Ces petits navires, à l'air si modeste, auront contribué de façon 
remarquable à la réussite des débarquements en Normandie. Au même titre que la 31' Flottille qui 
fait partie du « fer de lance » de la Force opérationnelle de l'Ouest, des formations comparables 
pavent la voie aux unités d'attaque de la Force opérationnelle de l'Est. 

Les unités d'attaque de la Force opérationnelle de l'Est font une traversée étonnamment facile, 
en dépit de la mer houleuse, agitée par un fort vent du sud-ouest qui souffle en travers des vagues 
— ce qui est particulièrement éprouvant pour les péniches de débarquement. Les péniches de 
débarquement d'infanterie, comme le rappelle un officier de marine qui est pilote à bord de l'une 
d'elle cette nuit-là, « sont des embarcations assez rapides à très faible tirant d'eau, qui ont l'air de 
bouchons de liège lancés au galop quand elles naviguent sur des eaux agitées » : 

Chacune de nos dix péniches de débarquement peut accueillir entre 160 et 200 

fantassins, tout dépendant à quel point on veut les entasser. Évidemment, toutes nos 
embarcations transportent des bicyclettes repliables, en plus des fusils et des bagages 
des soldats. 'Le compartiment des troupes', un euphémisme pour désigner une cale en 
acier insalubre, a sept à huit pieds de hauteur... Ces bateaux ne sont certainement pas 
conçus pour transporter autant de soldats durant plus de douze heures environ.., les 
pauvres types! J'ai de la peine pour eux... Je souffre moi-même du mal de mer, et il n'y 
a rien de pire..." 

Le fait que les bateaux parviennent à maintenir leur cap à l'intérieur des chenaux déminés, malgré 
le vent puissant, n'est pas un mince exploit. Il est difficile de garder la position même par temps calme 
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et les pilotes doivent continuellement rajuster le cap et la vitesse pour préserver un semblant de 
formation. La lenteur des barges LCT, qui transportent les chars d'assaut du groupe d'attaque, et qui 
se traînent au rythme de six noeuds à l'avant des barges de l'infanterie, contribue à compliquer la 
situation. Les fantassins endurent pendant seize heures des conditions très éprouvantes." 

Les sept barges de débarquement d'infanterie (LSI) de la 260' Flottille, réparties entre les deux 
groupes d'attaque, avancent côte à côte le long des chenaux 7 et 8. Viennent ensuite, dans le 
chenal 7, les douze unités de la 262' Flottille, parmi un grand convoi de trente-neuf péniches 
transportant les membres de la réserve de la 9' Brigade d'infanterie canadienne. Dans l'intervalle, 
les sept barges de la 264' Flottille, qui font partie du groupe de réserve de la Force G, franchissent 
le chenal 6 en direction de la plage Gold." 

Les bâtiments LSI, plus rapides, cinglent majestueusement sur une ligne en tête, doublant les 
groupes de barges pour atteindre avant eux les positions de débarquement. À bord du Prince 
Henry,  qui précède les autres unités de son groupe d'attaque, la nuit se déroule sans incident, à 
part « des tirs d'artillerie sporadiques au cours de la nuit et des fusées éclairantes aperçues au-
dessus d'une balise avancée peu après le départ de Spithead ». Le Prince David, à la tête d'une 
autre file de péniches traversant juste à l'est le chenal 8, rencontre des difficultés à cause de 
certaines unités qui n'arrivent pas à garder la même vitesse que le reste du groupe. Mais dans 
l'ensemble, il s'agit d'une traversée relativement aisée pour les bâtiments LSI :  «Le ciel est couvert, 
la lune filtre à travers les nuages à intervalles irréguliers. Un vent de force 5 environ souffle de 
l'ouest. On peut à l'occasion apercevoir des fusées éclairantes à l'horizon au sud-ouest. À 0 h 05, 
des obus éclairants surgissent au sud-ouest, à une distance de plusieurs milles. Vers 4 h 30, on 
peut apercevoir des lueurs tout le long de l'horizon du côté sud ». En pénétrant dans le corridor de 
transport à 5 h 40, le Prince Henry  reçoit l'ordre de se placer à tribord; il jette l'ancre à la position 
indiquée vingt-cinq minutes plus tard. Le Prince David s'ancre en position à 6 h 17, avec à peine 
quelques minutes de retard sur l'horaire prévu, alors que la lueur du jour permet enfin aux 
Allemands sur le rivage de découvrir toute l'immensité de l'armada déployée.'' 

Le Sioux et l'Algonquin, chargés d'escorter des convois de péniches avançant à pas de tortue, 
soit cinq nœuds à l'intérieur de leur chenal d'attaque, connaissent eux aussi une nuit tranquille. 
Les capitaines de corvette Boak et Piers ont tous deux entendu l'explosion de mines ou aperçu des 
mines dérivant dans le chenal, mais ce n'est qu'à 4 h que l'on peut voir sur la rive les premiers 
signes de combat, des éclats d'obus et les lueurs de canonnade. « Nous avons apparemment perdu 
l'effet de surprise tactique », indique Boak dans son rapport. Quand il commence à faire clair, vers 
5 h, le groupe se trouve à une quinzaine de milles des côtes. « À présent, tout semble redevenu 
tranquille sur le rivage et les batteries côtières de gros calibre ne se sont pas encore manifestées. 
Les unités 'de la flotte de débarquement s'amènent lentement en position à sept milles au large. 
Puis, les croiseurs ouvrent le feu à 5 h 30. Eassaut vient de débuter »." 
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Les deux bâtiments de la classe Fleet V occupent les positions de bombardement assignées sur 
le flanc est du secteur/uno, tandis que les engins d'assaut vont bientôt se ruer à partir des points 
de mise à l'eau à sept milles au large. Quelques  « batteries côtières opposent de la résistance, mais 
elle est si faible qu'on pourrait croire que les Allemands attendent que les péniches de 
débarquement aient atteint le rivage pour tirer »." Le Sioux arrive prend position à 6 h 18, à 
10 000 verges de la côte près du hameau de Petit-Enfer. LAlgonquin se trouve à un mille à l'ouest, 
à cinq milles au nord de l'église de Langrune-sur-Mer." Les deux navires attendent de se joindre à 
leur tour aux cuirassés et aux croiseurs des forces opérationnelles Est et Ouest qui commencent à 
bombarder le littoral peu après 5 h 30. Selon les plans de bombardement, l'Algonquin et le Sioux 
ont pour objectif les batteries de 75 mm installées sur le flanc est des plages Juno. Pour assurer 
l'appui-feu qui suivra le bombardement préliminaire, les navires ont la consigne de ne pas utiliser 
plus de la moitié de leurs munitions avant l'heure H qui, à cause du retard pris par certains 
groupes d'assaut du secteur fun° — c'est le cas de la 7' Brigade et pour la 8' Brigade qui ont dix 
minutes de retard— devra être reportée à 7 h 55." 

À 7 h 05, le Sioux attaque son objectif, une batterie de deux canons de 75 mm située à Enfer : 
le bombardement, amorcé à une portée de 10 600 verges pour se terminer à 7 000 verges, dure 
quarante minutes. Malgré la fumée obscurcit souvent la cible, les tirs du Sioux semblent précis : 
Boak mentionne que « l'on a observé trois ou quatre tirs au but et la batterie ennemie n'a pas 
ouvert le feu sur nos troupes ». À 7 h 48, au moment où la première péniche de débarquement 
touche le fond près du rivage, le Sioux cesse le feu. En ce qui concerne l'Algonguin, il commence 
à tirer d'une distance inférieure à trois milles vers sa cible, une batterie de 75 mm installée à 1 200 
verges à l'est de l'église de Saint-Aubin-sur-Mer. Au bout d'une quarantaine de coups, on juge que 
la batterie est « presque anéantie » et les tirs s'arrêtent à 7 h 40. Conformément aux ordres 
d'opération, voulant que les navires se tournent vers des cibles potentielles après avoir détruit les 
objectifs initiaux, jusqu'à l'arrivée sur place de la première péniche de débarquement peu après 
l'heure H, l'Algonquin se met ensuite à « détruire toutes les maisons le long du rivage susceptibles 
d'abriter des tireurs embusqués »." 

Les bombardements préliminaires, navals et aériens, se révèlent, d'après les deux équipes de 
l'armée britannique qui feront des relevés après le débarquement, beaucoup moins efficaces que 
prévu. Les observateurs constatent qu'« en général, les bâtiments le long du rivage sont détruits à 
90%... d'où l'impossibilité pour des tireurs embusqués de s'y maintenir durant le bombardement, 
quoiqu'ils ont pu y retrouver subséquemment des abris convenables ». Par contre, les batteries ont 
apparemment survécu. Des membres du North Shore Regiment, débarqués sur la plage Nan Red en 
face de Saint-Aubin, signalent que « les bombardements préliminaires n'ont apparemment pas 
frappé les principaux points fortifiés », si bien que les soldats doivent les éliminer avéc l'aide de 
chars d'assaut et de véhicules blindés AVRE. Le village de Saint-Aubin est finalement nettoyé quatre 
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heures après le débarquement des troupes du North Shore Regiment. Néanmoins, des tireurs 
embusqués, cachés dans les maisons, ennuient les troupes jusqu'à 18 h selon les rapports." D'après 
un compte rendu des services de renseignement de l'Amirauté, les bombardements navals ont surtout 
eu pour effet de démoraliser les troupes ennemies à cause de « la rapidité et de la précision des tirs 
». Malgré l'absence de bombardements aériens, le bombardement naval fait en sorte que les 
défenseurs se sentent totalement impuissants; les recrues inexpérimentées s'évanouissent, semble-t-
il, et, dans bien des cas, les soldats demeurent paralysés et ils perdent leur esprit combatif." 

La 3' Division canadienne perd malgré tout 961 hommes le 6 juin. Les pertes sont, pour la plupart, 
dues à l'assaut contre les ouvrages défensifs sur le rivage. Les services de renseignements alliés 
n'ayant pas découvert que la majorité des batteries côtières allemandes sont disposées de manière à 
prendre les plages en enfilade, plutôt que de faire face directement à une flotte de débarquement 
venant du large, explique l'efficacité limitée du bombardement naval." De plus, puisque les soldats 
allemands attendent que les troupes d'assaut prennent pied sur la rive avant d'ouvrir le feu, les Alliés 
croient à tort bénéficier d'un effet de surprise tactique autant que stratégique. 

Après que la première péniche eut atteint la plage Juno, les équipages des destroyers canadiens 
assistent débarquement, ayant du mal à croire qu'ils ont survécu « sans la moindre égratignure ». 

Il y a autour de nous une mêlée incroyable... Les péniches de débarquement 
s'accumulent à présent sur toutes les plages. Tentant de battre de vitesse la marée 
montante, de puissants bulldozers viennent défoncer et refouler des masses 
d'obstacles sur la grève. Les sapeurs disposent des mines. Les Allemands, tapis dans 
les abris et les bunkers qui ont résisté au bombardement, arrosent le rivage d'un feu 
incessant. Des maisons brûlent ainsi quelques péniches de débarquement. Les Spitf ire 
et Thunderbolt vrombissent dans le ciel, défiant la Luftwaffe qui se défile; il n'y a donc 
pas d'attaques aériennes à craindre. Tout va bien." 

Les convois de péniches amènent l'infanterie jusqu'aux diverses positions de transbordement 
assignées, à sept milles au large; puis, lorsque débute le bombardement, on commence à transborder 
les soldats dans les péniches qui sont ensuite mises à l'eau. Le Prince Henry  — qui fait partie de la 
528' Flottille transportant une partie du bataillon de réserve de la 7' Brigade, le Canadian Scottish 
Regiment, vers la plage Mike sur le flanc droit de la division canadienne — met à l'eau dès 6 h 45 
chacun de ses huit bâtiments d'assaut. Comme les deux autres flottilles d'assaut transportant le 
Canadian Scottish Regiment, les bâtiments de la 528' Flottille se mettent en formation derrière la 
vedette chargée de les diriger en vue d'un trajet de quatre-vingt-dix minutes jusqu'à la rive. 8 ' 

Après avoir jeté l'ancre, le Prince David entreprend de mettre à l'eau son premier bâtiment 
d'assaut, le LCS(M) 101, qui doit protéger les autres bâtiments d'assaut avec des tirs à l'arme légère 
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pendant qu'ils approchent du rivage. La mer étant agitée, cette manoeuvre est difficile et deux 
embarcations se tamponnent, mais le LCS(M) 101 réussit tout de même à gagner la rive et à remplir 
sa mission. Un deuxième bâtiment, le LCA 985, qui transporte des soldats affectés aux travaux de 
démolition et de déblayage sur les plages, se rend au rivage après sa mise à l'eau à 6 h 42. En 
compagnie du LCA 1375, les cinq derniers bâtiments d'assaut de la 529' Flottille se joignent aux 
deux autres flottilles transportant le bataillon de Réserve de la 8 Brigade, le Régiment de la 
Chaudière, et, peu avant 7 h, se placent en formation derrière la vedette chargée de les diriger.' 

Le retard de dix minutes par rapport à l'heure H a de sérieuses conséquences pour ces flottilles. 
La marée monte de six pieds, si bien que la limite des vagues avance d'une centaine de verges sur 
les plages à chaque heure. Au moment où les équipes chargées d'éliminer les obstacles 
entreprennent leur travail, l'eau a déjà grimpé d'un pied et remontée d'une cinquantaine de pieds 
en travers de la grève. Des rochers sont submergés et les bâtiments accostent au milieu des 
obstacles, plutôt que devant ceux-ci. Oui plus est, il faudra attendre que la marée ait baissé à 
nouveau, une douzaine d'heures plus tard, pour se débarrasser des obstacles périphériques." Après 
une certaine confusion résultant de l'infiltration d'un groupe d'embarcations parmi les barges LCT, 
les bâtiments d'assaut de la 528' Flottille du Prince Henry,  assignés au secteur Mike, se déploient 
d'une ligne de file à une ligne de front et accostent vis-à-vis la plage Mike Red à 8 h 30. Les troupes 
constatent que « les tirs sont assez nourris par endroits et les obstacles sur la rive et les mines 
Teller, et un type de mine en forme de bouteille, sont beaucoup plus difficiles à neutraliser et plus 
rapprochés les uns des autres que prévu. Le niveau de l'eau se situe juste au-dessus de certains 
des pieux et dépasse le haut des tétraèdres. Plusieurs bâtiments sont déchirés et l'un d'eux a sauté 
sur une mine. On a accroché des câbles de sécurité à tous les bâtiments pour permettre aux soldats 
de gagner la rive »." Seul le LCA 1021, qui a heurté une mine en s'éloignant du rivage, est trop 
endommagé pour retourner au Prince Henry  : plusieurs marins sont blessés par des éclats de 
shrapnel, dont un gravement. Il faut aussi remorquer jusqu'au navire-transport le LCA 856 qui a 
accroché un obstacle sur la rive, causant une brèche importante dans la coque. Les sapeurs d'une 
unité de génie britannique tardent à quitter le LCA 1033, qui demeure donc vingt-cinq minutes 
dans une position vulnérable sur la grève. Vers 12 h 30, tous les bâtiments sauf le LCA 1021 sont 
remontés à bord du Prince Henry." 

Les cinq bâtiments d'assaut de la 529' Flottille qui accostent dans le secteur Nan White, sous 
les ordres du lieutenant de vaisseau R.G. Buckingham de la RVMRC, ont moins de chance. 
Buckingham explique : « la plage était déjà visible et j'arrivais à distinguer les repères naturels ». 

La marée était passablement plus haute que prévu et l'eau recouvrait en partie les 
obstacles bloquant le rivage. Il fallait franchir six rangées d'obstacles, mais nous 
avons réussi à nous faufiler entre ceux-ci. À 8 h 40, tous les bâtiments de la 529' 

Flottille étaient rendus à terre. Il y avait beaucoup de houle et un fort courant à 
tribord, mais l'approche en zigzag nous empêchait d'utiliser les ancres à jet. Sur les 
plages, les Allemands tiraient furieusement, surtout avec des mortiers. 
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Environ le trois quarts des troupes a débarqué du LCA 1150 lorsqu'une explosion 
provoquée par une mine ou un obus de mortier a ravagé le côté bâbord, blessant un soldat. 
De même, le tiers des fantassins avaient déjà débarqué du LCA 1059 quand l'explosion 
d'un des obstacles minés a détruit le côté bâbord, causant la mort de deux soldats. 

Une autre explosion a éventré l'avant du bâtiment LCA 1137 et sa soute du côté 
tribord, mais heureusement, tous les soldats ont réussi à s'en tirer. Les troupes 
finissaient de débarquer du LCA 1138 et le bâtiment s'apprêtait à quitter la rive 
lorsqu'une grosse vague l'a soulevé puis rabattu contre un obstacle. L'explosion qui a 
suivi a complètement déchiré le fond de l'embarcation. Le lieutenant de vaisseau J.C. 

Beveridge, de la RVMRC, qui était l'officier en chef, a subi plusieurs blessures aux 
jambes causées par des éclats de shrapnel, de même qu'une fracture du péroné droit 
et de légères contusions à la tête. 

Tous les soldats ont pu débarquer du LCA 1151 sans mal. Face à l'étendue du champ 
de mines, aux morceaux de péniches coulées et à la mer agitée, j'ai tenu l'embarcation 
sur la rive jusqu'à 9 h 50, après quoi j'ai ordonné à l'équipage du bâtiment qui 
s'enfonçait de s'embarquer pour revenir au navire. Il y avait à présent un passage bien 
dégagé à travers les obstacles, ouvert par un LCT venant d'accoster. Mais au moment où 
le LCA 1151 s'apprêtait à partir, l'arrivée d'une barge LCT l'a obligé à dévier de sa 
trajectoire et un obstacle a alors déchiré le fond de la coque. Son équipage a ensuite été 
transféré à bord d'un LCT, pour être finalement ramené au navire." 

Les trois autres péniches de débarquement du Prince David n'ont pas plus de chance. Après avoir 
perdu deux membres d'équipage, blessés par balle lors des manoeuvres de débarquement dans le 
secteur Nan White, le LCS(M) 101 heurte une mine en s'éloignant du rivage et fait naufrage. Le LCA 

985, qui transporte des équipes chargées d'éliminer les obstacles, coule lui aussi avant de décharger 
le matériel spécialisé se trouvant à bord. Le sort de l'équipage sera connu du Prince David une semaine 
plus tard, lorsque celui-ci rentre finalement en Angleterre. Après avoir convoyé durant plusieurs heures 
du personnel militaire vers et depuis les plages, seul le LCA 1375, parmi les huit bâtiments de 

débarquement, retourne au navire. Pendant la matinée du jour j, les navires de transport d'infanterie 
(LS/) procèdent au transfert des troupes vers les divers engins d'assaut qui les amèneront sur la plage, 
tout en rembarquant les nombreux blessés. Les bâtiments de débarquement du groupe du Prince Henry 
lèvent l'ancre et quittent leur lieu de mouillage en direction du Soient à 15 h. Les unités de la flottille 
du Prince David partent trente-cinq minutes plus tard. Le Prince David, qui ramène de nombreux 
blessés graves, obtient l'autorisation de se rendre en solo à Southampton, où il accoste à 22 h 45 : les 
morts et les blessés sont alors transférés dans les ambulances en attentes." 

Dans le secteur funo, les Allemands opposent la plus forte résistance à partir des ouvrages 
défensifs sur le rivage et le Sioux et l'Algonquin n'ont plus à appuyer l'assaut lorsque les troupes 
parviennent à l'intérieur des terres. Le Sioux communique à 9 h 13 avec son observateur avancé 
à Langrune-sur-Mer, sans qu'on lui demande d'intervenir ce jour-là. En ce qui concerne 
l'Algonquin, le capitaine M. Kroyer de l'Artillerie royale britannique réclame à 10 h 51 1e pilonnage 
de deux canons autopropulsés au sud de Bernières-sur-Mer. CAlgonquin réagit en l'espace d'une 
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minute et sa troisième salve touche la cible. Après douze salves de canons, Kroyer juge l'objectif 
détruit. En témoignage de ce fait d'armes, l'officier d'observation avancée « a fait peindre 
l'inscription `HMCS Algonquin' sur le devant de sa jeep, qui a été subséquemment vue dans la plus 
grande partie du nord de la France ainsi qu'en Belgique et aux Pays-Bas »." 

Attendant l'ordre de débarquer les troupes, la plupart des péniches canadiennes tournent en 
rond, pendant la matinée du jour J, à environ un mille des plages qui leur sont assignées : les 
quatre péniches de débarquement de la 260 Flottille sont les premières à s'élancer parmi 
l'ensemble de la Force opérationnelle de l'Est. Les bâtiments 121 et 298, qui accosteront à la 
plage Nan, effectuent leur premier passage à Nan Red, juste à l'ouest de Saint-Aubin-sur-mer, 
peu avant 9 h. 

Chaque navire remarquait les rangées d'obstacles, dont beaucoup étaient minés. 
Pourtant, chaque commandant choisissait un point sur le rivage et les bateaux 
fonçaient dans cette direction à la vitesse maximale de 16 noeuds. En essayant de se 
frayer lentement un chemin à travers les lignes d'obstacles, les péniches n'auraient 
probablement pas pu éviter les mines et elles auraient été sûrement incapables d'aller 
assez loin sur le rivage (caractérisé par une très faible pente, d'environ 1 %) pour 
permettre aux troupes de débarquer les pieds au sec. Dans les circonstances, la seule 
solution, rappelée à tous les commandants au cours des briefings opérationnels, 
consiste à faire le maximum pour permettre aux soldats de débarquer sains et saufs, 
sans se soucier de l'embarcation. Tout comme les LCA, les LCI pouvaient être sacrifiés." 

Le LCI 298 réussit à éviter les obstacles et il débarque les troupes se trouvant à bord sans 
problème, mais le La 121, qui vient de perdre son premier lieutenant tombé par -dessus bord dans 
la mer démontée, s'arrête brusquement après avoir heurté un obstacle miné. Lexplosion ouvre une 
brèche de 5 pieds sur 10 pieds dans le compartiment avant abritant les troupes, tuant ou blessant 
neuf soldats. Les autres s'empressent de débarquer en sautant de la rampe bâbord dans quatre 
pieds d'eau. À l'ouest, les LCI 301 et LCI 249 approchent la plage Nan White, non loin des débris 
des bâtiments de débarquement détruits du Prince David. Le LCI 249 est éventré par une mine, 
sans la moindre perte. Ses 192 passagers, surtout des sapeurs, doivent débarquer en eaux 
profondes et apporter le matériel de démolition jusqu'à la rive. Bien que sortie indemne de la ruée 
vers la plage, la péniche LCI 301 doit attendre vingt-cinq minutes sur la grève pendant que les 
pionniers et les sapeurs, surtout des Anglais, déchargent leur matériel. T.:attente est éprouvante. 
Un des officiers explique le commandant, le lieutenant de vaisseau R. Smith, « tient un registre des 
événements. Voici sa description correspondant à 9 h 30: 'Obus à tribord. Les tirs se rapprochent.' 
C'est peu dire! Les obus semblent tomber juste à côté du bateau. Eesprit absent, Bob et moi on se 
donne mutuellement des tapes dans le dos en observant les tirs qui se rapprochent en se disant 
adieu et bonne chance. On pense que les Allemands essaient peut-être de nous couler, mais 
apparemment, ils se contentent de suivre un rythme, en tirant le long de la grève. Et juste au 
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moment où les obus tombent tout près, les tirs repartent dans l'autre sens »." Après avoir réparé 
l'embarcation endommagée, les quatre bâtiments de ce groupe reprennent le chemin de 
l'Angleterre en début d'après-midi, le LCI 298 remorquant le LCI 249. 

Parmi les trois bâtiments de débarquement du deuxième groupe de la 260 Flottille qui tournent 
en rond à l'ouest de la plage Mike, seul le LCI 117 doit accoster au début de la matinée. Malgré les 
dommages à la rampe tribord causés par une collision avec un autre bâtiment pendant l'approche, 
il parvient à accoster à 9 h 30 dans le secteur Mike Green, près de sa jonction avec le secteur Red. 
Des retards dans le nettoyage des issues de la plage obligent les deux autres bâtiments à tourner 
en rond devant le secteurMike Green jusqu'à 13 h 30 : le LCI 177 accoste alors, suivi trente minutes 
plus tard par le LCI 285. À ce moment-là, peu après la marée haute, les obstacles sont sous le 
niveau de l'eau et les péniches peuvent approcher sans danger. Mais cela suppose aussi que les 
deux bâtiments, bloqués par le jusant, devront attendre jusqu'au soir sur la grève que la marée 
remonte. Le seul incident notable se produit à 17 h, lorsqu'un chasseur Focke Wuffe 190 tente sans 
succès une attaque en piqué contre le LCI 285. Les trois embarcations repartent finalement pour 
l'Angleterre au cours de l'après-midi, suivies le lendemain par les deux bateaux endommagés.' 

Les retards dans le nettoyage des issues et la congestion sur les plages nuisent également aux 
manoeuvres d'accostage de la 262' Flottille, qui amène la brigade de réserve canadienne, la 9', à la 
plage/un°. Ces bâtiments, qui doivent en principe accoster dans le secteur Nan Red à 10 h 15, sont 
contraints de tourner en rond au large jusqu'à 11 h 29, moment où ils reçoivent l'ordre d'aborder 
plutôt à la plage Nan White. Les hautes eaux qui recouvrent partiellement les obstacles causent de 
nouveaux dommages : « Les mines Teller et les nombreux obstacles sur la rive ouvrent des brèches 
sous la ligne de flottaison de toutes les embarcations sauf deux a, relate l'officier de la flottille. « 

Les LCI(L) 115, 299 et 270 ne peuvent pas quitter la grève à cause de la gravité des dommages à 
leur coque. Quant aux bateaux 135 et 263, après avoir repris la mer, ils ont dû revenir au rivage 
par crainte de couler »." 

Seulement cinq marins sont légèrement blessés par des éclats de shrapnel, grâce en partie à 
la sagacité du commandant du LCI 270, le lieutenant de vaisseau A.C. Clark de la RVMRC, qui 
fait remonter les troupes sur le pont avant le parcours d'approche, jugeant les mines plus 
dangereuses que les tirs des défenseurs ennemis. Pendant l'approche, son embarcation heurte 
une mine et l'explosion provoque une large brèche à travers le compartiment que les soldats 
viennent de quitter. Après avoir passé une trentaine de minutes sur la grève — les troupes de la 
brigade de réserve doivent débarquer plus d'équipement que celles participant au débarquement 
initial — sept des unités de la 262' Flottille réussissent à reprendre le large. Cinq d'entre elles sont 
endommagées. Les LCI 306 et LCI 276 permettent aux embarcations endommagées de 
« s'éloigner de la rive sans encombre et elles reviennent remorquer les bateaux ayant eu moins 
de chance. Le personnel de la salle des machines de tous les bâtiments endommagés a fait un 
excellent travail de colmatage et de réparation des avaries et, dans certains cas, est parvenu à 
redémarrer les génératrices après avoir pompé hors de la salle des machines l'eau salée qui 
l'avait envahie ». Sept embarcations moins endommagées peuvent ainsi regagner le Soient où 
elles arrivent vers 3 h 10 le 7 juin. Parmi les cinq bâtiments endommagés dans le secteur Nan 

91. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », p. 102. 

92. ROP de la 262' Flottille, 1" juillet 1944, DHP 81/520/8000-411/262, « 262nd LCI Flotilla ». 
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White, le LCI 135, dont l'équipage a réussi à colmater rapidement les brèches dans la coque, est poussé 
à l'eau par un bulldozer à 16 h 50 et il regagne l'Angleterre l'après-midi suivant. Les quatre autres 
embarcations « qui peuvent effectuer des réparations d'urgence hors de l'eau » quittent la rive à 23 h le 
8 juin, repartent pour l'Angleterre l'après-midi suivant et arrivent dans le Soient trente-six heures plus 
tard." 

Les sept bâtiments de débarquement de la 264' Flottille, transportant 1 227 soldats de la 
56 Brigade d'infanterie britannique, la brigade de réserve de la 50' Division affectée au secteur 
Gold, parviennent à 9 h 40 devant la  plage  Ji Green à deux milles à l'est d'Arromanches. Ils sont 
suivis deux heures après par six bâtiments canadiens et trois américains, qui font partie du même 
détachement. Les bâtiments de 264' Flottille reçoivent enfin l'ordre de se diriger vers le secteur/ig 
Red. Uautre embarcation canadienne, le LCI 255, ayant à son bord le commandant de la brigade 
et son état-major, transfère ses passagers à terre au moyen d'un LCM. Les neuf bâtiments de 
débarquement se livrent littéralement à une course vers le rivage. Le commandant du LCI 302, le 
lieutenant de vaisseau J.M. Ruttan, RVMRC, décrit ainsi la scène : 

Dans notre propre flottille de dix embarcations, chaque commandant a versé une livre sterling 
dans une cagnotte et le commandant de la première péniche à toucher la plage récoltera les dix 
livres réunies. Pendant que nos embarcations allaient et venaient parallèlement à la rive, nous 
avons entendu tout à coup l'ordre « OK, on y va! ». Tous les bateaux ont alors viré à bâbord à 
90 degrés et se sont élancés droit devant avec l'espoir de gagner les dix livres... Le bateau [LC1- 
.310] sur notre flanc tribord, commandé par un de mes amis, Lloyd Williams de Vancouver, 
nous a battus d'environ [cinq pieds]. Nos deux bâtiments ont atteint la rive à une vitesse telle, 
et en remontant si loin, qu'ils ont ensuite été incapables de décoller. La marée commençait à 
baisser et nous sommes restés accrochés là... pendant encore six heures, jusqu'à ce que la 
marée ait remonté suffisamment pour nous permettre de reprendre la mer. mais j'ai tout de 
même gagné quelque chose ce jour-là. Étant tous des mordus de crible, nous avons passé 
beaucoup de temps à jouer et j'ai gagné le « championnat de crible du district d'Arromanches 
». Durant toute la guerre, je n'ai jamais vécu de journée aussi paisible que celle du 6 juin. On 
pouvait apercevoir des tirs au loin, mais dans notre propre secteur, il n'y avait rien à signaler." 

À marée haute, l'eau recouvre la plupart des obstacles, de sorte que seuls les LCI 288 et 295 

subissent des dommages en heurtant des obstacles submergés pendant l'approche. Le LCI 295 

endommage aussi ses hélices en passant par-dessus une barge coulée. Les trois bâtiments de 
débarquement américains, qui sont plus lourds, ainsi que les deux embarcations ayant terminé la 
course aux premier et deuxième rangs, aboutissent hors de l'eau loin sur la rive. Malgré la marée 
qui baisse rapidement, quatre bâtiments canadiens réussissent à reprendre la mer. Trois d'entre 
eux se rendent au mouillage réservé aux transporteurs, pour y passer les deux semaines suivantes 
à faire la navette, transportant des troupes et du matériel. Après la marée du soir, le bâtiment de 
Ruttan les rejoint. Les LCI 305 et 255 repartent pour l'Angleterre au cours de l'après-midi tandis 
que le LCI-310, qui reprend la mer trop tard pour se joindre aux derniers convois regagnant le 
Soient cette nuit-là, revient le lendemain matin." 

93. Ibid. 

94. Ruttan, « Race to the Shore », pp. 193-194. 

95. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », pp. 107-108. 
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Au soir du 6 juin, l'amiral Ramsay écrit dans son journal que « tout va bien, beaucoup mieux 
que ce qu'on aurait pu espérer, mais il reste encore à établir une tête de pont solide sur la rive. 
La Marine joue bien son rôle. Tout au long de la journée, les nouvelles en provenance de la Force 
opérationnelle de l'Est sont demeurées satisfaisantes et nos troupes progressent de façon 
appréciable. Par contre, on a reçu peu de nouvelles de la Force opérationnelle de l'Ouest, et ses 
positions sur la côte soulèvent des craintes. Les communications de la FOO sont vraiment 
mauvaises et son réseau de commandement ne se compare pas au nôtre. Néanmoins, nous 
avons ce jour-là d'excellentes raisons dans l'ensemble de rendre grâce au Seigneur »." 

Il s'agit en réalité d'une grande réussite. Même si les Alliés n'obtiennent pas l'effet de surprise 
tactique, contrairement à l'avis des nombreux observateurs, le transport de 132 000 soldats à 
travers une zone de haute mer d'une centaine de milles se déroule sans que les forces ennemies 
n'opposent une résistance sérieuse. D'après les hypothèses des planificateurs de l'opération 
Neptune, les Allemands auraient dû apprendre l'appareillage de la flotte de débarquement à l'heure 
H moins 12 heures et connaître avec certitude sa destination environ quatre heures avant l'heure 
H, mais les conditions météorologiques ont de toute évidence incité les Allemands à être moins 
vigilants. Durant la nuit du 5 au 6 juin, la Kriegsmarine annule ses patrouilles habituelles et les 
activités de minage dans la Manche. Plusieurs chefs de l'armée de terre n'éprouvent alors aucune 
crainte, au point d'abandonner leur quartier général, notamment le commandant du groupe 
d'armées B, le maréchal Erwin Rommel. Il quitte la France le 5 juin pour l'Allemagne. Les Allemands 
prennent connaissance de l'opération à la suite des raids aéroportés sur les flancs de la zone de 
débarquement, peu après minuit le 6 juin. Mais même après avoir mis leurs forces en alerte 
maximale à 2 h 15, les autorités « persistent à croire que c'est simplement une manœuvre de 
diversion précédant un débarquement dans la région du Pas de Calais ». Une heure s'écoulera avant 
que les autorités du Marinegruppenkommando West concluent qu' « une opération de grande 
envergure est en cours ». À 3 h20, après la détection des signaux radars émis par des navires faisant 
route entre le Cotentin et Port-en-Bessin, les U-boat basés dans les ports du golfe de Gascogne son 
mis en état d'alerte alors que les unités de la 8' zers.  tarerflotille doivent se rendre de Royan à Brest. 
Finalement, les torpilleurs de la 5' Toipedobooelotille basée au Havre sont chargés d'effectuer des 
patrouilles de reconnaissance dans la zone entre Port-en-Bessin et Grandcamp et les vedettes rapides 
des 5' et 9' Schnellboofflotille à Cherbourg doivent se diriger entre le cap de la Hague et Barfleur." 

Les E-boat quittent Cherbourg à 4 h 45. Ils naviguent sur une mer houleuse et étant incapables 
de repérer les vedettes lance-torpilles, dont trois bâtiments canadiens appartenant à la 29' Flottille, 
positionnés près de la pointe de Barfleur pour les intercepter, ils rentrent au port avant l'aube pour 
éviter de s'exposer aux attaques aériennes. Les quatre petits destroyers de la 5e Torpedoboorflotille, 
les Falke,Meiwe Jaguar et T-28, ont plus de succès. Après avoir quitté le Havre à 3 h 48, ces navires, 
cachés derrière l'écran de fumée mis en place par l'aviation alliée pour dissimuler les navires de 
bombardement sur le flanc est et les protéger contre les tirs des batteries de gros calibre installées 
au Havre, tirent quinze torpilles avant de s'échapper. Deux torpilles passent entre les cuirassés 
HMS Warspite et HMS Ramillies, tandis qu'une troisième coule le destroyer norvégien Svenner. Ce 
sera le seul succès enregistré par les unités de la 5' Torpedobootflotille. La Kriegsmarine ayant 

96. Ramsay, The Year of D-Day, p. 84. 

97. Hinsley, British Intelligence in the Second World War, III, partie 2, p., 126, 128. 
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posté, avant l'invasion, les grands destroyers et les sous-marins dans la Manche, une décision qui 
témoigne de la domination navale et aérienne des alliés dans la Manche, il n'y a pas d'autres forces 
navales pour s'opposer au débarquement." 

Cela étant, les craintes de Ramsay à propos de la situation à la fin de journée du 6 juin sont 
fondées : outre les éléments de la 21' Panzer Division, qui arrivent au nord de Caen au début de 
l'après-midi, bloquant ainsi l'avance de la 3' Division d'infanterie britannique vers la ville, les 
troupes alliées se heurtent à une résistance sérieuse uniquement autour des ouvrages défensifs sur 
la rive. La consolidation de la tête de pont et l'aménagement des positions défensives pour la nuit 
font en sorte que les armées ne cherchent pas à capitaliser la faiblesse des défenses ennemies et les 
gains prévus à la fin du jour j ne sont pas atteints : une donne qui aura de lourdes conséquences 
sur la campagne alliée. Dans la zone d'attaque orientale, la 3' Division d'infanterie canadienne 
pénètre jusqu'à onze kilomètres à l'intérieur des terres, la plus forte progression de la journée." 

En ce qui concerne la Force opérationnelle de l'Ouest, les Américains sont aux prises à des 
situations fort différentes. Sur la plage Utah, les soldats de la 4' Division d'infanterie réussissent à 
conquérir une tête de pont moyennant un minimum d'opposition ; ils ne perdent que 197 hommes. 
Néanmoins, ils sont incapables d'exécuter la jonction avec les parachutistes de la 82' Division 
aéroportée américaine, au nord et à l'ouest des plages. Le secteur Omaha, une plage longue de 7 000 
verges flanquée par d'imposantes falaises, est le seul lieu de débarquement entre Arromanches et 
l'embouchure de la Vire qui offre un lieu de débarquement uniforme. Les Allemands ont concentré 
leurs ouvrages défensifs le long de cette section du littoral et ils bloquent les cinq passages à travers 
les falaises. Les ire  et 29' Divisions d'infanterie américaines doivent également affronter les effectifs 
de la 352' Division d'infanterie allemande, une formation plus expérimentée et combative que les 
deux divisions chargées de défendre les autres secteurs. Eattaque piétine sur la plage durant la 
matinée et le commandant de la l'e Armée américaine, le lieutenant-général Omar Bradley, considère 
même l'évacuation des troupes. La bravoure et l'initiative de petits groupes de soldats, qui 
s'infiltrent au-delà des défenses allemandes, et l'appui des destroyers qui s'approchent 
dangereusement de la rive pour fournir un feu d'appui, permettent aux troupes américaines de se 
tailler une étroite tête de pont au début de la soirée. Ils perdent sur les plages 1 953 hommes.'" 

Les Alliés parviennent donc à percer le « mur de l'Atlantique », débarquant plus de 132 000 
soldats sur les plages et 23 000 parachutistes à l'intérieur des terres. Cette victoire a toutefois un 
coût : quelque 9 000 soldats tués, blessés ou portés disparus, dont 1 074 soldats canadiens. 
Toutefois, la Kriegsmarine et la Luftwaffe n'opposent pas de résistance efficace. Ainsi, la MRC n'a 
à déplorer que sept marins blessés. Les lourdes pertes subies par les forces navales touchent 

98. KTB, 5 Torpedobootilotille, 6 juin 1944, DHP, SGR II 340,  V.  24, PG 70321; Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the 
Invasion »,  p.219; Amirauté, Opération NEPTUNE, I, P.  87, 88; Hinsley, British Intelligence, III, partie 2,  P.  129; Whitley, 
Destroyer!, p. 206. 

99. R. Weigley, Eisenhower's Lieutenants: The Campaign in France and Germany, 1944-1945, Bloomington, Ind. 1981, p. 94; 
C. D'Este, Decision in Normandy: The Unwritten Story of Montgomery and the Allied Campaign, Londres, 1983, pp. 136- 
150. 

100. Weigley, Eisenhower's Lieutenants, pp. 87-93; Stacey, The Victor) ,  Campaign, pp. 651-652; John Keegan, The Second World 
War, New York, 1990, p. 387. 

101. Stacey, TheUctory Campaign, pp. 650-652; Ellis, Victor) ,  in the West, I, p. 223; Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the 
Invasion », p. 109; Roskill, The War At Sea, III, partie 2, p. 53. 
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essentiellement les embarcations de débarquement, la Force opérationnelle de l'Est ayant perdu à 
elle seule 258 unités, coulées ou endommagées.' 

Au soir du 6 juin, l'attention des autorités navales se tourne vers la défense de la tête de pont : 

si les navires de surface allemands parviennent à pénétrer les lignes de défense et attaquent les 
nombreux navires de transport et les péniches de débarquement, tous très vulnérables, ils risquent 
de perturber consolidation de la tête de pont et le succès des opérations en Normandie.' Dans la 
zone d'attaque orientale, là où évoluent principalement les navires canadiens, la proximité du port 
du Havre, situé à quinze milles nautiques à peine du secteur Sword, ne permet pas aux forces 
navales alliées d'établir des lignes de défense en profondeur. Elles minent les alentours du port, 
pour constater aussitôt que les Allemands y déblayent des chenaux. Par conséquent, pour prévenir 
les sorties de bâtiments ennemis, des patrouilles aériennes et maritimes sont organisées; les forces 
navales assumant le fardeau durant la nuit. Pour défendre les lieux de mouillage, le contre-amiral 
PL. Vian, RN, commandant de la Force opérationnelle de l'Est, met alors en place une tactique à 
deux volets. Au cours des débarquements précédents, un dispositif de protection rapprochée du 
côté de la mer a été mis en place. Consistant à utiliser une chaîne de navires pour continuellement 
patrouiller le long d'axes prédéterminés, le dispositif est mal adapté aux conditions maritimes dans 
la Manche, où les forts courants de marée empêchent la navigation précise. Vian estime alors 
qu'une telle entreprise serait « très hasardeuse » et il propose une méthode statique.'" Chaque nuit, 
devant l'ensemble de la zone offensive britannique, de petits navires (généralement des dragueurs 
de mines) s'ancrent au large, proue à poupe, sur une distance de 1 000 verges les uns des autres. 
De l'extrémité orientale de cet axe jusqu'à la rive, des péniches de débarquement fortement armées 
(LCG et LCF) viennent se poster à intervalles de 200 verges le long de la ligne « Trout ». Ces 
bâtiments ont pour mission d'empêcher les incursions de navires allemands dans la zone d'attaque 
et d'éclairer le périmètre des axes de patrouille.'" 

Vian organise parallèlement des patrouilles avancées vers le large. La zone de patrouille est 
divisée entre le secteur « Pike », qui s'étend du nord des plages Gold et luno jusqu'à la limite 
septentrionale de la zone d'attaque britannique (allant du cap Barfleur au cap d'Antifer), les 
secteurs Tunny Nord et Tunny Sud, qui couvrent la zone entre les plages Sword et Scallops, la zone 
minée au large du Havre à l'est, de même que la section entre la tête de pont et la limite de la zone 
d'attaque au nord. Chaque nuit, deux ou trois divisions de vedettes lance-torpilles sont chargées 
de protéger le secteur Tunny Sud, où les navires allemands risquent le plus de se manifester. Ces 
patrouilles sont normalement renforcées <par des destroyers dans les secteurs Tunny Nord et Pike, 
tandis que deux ou trois destroyers demeurent en réserve à l'intérieur des lignes de défense.'" 

Le contrôle des patrouilles avancées est problématique dans le cadre de l'opération Neptune. Les 
stations radars britanniques étant inefficaces à cause de l'éloignement, il faut diriger les navires 

102. Voir également M. Whitby, « The Seaward Defence of the British Assault Area, 6-14 June 1944 », The Mariner's Mirror, 80, 
no 2, mai 1944, pp. 191-207. 

103. Vian, Action This Day, Londres, 1960, pp. 130-131. 
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Un soldat blessé est hissé à bord du NCSM Prince David le 6 juin 1944. (BAC PA 203531) 



COMBAT NOCTURNE DE DESTROYERS 
9  JUIN 1944 

5 	 11,1 	 1:5  flu  
J 	 I   

5 	I  b 	i 	 2b 	25 km 
03h30 

NOTE: Les routes  traces sont approximatives, 
surtout dans la mêlée au nord de QZX 1330. 

NOTE: Les numéros QZX correspondent aux champs 

de mines alliés posés lors de l'Opération MAPLE.  02  
02h30  

04h1/5„1/4„.■ , 041130  

06500 041145 

LÉGENDE: 
Force ennemie 	 

NCSM Haida & Huron 

FIMS Ashanti 	 
HMS Tartar 	 
20e Division 	  

031115 

..■eaf,» 

01  h15,111  041130  relliWillb f 	02111.  e4•410  01  h45 .,,, 	
01 h00 	1_04 h45 

81451 
 -02h30  111111.  0  E°. 	glide1M-7-4- '1 " I ,...--„,■- ----- 	04h1 

- --- 
G4h15 	"1'43 	

Ir OShO 

H -  -  • 

eael 00/ 01 30 	 04h00 
/ 

1-4914 
03h00 

02h30 

031100 
02h 

01 h00 04 h45 

h45 

041130 
49'N . 

03h15 

021115 

05515 	7-  32 

ile de Bas 	' 

05h30 

4300 île de Vierge Source: PRO, ADM 239/341 

OZX 
1218 





Lassaut contre le Nord-Ouest de l'Europe 	 289 

Des péniches de débarquement et le NCSM Prince Henni croisent un navire marchand coulé alors qu'ils 
transportent des militaires vers les plages. (MDN PH-273) 



Chapitre 17 

Un marin canadien du Beach Commando « W » de la MRC dirige un une péniche porte-chars britannique sur 
une plage de Normandie. (MDN A-874) 



L'assaut contre le Nord-Ouest de l'Europe 

Le destroyer allemand Z32,  échoué sur l'île de Batz à la suite d'un combat avec la 10' Flotille de destroyers 
dans la nuit du 8 au 9 juin, 1944. (MDN CN 6840) 

Les mines furent une menace sérieuse durant l'été 1944. Dans cette photo nous voyons la fin dramatique 
du HMS Swift, miné alors qu'il mouillait devant le NCSM Algonquin le 24 juin 1944. (MDN 92-484) 
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au moyen de radars embarqués, jusqu'à ce que des stations radars mobiles soient débarquées sur 
le territoire français. Incidemment, l'utilisation de radars embarqués se révèle si efficace que cette 
méthode demeurera le principal moyen de contrôle des navires durant l'opération. L'idée n'est pas 
nouvelle. En 1940, le H1VIS Wo/sey avait été chargé brièvement de diriger une flottille de vedettes 
lance-torpilles et, l'année suivante, on avait installé sur des chalutiers les deux premiers 
prototypes de radar à ondes centimétriques 271 pour contrer les attaques des E-boat le long des 
routes empruntées par les convois sur la côte est. Les résultats furent à ce moment limités.'" En 
1944 toutefois, les forces navales disposent d'un meilleur équipement : l'indicateur panoramique, 
permettant d'afficher une vue en plan sur un écran radar, marque un net progrès. Les navires 
chargés de diriger les flottilles se prêtent bien à un tel usage. Le navire-amiral de Vian, le HMS 
Sglla, un croiseur de la classe Dido transformé en navire d'escorte, possède des radars de veille en 
surface modèle 276, de bons systèmes de relevé et de communication ainsi que du personnel 
nécessaire pour maximiser l'utilisation de ces appareils. Plusieurs frégates de la classe Captain 
équipées de l'excellent radar de recherche américain de type SL, sont également converties, avec 
tout l'équipement et le personnel de communication indispensables, en navires de contrôle.'" 

Les méthodes de contrôle à bord du Scylla et des frégates varient quelque peu. Celles-ci 
évoluent en dehors de la zone de débarquement, sur les flancs du secteur « Spout » et elles sont 
sous les ordres du commandant en chef à Portsmouth ou de l'amiral en chef à Douvres. 
Normalement, ces navires font des patrouilles suivant un axe long de six milles en compagnie des 
vedettes lance-torpilles placées sous leur contrôle. Ils s'immobilisent, leurs moteurs à régime 
réduit, à l'une ou l'autre des extrémités du secteur. Le Sylla, qui contrôle les vedettes lance-
torpilles affectées à la zone de la Force opérationnelle de l'Est, opère à partir d'une position 
stationnaire. Chaque nuit, le croiseur s'ancre juste à l'intérieur de l'angle nord-est du périmètre 
défensif, tandis que deux ou trois groupes de vedettes lance-torpilles se déploient dans le secteur 
Tunny Sud. Pour assurer le succès des manoeuvres, il est essentiel d'obtenir des relevés exacts. 
Par conséquent, les opérateurs marquent systématiquement les échos sur l'indicateur 
panoramique toutes les cinq minutes et les signaux suspects toutes les trente secondes. Le silence 
radio est maintenu jusqu'à ce qu'un écho suspect se matérialise, ensuite l'officier chargé 
d'orienter les bâtiments de surface, un membre des forces navales côtières posté dans la salle des 
opérations du croiseur, dirige un ou l'ensemble des groupes de vedettes lance-torpilles du secteur 
Tunny Sud vers les objectifs assignés. À la suite de la progression des relevés, les correctifs à 
apporter sont transmis par radio à haute fréquence aux vedettes.'" 

Malgré la minutie des préparatifs, des problèmes surgissent lorsque le plan de défense navale 
est exécuté à la fin du jour J. Le capitaine de vaisseau A.L. Pugsley de la RN, capitaine (patrouilles) 
désigné à bord de la frégate de contrôle HMS Lawford, n'arrive pas à capter l'ordre de déploiement 
nocturne envoyé par le Scylla,  (les canaux de communications disponibles étant sans doute 

106. C en C de Portsmouth, « Report on Operation OVERLORD (Coastal Forces) », 12 septembre 1944, annexe I, section 20, PRO, 
ADM 179/509; D. Howse, Radar at Sea, pp. 87-88. 
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41, ADM, PRO 179/509; A. Raven et J. Roberts, British Cruisers of World War II, Annapolis, 1980, p. 294. Huit frégates de 
la RN sont finalement transformées en navires de patrouille. 

108. Amirauté, « Summary of Naval Reports on Operation NEPTUNE », sans date, pp. 109-110, 178-199, PRO, DEFE 2/426, 
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congestionnés) et il doit recourir à des moyens de communication visuelle pour recevoir et 
retransmettre le message aux navires sous son commandement. Les navires ne reçoivent pas tous 
le message. En inspectant la ligne de défense, Pugsley constate qu'une flottille de dragueurs de 
mines manque à l'appel, laissant une brèche dans le corridor défensif. Il fait ancrer le Lawford dans 
le secteur, mais il s'écoulera deux nuits avant que la flottille ne prenne position. Lorsque le 
capitaine de corvette Law atteint la zone d'attaque, l'après-midi du 6 juin, avec les quatre vedettes 
lance-torpilles de la 29' Flottille, il a du mal à trouver le Soi& dans le trafic du secteur de 
débarquement. Lorsqu'il réussit enfin à repérer le navire-amiral, la forte houle l'empêche de 
monter à bord : il lui faut donc transmettre verbalement ses ordres pour la nuit (qui sont de 
patrouiller une bande située à treize milles au sud-ouest du Havre dans le secteur Tunny Sud). Law 
doit crier pour couvrir le tumulte causé par le vent, les vagues, le bruit des moteurs et les des 
bombardements côtiers.'" 

Après avoir passé la plus grande partie de la nuit à « ballotter sans relâche d'un côté à l'autre » 

dans l'obscurité, avec par intervalles « un tourbillon éblouissant d'éclairs » dus aux tirs anti-aériens 
provenant des navires, les navires canadiens reçoivent à 4 h un message du Scylla signalant la 
présence de navires allemands. Après avoir viré de bord pour vérifier les informations reçues du 
4711a, les marins aperçoivent quatre vedettes lance-torpilles britanniques au sud. jusqu'à ce qu'un 
contact radar ferme soit établi, Law prépare l'attaque en dirigeant sa flottille vers l'objectif à une 
vitesse de huit noeuds, puis, le contact étant confirmé, il augmente la vitesse à vingt-cinq noeuds. 
Les navires approchent les forces navales allemandes, six R-boote de la zle Raumbootflotille posant 
des mines. Illuminant la scène avec des obus éclairant, les navires canadiens effectuent un passage 
rapide, ouvrant le feu à 700 verges, virant à 150 verges de l'objectif après avoir constaté l'explosion 
de mines près des navires allemands. Alors que les navires tournent un à un sur bâbord en émettant 
un écran de fumée, il semble que tous les R-boote sont atteints et que l'un d'eux a même coulé. Les 
vedettes alliées rompent le combat au moment où les adversaires se réfugient dans la zone minée 
Scallops, en face du Havre. D'après les registres allemands, un de ces R-boote a été gravement 
endommagé. Toutes les vedettes canadiennes ont subi des dégâts mineurs à la coque au cours du 
bref accrochage, quatre hommes d'équipage ayant aussi été blessés."' 

Les vedettes sous le commandement de Law ne disposent que d'une seule trousse de secours 
pour l'ensemble du groupe. Ils se dirigent sont vers le  Say/la pour faire soigner les blessés, 
l'infirmerie du croiseur et celle du navire-hôpital voisin sont toutefois déjà remplis à pleine 
capacité. « Affamés et fatigués », rappelle Law, « nous avons dû partir à la recherche d'un LST 

qu'avait suggéré le personnel du navire-hôpital ». 

Il y avait des centaines de LST qui se ressemblaient tous sous le ciel gris et maussade. 
Après une quête désespérée, nous avons fini par nous amarrer le long d'un destroyer 
anglais. Le médecin du destroyer est alors monté à bord pour essayer de soigner les 
blessés, mais faute d'équipement médical, il ne pouvait pas faire grand chose. 

109. Capitaine de vaisseau A.F. Pugsley, « Report of Proceedings of Captain of Patrols from 1800 Tuesday 6th to 0500 Thursday 
8th lune », 16 juin 1944, 1, PRO, ADM 179/502; récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », p. 219; Law, White 
Plumes Astern,  p.58-59,  73-74; P Scott, The Battle of the Narrow Seas, Londres, 1945, p. 194. 

110. Law, Action Report, sans date, DHP 81/520/8000-466/29, « 29th MTB Flotilla », Law, White Plumes Astern, p. 74;  <Report 
on Coastal Force Activity in ETF Area on Night of 6th and 7th June 1944 », sans date, DHP 81/520/1650-239/13, 

Operations English Channel », partie 1; Rohwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, p.282.  
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Toutefois, sur sa demande, un des signaleurs du destroyer a accepté de localiser 
l'insaisissable LST transformé en navire-hôpital. Il lui a fallu une heure entière pour 
trouver ce bateau qui représentait notre unique planche de salut. Nous avons ensuite 
remercié l'équipage du destroyer et notre vedette s'est enfin dirigée vers le LST. Elle a 
eu beaucoup de difficulté à s'y amarrer, sur le flanc bâbord."' 

Les bâtiments de la classe Short n'ont jamais été aussi dépendants du soutien de navires, et de 
leur personnel, mieux équipés. Le seul moyen d'échapper au mauvais temps et au martèlement 
constant des vagues est de trouver refuge « à côté d'un beau gros cargo » ou « à un endroit tranquille 
derrière un cuirassé [immobile] ».''' Le remplacement des torpilles par des grenades sous-marines 
au mois de mai (voir le chapitre 15) accentue la frustration des équipages. Ainsi, durant la nuit du 
7 juin, alors qu'ils sont chargés de patrouiller le secteur Tunny Sud, les navires sont pratiquement 
impuissants lorsqu'ils se retrouvent face à aux destroyers allemands T-28, ilewe et Jaguar de la 
5 Torpedobootilotille. Les quatre vedettes lance-torpilles doivent « se contenter d'errer, jusqu'à ce que 
des obus éclairants, tirés apparemment par nos destroyers en patrouille, commencent soudainement 
à pleuvoir autour de nous ». Après l'établissement d'un contact radar, à une distance de 6 000 

verges, les navires canadiens allument leurs feux de combat et lancent des fusées de 
reconnaissance, sans obtenir de réaction. La distance réduite à 4 000 verges, « le ciel était constellé 
d'éclats d'obus éclairants, tandis que d'autres obus tirés par des canons de gros calibre tombaient 
autour de nous, faisant jaillir des colonnes d'écume ». 

Étant donné que les unités de la 29< Flottille avaient fait le maximum pour s'identifier, 
nous avons conclu que c'étaient des destroyers ennemis. Augmentant la vitesse à vingt-
cinq noeuds, nos quatre petits bateaux se sont rués à l'attaque. Nous avons alors ouvert 

le feu avec les canons antiaériens, oubliant que certains des canons étaient chargés avec 
quatorze obus éclairants, qui s'envolaient dans un hurlement puis atterrissaient sur le 
pont des destroyers allemands, les illuminant comme des arbres de Noël."' 

Après l'échange de tirs initial, les navires canadiens restent à l'écart jusqu'à ce que quatre 
vedettes de la 55' Flottille britannique, munies de torpilles, puissent attaquer. Les Anglais affirment 
avoir touché un destroyer allemand, mais ceux-ci parviennent à éviter leurs torpilles et à regagner 
le Havre. Ils ne déplorent que des dommages mineurs et des blessés légers."' 

La nuit suivante, les vedettes canadiennes enregistrent une victoire. Trois bateaux sous les 
ordres du lieutenant de vaisseau C.A. Burk, qui viennent de relayer le groupe de Law et qui en sont 
à leur première sortie dans le secteur Tunny Sud, se heurtent à deux destroyers allemands en 
posant des mines. Face aux tirs précis des navires allemands et faute de torpilles, les navires de 
Burk n'ont d'autre choix que de battre en retraite en se dissimulant derrière un écran de fumée. 
Mais les Allemands, ignorant que les vedettes n'ont pas de torpilles, craignent le pire. D'après le 
rapport d'un des destroyers, les échos de sonar de plusieurs torpilles auraient été captés. Ils 
préfèrent donc se défiler. Puisque les signaux radars indiquent que la zone opérationnelle « grouille 

111. Law, White Plumes Astern, pp. 76-78. 

111 Ibid, pp. 78-79. 

113.Ibid. 

114. Law, « Action Report 7/8  lune», sans date, D.G. Bradford, « Action Report 7/8 June  1944», sans date, PRO, ADN1 179/502; 
KTB, 5 Totpedobootflotille, 8 juin 1944, DHP SGR II 340, PG 74796. 
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de formations ennemies » et que « les perspectives paraissent très sombres à cause de notre 
chargement de mines », le commandant allemand renonce à sa mission. ' 5  

Les rapports de renseignement alliés indiquent que les Allemands utilisent les incursions menées 
par des petits destroyers « pour détourner les vedettes et les canonnières alliées » afin que leurs plus 
petits navires puissent éventuellement pénétrer l'écran défensif et poser des mines ou lancer des 
torpilles dans la zone de débarquement. Lincapacité de bien réagir est sûrement frustrante pour 
Law, d'autant plus qu'un groupe de vedettes lance-torpilles britanniques réussit à attaquer des 
navires allemands. Néanmoins, les Allemands obtiendront certains succès sur le flanc ouest. Durant 
la nuit du 6 au 7 juin, quatorze E-boat partis de Cherbourg parviennent à couler un LCT. La nuit 
suivante, onze E-boat basés à Cherbourg font irruption dans le secteur « Spout », où ils coulent deux 
péniches LCT et en endommagent une autre. La nuit du 8 au 9 juin, esquivant encore une fois les 
forces navales alliées, des E-boat coulent deux LST lors d'attaques contre deux convois. Bien que 
regrettables, ces pertes n'ont qu'un impact négligeable sur les opérations alliées."' 

Les forces navales et aériennes alliées réussissent à contenir les navires allemands basés dans 
les ports de la Manche. Cependant, les navires plus importants la Knégsmanne demeurent une 
menace. Les bâtiments allemands stationnés dans la Baltique, trop éloignés pour attaquer 
initialement les convois destinés à la Normandie, demeurent hors de portée : les messages 
interceptés par les services du renseignement et les photos aériennes le confirment. Les huit 
destroyers de la 8eZerstiirerflotille, ayant leur port d'attache dans le golfe de Gascogne, se trouvent 
toutefois en meilleure position pour riposter. La menace est confirmée au moment où le centre de 
renseignement opérationnel décode à 7 h 30 le 6 juin un message ENIGMA. Le message ordonne 
aux destroyers opérationnels stationnés dans la Gironde (de la classe Narvik Z 32 et Z 24 ainsi 
que le destroyer ZH 1) de remonter au nord vers Brest. Quatre-vingt-dix minutes plus tard, un 
deuxième message indique que les destroyers s'apprêtent à quitter Royon à 12 h 30.''' Le 
Commandement de l'aviation côtière envoie alors une force de frappe composée de trente et un 
bombardier Bristol Beaufighter, dont quatorze appartenant au 404' Escadron de l'ARC, et de huit 
chasseurs d'escorte de Havilland Mosquito pour intercepter les trois destroyers avant leur arrivée 
à Brest. À 20 h 27, les avions repèrent les trois navires se dirigeant vers le nord-ouest, à quarante 
milles au sud-ouest de Saint-Nazaire. Attaquant à la faveur du soleil couchant, les Beauflghter 
concentrent leurs efforts sur les deux destroyers Narvik, qui naviguent en tête, sans toutefois les 
endommager sérieusement. Ses soutes à pétrole du côté bâbord ayant été percées, le Z 24 doit 
réduire sa vitesse et plusieurs incendies émettent bientôt un épais nuage de fumée. Oui plus est, 
une roquette à tête perforante de vingt-cinq livres traverse de part en part la soute à munitions 
avant du Z 32. Le navire n'a cependant que quelques brèches dans la coque, au-dessus de la ligne 
de flottaison. Une nouvelle vague de Beaufighter tente de les attaquer à la nuit tombante."' 

115. KTB, 5 Torpedobootflotille, 8 juin 1944; KTB, T28, 9 juin 1944, DHP SGR  11340,  PG 70321; Law, MTB Action Reports, 
8/9 June  1944», sans date, PRO, ADM 179/502. 
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Arrivés à Brest, les deux destroyers Narvik doivent faire relâche pendant trente-six heures pour 
effectuer des réparations, débarquer les morts et les blessés et recevoir un armement anti-aérien 
supplémentaire. Dans l'intervalle, les messages décryptés du 8 juin indiquent que le Z 32 pourrait 
reprendre le service à midi « avec une capacité de combat réduite », et que les trois destroyers, 
accompagnés par le torpilleur T24,  quitteront Brest à 18 h 30 — le départ sera retardé à 20 h 15 

et ils arriveront à Cherbourg à 5 h le lendemain."' 
Ce soir-là, le mauvais temps empêche les Beaufighter de prendre l'air et il ne reste que les 

bâtiments de la 10' Flottille pour contrer les destroyers ennemis. Le commandant du Tartar, le 
capitaine de frégate B. Jones reprend le commandement de la flottille après avoir raté les combats 
du mois d'avril à cause de travaux de réfection effectués sur le navire. Après l'analyse des comptes 
rendus des affrontements précédents, il conclut que « les destroyers de la classe Tribal n'ayant que 
quatre torpilles comparativement à huit pour les bâtiments ennemis et, en plus possédant une 
vitesse inférieure, se retourner pour tirer pourrait réduire le risque associés à un engagement 
rapproché ». Par conséquent, il propose de « foncer vers les adversaires pendant qu'ils se 
retournent pour obtenir un avantage décisif, en ménageant les quelques torpilles pour les utiliser 
plus tard lorsque l'opportunité se présente ».'" Sept de ces huit destroyers sont équipés de quatre 
canons de 4,7 pouces à l'avant et le Blyskawica a des canons de quatre pouces, ce qui procure en 
théorie, trente-deux canons pour attaquer les bâtiments ennemis (certains canons pourraient être 
nécessaires pour tirer des obus éclairants). Les deux destroyers allemands de la classe Narvik 
bénéficient d'un armement supérieur grâce à cinq canons de 5,9 pouces, dont deux tirants vers 
l'avant. Leurs obus de quarante-cinq kilos sont toutefois difficiles à manipuler sur un pont qui 
tangue, d'où une fréquence de tir plus lente. Le ZH- 1 et le T-24 n'ajoutent au total que trois autres 
canons montés sur le gaillard d'avant, soit deux de 4,7 pouces dans le premier cas et un de 4,1 
pouces pour le deuxième, ce qui donne à la 10' Flottille un avantage marqué de trente-deux pièces 
d'artillerie contre sept lors de n'importe quel combat tête-à-tête. 

En plus de la puissance de feu et des renseignements ULTRA, le radar aéroporté des forces 
alliées est beaucoup plus perfectionné que le modèle équipant les destroyers allemands. La 
Luftwaffe ayant la priorité relativement à l'équipement et aux recherches techniques, les destroyers 
de la 8' Zerstôterjlotille sont encore munis de radars métriques modèle FuMO25 ou FuMO28 datant 
de 1940. Ces radars ont une portée et une précision limitées. Avec un écran de type A, ces radars 
fournissent un relevé rudimentaire et ne précisent pas la distance des objectifs détectés. La 
comparaison la plus juste qui ait été faite entre les équipements respectifs des deux marine estime 
que « les radars navals allemands équivalent à des lampes de poche alors que ceux des alliés 
seraient plutôt des phares d'automobile »2' Le principal avantage des destroyers de classe Narvik 
est peut-être leur vitesse de pointe de 38 nœuds, mais l'obligation d'adapter leur vitesse à celle du 
T24,  possédant une vitesse de pointe de 28 noeuds, annule partiellement cet avantage. 122 

119. Officier responsable, Section 8K, « Extract from Channel Log Book, 6 June 1944 (D day) to 9 June 1944 (D day + 3) », 
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Les navires allemands sont aussi défavorisés sur le plan de l'entraînement. La priorité étant 
accordée à la guerre sous-marine, les marins expérimentés ont été systématiquement drainés des 
destroyers au profit des U-boat. Cela étant, l'entraînement devient d'autant plus impérieux, mais 
il faut généralement y renoncer à cause de la pénurie croissante de carburant et des risques 
d'attaques aériennes alliés lorsqu'ils prennent la mer le jour, et par des forces navales la nuit (ils 
avaient essuyé de durs coups lors de leur affrontement contre le HMS Glasgow et le HMS Enterprise 
en décembre 1943). Les navires allemands n'ont pu s'entraîner ensemble avant d'être affectés aux 
opérations dans la Manche, une lacune accentuée par leurs performances hétérogènes. Dès lors, à 
propos des affrontements avec la 10e Flottille au mois d'avril, le journal de guerre de 
la zle Torpedobootflotille souligne « la situation angoissante qui régnait sur le littoral nord de la 
Bretagne, qui à tout coup rappelait de façon évidente aux équipages leur infériorité ». 1 " En quittant 
Brest le 8 juin, le commandant de la 8C Zerstbrerflotille, le Kapitân zur See F. von Bechtolsheim, 

écrit dans son journal : « j'ai du mal à croire que les Anglais nous laisseront rejoindre Cherbourg 
sans encombre; je m'attends à croiser les destroyers britanniques en chemin, mais je garde un 
mince espoir que la pluie ou la mauvaise visibilité nous permettra de nous faufiler sans être 
détectés ». 1 " 

Grâce à ENIGMA, les Alliés sont prévenus du départ des navires allemands basés à Brest, prévu 
pour l'après-midi du 8 juin. Le commandant en chef à Plymouth, l'amiral Leatham, annule le retour 
à Plymouth de l'Ashanti et du Tartar, qui devaient s'y ravitailler en carburant. Après avoir obtenu 
des renseignements plus détaillés sur le cap et la vitesse des navires ennemis, il retire de la partie 
ouest de la Manche plusieurs groupes d'appui anti-sous-marins et déplace la 10e Flottille vers une 
position située à environ quinze milles au nord de l'île de Batz. Les vétérans de la 
19e Division mènent l'attaque, en file indienne, avec à leur tête le Tartar suivi par l'Ashanti, le Haicla 
et le Huron. Les navires moins expérimentés de la 20e Division, suivent dans l'ordre suivant : le 
Blyskawica,l'Eskirno, le favelin et le Piorun. Ils sont postés derrière à deux milles au nord et, selon 
les termes employés par le capitaine de frégate Jones, ils doivent servir « d'écran d'arrêt ». Un 

officier à bord de l'Ashanti décrit ainsi la scène : «La pleine Lune combinée à d'épais nuages donne 
de nuit une assez bonne visibilité. Le vent est léger et la mer reste calme. Nous avançons en zigzag 
suivant un azimut de 255 degrés, à une vitesse de 20 noeuds ». 125  

À 1 h 14 le 9 juin, le radar de type 276 du Tartar détecte un objectif à 241 degrés, distant de 
dix milles. Au cours des huit minutes suivantes, grâce à l'avantage offert par les équipements 
électroniques de la flottille, les destroyers alliés parviennent à maintenir le contact radar et à se 
rapprocher à l'insu des navires allemands. Avec leur radar de type 271, les destroyers canadiens 
de la classe Tribal captent à 1 h 17 des signaux provenant d'un objet éloigné de 20 000 verges. Le 
capitaine de frégate DeWolf, à bord du Haida, est méfiant à l'endroit du signal puisque « les averses 
précédentes donnaient des signaux nets ». 1 " Lorsque Jones ordonne à 1 h 22 à ses huit unités de 
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modifier leur formation de ligne de file à ligne de front, « exposant ainsi leur flanc bâbord, illuminé 
par la lune », les Allemands constatent le danger.' Les navires de la 20e Division, placés à deux 
milles au nord-est, ne sont pas repérés.'" 

Les navires allemands virent immédiatement à bâbord en lançant des torpilles, mais seuls les 
trois premiers, le Z 32, le ZH I et le Z 24, arrivent à tirer, puisque le T24  plus lent est trop loin 
derrière pour apercevoir les destroyers alliés. Avertis à 1 h 27 par les opérateurs du système 
Headache de « se méfier de torpilles à 40 degrés », les quatre destroyers Tribal les laissent glisser 
entre eux tout en ouvrant le feu.'" À 1 h 27, le Haida éclaire les cibles au moyen d'un obus : 

L'objectif le plus proche se trouvait à 255 degrés à une distance de 4 000 verges. Deux 
destroyers ont été aperçus et notre navire a attaqué celui de droite [le z 24]. On a vu 
le Huron en attaquer un autre [le T24]  tandis que l'Ashanti et le Tartar visaient des 
objectifs plus loin à droite [les Z 32 et ZH 1]. Les deux bâtiments à gauche ont viré 
au nord-ouest en émettant un écran de fumée. Celui le plus à gauche semblait 
poursuivre sa route vers le sud et offrait une meilleure cible que le nôtre, qui était 
derrière et qui disparaissait derrière la fumée.'" 

D'après DeWolf, le navire tire alors entre dix et quinze salves en direction du Z 24 et il se 
retourne ensuite contre le T24.  Le Tartar et l'Ashanti, beaucoup plus près, attaquent le Z 32 puis 
le Z 24 avant de pilonner le ZH I, bâtiment plus petit et déjà sérieusement endommagé. 
Uex-destroyer hollandais a déjà reçu de nombreux tirs, dont un obus qui « a pénétré la salle des 
machines, détruisant la principale conduite de vapeur et remplissant le compartiment de vapeur 
brûlante »2' 

Le Z24, gravement endommagé par des coups qui ont ravagé la tourelle avant, la passerelle et 
la salle des machines, et le T24,  indemne, battent ensuite en retraite vers l'ouest en direction de 
Brest, protégés par un nuage de fumée. Ils sont pourchassés par le Haida et le Huron. Le seul 
navire allemand toujours capable de combattre, le Z 32 (le commandant de la flottille se trouve à 
bord), poursuit sa route vers le nord jusqu'à ce qu'il croise les quatre unités de la 201  Division. 
Obligé de combattre à quatre contre un, le destroyer Narvik encaisse entre seize et vingt coups au 
but, mais il réussit tout de même à tirer sur le Blyskawica avant de lancer quatre torpilles et de 
rebrousser chemin sous le couvert d'un écran de fumée. Le Blyskawica, informé par l'opérateur du 
système Headache, se retourne sur 180 degrés à tribord et émet aussi un nuage de fumée. Les 
bâtiments de la 19e Division, qui avaient été incapables de se déployer d'une ligne de file à une 
ligne de front lors de la détection des forces navales ennemies, démontrent encore une fois leur 
inexpérience. Selon le compte rendu du Capitaine (D) à Plymouth, « l'Eskimo et le favelin, 
présumant que les autres bâtiments de la division se retournaient pour lancer des torpilles, leur 
ont alors emboîté le pas et se sont mis à lancer trois et quatre torpilles respectivement, avant d'aller 

127. Capitaine de vaisseau R.A. Morice, « Action Fought with Four Enemy Destroyers by the 10th Destroyer Flotilla off the lie  
De Bas on the 9th June, 1944 », 13 juillet 1944, PRO, ADM 1/15784. 

128. Whitby, « Masters of the Channel Night », p. 13. 

129. Capitaine de corvette H.S. Rayner, Report of Action, 9 juin 1944, DHP 81/520/ 8000, « Huron (prior 1950) »; Jones, 
«A Matter of Length and Breadth e, p. 140. 

130. DeWolf, Report of Action. 

131. Whitley,  Destroyer!,  p. 208. 



Eassaut contre le Nord-Ouest de l'Europe 	 299 

se poster derrière le Blyskawica; ils ont ensuite perdu le contact à cause des écrans de fumée émis 
par le Blyskawica et le destroyer allemand ». Le Piorun perd aussi de vue le Z32 et il réduit sa 
vitesse à vingt noeuds, permettant ainsi au navire allemand de s'échapper. Dans la confusion 
générale, le Blyskawica, suivi par les trois autres destroyers de la 20' Division, navigue toujours 
vers l'est durant quinze minutes, à l'écart de l'action, avant de virer. Convaincu que le Piorun, le 
Tartar et l'Ashanti se trouvent à proximité, il revient prudemment sur les lieux du combat.'" 

Dans l'intervalle, le Z32  percute le Tartar de plein fouet. Au cours d'un troisième affrontement 
au canon en moins de dix minutes, le destroyer Narvik, bien que touché à plusieurs reprises, 
parvient à tirer sur le navire allié. Trois coups au but atteignent la superstructure vis-à-vis la 
passerelle, tuant un officier et deux marins et en blessant plusieurs autres. Des incendies éclatent 
dans la superstructure avant, neutralisant temporairement tous les appareils radars et radio tout 
en empêchant le capitaine de frégate Jones, lui-même blessé, de commander. La chance sourit au 
destroyer Z 32, puisque l'Ashanti, qui se lance à l'attaque, le perd alors de vue dans l'épais nuage 
de fumée dégagé par le Tartar. Au moment où l'Ashanti émerge de la fumée, il s'apprête à attaquer 
le Z 32. Cependant, il trouve le ZH  1,  lourdement endommagé et immobilisé. Il tourne alors autour 
de celui-ci en le canonnant jusqu'à ce qu'une torpille détruise enfin la proue. À 2 h 37, abandonné 
par son équipage qui l'a sabordé, le ZH 1 explose, provoquant une détonation colossale qui retentit 
dans toute la partie ouest de la Manche.'" Au sud-ouest, les destroyers canadiens Haida et Huron 
demeurent derrière les Z24  et T24,  qui viennent par inadvertance de pénétrer dans un champ de 
mines allié. Les Canadiens ont reçu l'ordre d'éviter le champ de mines. Au moment où la poursuite 
reprend, le Haida et le Huron se retrouvent à environ neuf milles derrière leurs proies et ils perdent 
peu après le contact radar. Étant donné que « leur position par rapport à nos propres forces navales 
et au reste de la flottille ennemie reste douteuse », DeWolf décide de revenir vers le reste de la 
10' Flottille. Peu après, les vigies repèrent le Z 32, mais on croit qu'il s'agit peut-être du Tartar. 
Von Bechtolsheim, aussi dans le doute, répond aux appels du Haida par des signaux inintelligibles. 
Selon le compte rendu du commandant allemand, « j'ai décidé de ne pas utiliser les armes parce 
que ces poursuivants ne tiraient pas malgré notre réponse plutôt discutable à leurs signaux de 
reconnaissance ». 1 " Eenvoi d'obus éclairants finit par dissiper les doutes à propos de l'identité du 
Z32  et les destroyers Tribal s'élancent à l'attaque d'une distance de 6 900 verges. D'après le récit 
de DeWolf, « l'ennemi répliquait par des tirs précis et des obus explosifs éclataient au-dessus de 
nos têtes et dans l'eau, souvent très près du navire ». Une fois encore, le navire allemand ouvre le 
feu en se frayant un chemin à travers le champ de mines et les destroyers alliés cessent de tirer 
après un engagement ayant duré un peu moins d'une demi-heure.'" 

Einterception grâce au système Headache des messages transmis de manière intermittente par 
le Z 32 indique ses tentatives de contacter le reste de la flottille, alors qu'il vire de l'ouest au sud 
pour aller à la recherche des autres bâtiments.'" Sachant qu'il aura à affronter seul un grand 

132. Capitaine (D) à Plymouth, « Action Fought With Four Enemy Destroyers », 13 juillet 1944, PRO, ADM 1/15784. 
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Le NSM Eskimo, un destroyer de la classe Tribal, en attente pendant que l'on s'affaire à récupérer les 
survivants du U-971 à bord d'une chaloupe du NCSM Haida,  le 24 juin 1944. (BAC PA 113918) 
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Des survivants du U-971 à bord du NCSM Haida le 24 juin 1944. 
(BAC PIVIR 94-318) 



302 Chapitre 17 

Une vue des dommages subies par la corvette NCSM  Terne,  qui fut à peu de chose près coupée en deux à la 
suite d'une collision dans la Manche avec le porte-avions d'escorte HMS 7'racker le 10 juin 1944. 
(MDN GM-2288) 
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nombre de navires alliés, mais étant incertain de l'endroit où se trouvent les trois autres unités, le 
commandant de la flottille oblique ensuite à l'est à travers le champ de mines pour poursuivre 
l'incursion voulue dans la zone du débarquement après avoir essuyé les tirs du Haida. Incapable 
d'atteindre Cherbourg avant l'aube, il décide d'aller à Saint-Malo, espérant y retrouver le reste de 
sa flottille.'" Cet espoir est déçu lorsqu'il reçoit à 4 h 20 des communications du T24  et du Z24 
lui demandant l'autorisation, aussitôt accordée, de regagner Brest. Dix minutes plus tard, le 
commandant fait virer le Z 32 vers l'ouest, jugeant qu'il vaut mieux garder les huit bâtiments de 
la Zerstôrerflotille concentrés à Brest. « Le cœur lourd », écrira-t-il par la suite, « je dois donc me 
résigner à abandonner la mission qui m'a été confiée. Dans les circonstances, le Z 32 ne peut pas 
à lui seul réussir une percée à l'est. Je vais attendre encore pour voir si une percée vers l'ouest 
aurait des chances de succès ». 1 " Ne sachant pas que les huit destroyers alliés se trouvent 
positionnés à l'ouest, deux d'entre eux pourchassant de près des bâtiments allemands, von 
Bechtolsheim n'y serait probablement pas retourné. 

Malgré la nécessité d'éviter une deuxième fois cette nuit-là un champ de mines, les destroyers 
canadiens parviennent tout de même à maintenir le contact radar avec le Z-32. Après avoir 
contourné l'extrémité nord du champ de mines, où ils « entendent des coups de sifflet et passent 
à travers les nombreux survivants du naufrage du ZH- 1, dont certains sur des radeaux et des 
flotteurs », ils reprennent la poursuite. À 3 h 42, le navire ennemi sort enfin du champ de mines, 
alors que les bâtiments de la 20' Division sont à six milles au nord. La décision de von 
Bechtolsheim de retourner à Brest permet aux navires canadiens, qui ont perdu le contact radar 
avec le Z 32, d'identifier à nouveau sa position à une distance de neuf milles, directement à l'est. 
L'écart se rétrécissant lentement, le Haida et le Huron tournent pour suivre une trajectoire parallèle 
à leur adversaire. Guidés par les signaux radars qui leur indiquent ses déplacements, les destroyers 
canadiens obliquent « au sud puis au sud-ouest pour se rapprocher du bâtiment ennemi qui semble 
d'abord se diriger vers Morlaix avant d'essayer de virer à l'ouest ». 

À 4 h 45, les destroyers ouvrent le feu d'une distance de 7 000 verges et quelques minutes 
plus tard, le Blyskawica arrive derrière pour se joindre à l'attaque. Le Z 32 réplique par des tirs 
précis bien qu'à un rythme lent. Cependant, les deux destroyers canadiens tirent avec précision 
grâce à leur radar. Bien que von Bechtolsheim ramène son navire dans un autre champ de mines 
au cours d'une tentative de repli, il manque d'espace de manoeuvre et, finalement décide 
d'échouer son navire contre les récifs au nord de l'île de Bas. Le Haida et le Huron continuent à 
tirer jusqu'à 5 h 25. « Selon les observations, il a été gravement touché quelques minutes 
auparavant et encore une fois après s'être arrêté. Finalement, on l'a laissé brûler, après l'avoir 
jugé hors d'état de nuire à 5 h 26. Tandis que le Haida et le Huron retournaient vers le nord, 
l'incendie a semblé redoubler d'intensité. Le bâtiment ennemi a commencé à émettre des 
signaux de détresse, des fusées éclairantes blanches et rouges, dès qu'il s'est échoué ». DeWolf 
remarque alors la similitude avec les signaux émis par le destroyer de la classe Elbing contraint 
de s'échouer près de l'île de la Vierge le 29 avril.'" 

137. Bechtolsheim, Gelecht 8 Zerstarerflotille Am 9.6.44. 
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La 10 Flottille a rempli sa mission. Sur les quatre destroyers allemands, un a été coulé et un 
autre s'est échoué, tandis que les deux autres, incluant T24  qui vient de mener son troisième 
combat contre des destroyers canadiens, tentent de se réfugier dans le golfe de Gascogne, où des 
bombardiers du Commandement de l'aviation côtière le couleront six semaines plus tard. « Ces 
succès », écrit le mois suivant le capitaine (D) à Plymouth, « devraient avoir des conséquences 
décisives au plan opérationnel. rengagement s'est soldé par une grave défaite pour les seuls 
navires de surface ennemis encore capables de nuire réellement à nos débarquements en 
Normandie et aux autres opérations connexes dans la Manche ».' 4" Pour sa part, l'amiral Ramsay 
exprime sa déception : « Je voulais qu'on les coule tous ». 141  

Ces succès rehaussent le prestige des Canadiens, en particulier le « dur à cuire » Harry DeWolf : 
trois destroyers allemands détruits en l'espace de six semaines. Lorsque la MRC fait pression pour 
envoyer des destroyers de la classe Tribal dans la bataille outre-mer, ce n'était pas uniquement 
parce que ces puissants navires pouvaient y être utiles, mais aussi dans l'espoir de redorer le 
blason de la Marine canadienne.'" Au printemps 1944, on désigne à cette fin un officier des 
relations publiques, le lieutenant de vaisseau W Sclater de la RVMRC, posté à bord du Harda. Ayant 
à sa disposition une foule d'anecdotes à raconter, Sclater rédige alors plusieurs comptes rendus 
relatant les expériences vécues par les destroyers de la classe Tribal, incluant la tragédie de 
l'Athabaskan. Ils seront diffusés dans plusieurs journaux canadiens. Après la guerre, il publiera un 
livre à succès relatant les opérations du Haida.'" Ces récits procurent à la MRC la publicité 
souhaitée et ils augmentent le prestige de la Marine au sein de la population canadienne, tout en 
offrant aussi à l'équipage et au commandant du Haida le statut de héros — à tel point que les 
équipages du Huron et de l'Iroquois souffriront de la comparaison et soulevant une amertume 
durable. Toujours modeste, DeWolf tente d'attirer l'attention sur ses camarades des autres unités 
de la flottille, écrivant à propos des comptes rendus de Sclater que « ma seule critique concerne le 
fait qu'il s'intéresse davantage au navire où il a fait ses classes (le Harda) qu'aux autres destroyers 
Tribal, préférence qui transparaît parfois dans ses articles de journaux ».'" Malgré les efforts de 
DeWolf, le Haicla demeure aujourd'hui le navire de combat le plus célèbre de la Marine canadienne 
et Harry  De Wolf son marin le plus respecté. 

Au cours des premiers jours de l'offensive, les U-boat n'obtiennent pas plus de succès que les 
navires allemands. C'est au début de la matinée du jour J que le BdU ordonne aux sous-marins de 

140. Capitaine (D) Plymouth, « Action Fought With Four Enemy Destroyers ». 

141. Love and Major, The Year of D-Day, p. 85. 

142. Directeur des plans, « Deployment of Tribal Destroyers », 7 décembre 1942, LAC, RD  24, 6797, N5S8375-355; le cmdre/capt 
N C au secrétaire du Conseil naval, 13 mai 1942, LAC, RG 24, 3840, NS1017-10-23. Voir aussi Douglas, Sarty et Whitby, 
No Meer Purpose,  p.582.  

143. W Sclater, Ha/da: A Stop/ of the Hard Fighting Tribal Class Destroyers of the Royal Canadian Naiy on the Munnansk 
Convoy, The English Channel and the Bay of Biscay, Toronto, 1946. Citant les paroles d'un employé fictif de l'arsenal à 
propos du Ha/da, Sclater décrit ainsi le retour à Halifax des destroyers de la classe Tribal en 1945 : « C'est un grand navire 
qui vient de rentrer dans ce vieux port de la Nouvelle-Écosse, un navire qui s'est valu une excellente réputation, et dont le 
prestige restera pour toujours gravé dans nos annales ». 

144. Compte rendu du capitaine de vaisseau H.G. DeWolf adressé au capitaine de corvette W Sclater, 1" décembre 1944, CNDP 
0-65420. 
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prendre la mer, délai qui ne leur laisse aucune possibilité de contrer directement les opérations de 
débarquement. On envoie dans la Manche cinq bâtiments équipés d'un schnorkel, stationnés dans 
les ports du golfe de Gascogne, ainsi que neuf sous-marins classiques. Ils ont pour consigne de se 
déplacer à pleine vitesse en naviguant de surface la nuit. Induits en erreur par l'opération Fortitude 
— l'opération alliée dissimulant l'opération Neptune — les Allemands déploient les autres sous-
marins le long du littoral du golfe de Gascogne pour empêcher le débarquement anticipé à cet 
endroit. Les unités basées en Norvège sont maintenues sur un pied d'alerte en cas d'assaut sur ces 
côtes.'" 

Les patrouilles aériennes alliées déciment littéralement les flottilles de U-boat tentant de 
pénétrer dans la Manche. Durant la nuit du 6 au 7 juin, ils détruisent deux sous-marins allemands 
et endommagent cinq sous-marins classiques et un muni d'un schnorkel. Ces U-boat sont obligés 
de rebrousser chemin. Confronté à de lourdes pertes, le commandement des U-boat signale que les 
sous-marins de type classique doivent cesser de naviguer à pleine vitesse en surface de nuit. 
Toutefois, les avions de patrouille maritime alliés détruisent la nuit suivante deux sous-marins qui 
naviguent en surface et en endommagent deux autres. Le 10 juin, tous les sous-marins, sauf ceux 
munis d'un schnorkel, sont retirés de la Manche. Bien que les bâtiments pourvus d'un schnorkel 
échappent plus facilement aux patrouilles anti-sous-marines, un seul d'entre eux réussira à la mi-
juin à atteindre sa position de patrouille dans la Manche.'" 

Le chapitre suivant exposera les difficultés éprouvées par les forces anti-sous-marines alliées 
pour détecter et détruire les U-boat dans les eaux peu profondes entourant le Royaume-Uni, mais 
dans l'intervalle, une patrouille menée par le groupe de soutien GE 12 de la MRC, qui fait partie 
de l'écran anti-sous-marin déployé à l'entrée ouest de la Manche, fait ressortir les problèmes 
associés à la guerre anti-sous-marine dans les eaux intérieures. Le capitaine de corvette A ..1-1. 

Easton de la RMRC, commandant du NCSM Saskatchewan, rappelle dans ses mémoires que le soir 
du 7 juin lui est apparu comme une « partie de plaisir ». Les quatre destroyers de la classe River, 
appartenant au 12' Groupe d'escorte patrouillent en ligne de front au nord-est d'Ouessent, en 
traînant leur attirail antimines CAAT. Toutefois, à la fin de la soirée, « on a entendu un grondement 
sourd, caractéristique d'une explosion sous-marine ». Présumant qu'une torpille vient de percuter 
le lit marin ou d'exploser prématurément, les unités du GE 12 se mettent à la recherche du sous-
marin ennemi, sans rien trouver. Une heure plus tard, une violente explosion secoue le 
Saskatchewan et à 60 verges de son flanc bâbord, « une colonne d'eau très dense a jailli à une 
centaine de pieds dans les airs », tandis qu'une torpille acoustique explose dans son attirail CAAT. 

Mais par « miracle », aux dires d'Easton, « cet engin rapide, semblable à un poisson, s'était lui-
même s'est détruit par lui-même quatre secondes à peine avant de se briser sur la coque du navire 
visé ». 1 " Pendant que les destroyers traquent le sous-marin, opération qui se déroule pendant toute 
la nuit et la matinée suivante, deux autres torpilles explosent près du Saskatchewan, tandis qu'une 
autre rate de peu le Skeena.'" Après avoir pourchassé le sous-marin, sans-succès, Easton doit se 
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contenter d'envoyer au C en C à Plymouth le message suivant : « Soupçonnons la présence de U-
boat, sans rien savoir de plus ». 1 " Easton évoquera plus tard sa frustration : « Où était le bâtiment 
ennemi qui persistait à vouloir nous couler ? Où se trouvaient les autres U-boat 7 Personne n'en 
avait la moindre idée, sauf qu'on savait que notre agresseur se trouvait probablement à moins 
d'un mille. L'asdic ne donnait aucun signal, excepté des échos sans suite. La situation était 
préoccupante. Il y avait un sous-marin presque en dessous, mais notre navire moderne équipé pour 
la guerre anti-sous-marine n'arrivait pas à le repérer ». 150  

Lexpérience du GE 12 s'explique par les conditions difficiles associées à la guerre anti-sous-
marine dans les eaux intérieures. Les forts courants de marée et les brusques gradients de 
température rendent l'asdic inopérant. En outre, les sous-mariniers se cachent au fond, parmi les 
milliers d'épaves qui jonchent le lit marin dans les eaux peu profondes entourant l'archipel 
britannique. Comme nous le verrons plus loin, les navires anti-sous-marins, habitués aux 
combats dans l'Atlantique Nord, doivent maintenant s'adapter à un type de guerre entièrement 
nouveau. 

Bien que postés dans l'environnement plus familier des eaux profondes des approches sud-
ouest, les équipages des frégates des 6' et 9' Groupes d'escorte de la MRC jugent les premières 
journées de l'opération Neptune éprouvantes. Les 6' et 9' Groupes sont en mer dans le cadre de 
l'opération CA, lancée par le commandement des Parages occidentaux pour parer à une 
éventuelle menace allemande. « On pense », comme l'expliquent les directives de l'amiral 
Horton, « qu'une fois l'invasion déclenchée, les autorités navales ennemies, par crainte que les 
U-boat se retrouvent bloqués dans les ports minés, voudront les déployer dans un secteur 
névralgique du côté ouvert de la ligne de 100 brasses. À partir de cette zone, ils pourront les 
envoyer dans la Manche ou l'Atlantique, selon l'évolution de la situation ». Pour contrer ce 
danger et établir la ligne extérieure du dispositif empêchant les U-boat de pénétrer dans la partie 
ouest de la Manche, cinq groupes de soutien navals et des avions de patrouille maritime 
appartenant au 19' Groupe du Commandement de l'aviation côtière couvrent une vaste zone 
rectangulaire, s'étendant sur environ 300 milles au sud-ouest de Land's End. Deux porte-avions 
d'escorte britanniques accompagnent les groupes de soutien. Ils doivent répondre aux 
éventuelles attaques de la Luftwaffe ou des destroyers allemands, basés dans le golfe de 
Gascogne, dirigées contre les navires d'escorte.' 

Eopération CA débute le 5 juin, bien que des patrouilles de la Luftwaffe rôdent occasionnellement 
autour des divers groupes navals impliqués. Les unités des groupes de soutien ne détectent aucun 
sous-marin au cours des premiers jours du débarquement. Les renseignements recueillis par la suite 
révèlent que durant les premières phases de l'opération Neptune, des U-boat ont tenté de pénétrer 
dans la Manche en rasant la côte bretonne. Ce n'est qu'à la mi-juin, lorsque les U-boat partis de 
Norvège s'approchent de la Manche par le nord-est, que les forces navales engagées dans l'opération 
CA affrontent des sous-marins allemands. Le 24 juin, le Haida enregistre le seul succès de la MRC au 
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cours de l'opération CA en détruisant le sous-marin U-971 en collaboration avec le HMS Eskimo.'" 
Labsence de U-boat est, à l'époque, un mystère et les groupes de soutien perdent beaucoup de temps 
à pourchasser de nombreux contacts radars douteux. Une « véritable épidémie » selon l'OEM du 
GE 9, qui s'ajoute à de faux signaux captés par les avions.'" Oui plus est, la collaboration entre les 
forces aériennes et navales est difficile. Selon le commandant du 1' Groupe d'escorte de la Royal 
Navy, qui coopère étroitement avec le GE 6 durant les premières journées de l'opération CA, il y a une 
bonne coopération avec les avions de la Fleet Air Arm des porte-avions escortes. « Par contre », 

souligne de manière sarcastique le capitaine de frégate C. Gwinner, « certains aviateurs [du 
Commandement de l'aviation côtière] engagés dans l'opération « Cork » ignorent apparemment que 
les navires d'escorte qui patrouillent dans leur voisinage s'intéressent à leurs actions et à leurs 
déplacements, inconscients de l'aide très appréciable qu'ils pourraient apporter en coopérant 
pleinement. Il aurait suffi d'un message de leur part transmis par radiotéléphonie pour clarifier une 
situation qui obligeait les navires à manœuvrer inutilement pendant deux heures ». 1 " La confusion 
et les nombreux contacts sans suite, font perdre beaucoup de temps aux navires d'escorte engagés 
dans l'opération CA. Les navires d'escorte doivent néanmoins manoeuvrer avec prudence. La 
proximité de grands navires comme les porte-avions d'escorte pose d'importants défis pour les 
bâtiments de protection, surtout lors des manœuvres nocturnes. 

Pendant la nuit du 9 au 10 juin, le 6e Groupe d'escorte patrouille le long d'un axe de quarante 
milles à quarante-cinq milles au sud-ouest des Sorlingues avec le porte-avions HMS Tracker. Les 
six frégates évoluent en éventail à l'avant du porte-avions. À 1 h 49, les navires suivent un cap à 
260 degrés, le Teme se trouvant le plus loin à tribord, lorsqu'à environ 5 000 verges de la proue 
du Tracker, la frégate capte un signal asdic indiquant un objet situé à 700 verges, à 30 degrés par 
rapport au bâbord de la proue. Craignant que le porte-avions soit immédiatement menacé, la 
frégate vire aussitôt à bâbord puis tire en vitesse à 1 h 56 une salve de grenades anti-sous-marines. 
Le commandant du Teme, le capitaine de corvette D.G. Jeffrey de la RMCR, quitte sa cabine et monte 
sur la passerelle au moment où l'attaque est déclenchée. Informé par l'officier responsable du 

contrôle asdic que le contact est maintenu, « j'ai fait pousser la vitesse au maximum, la barre à 
tribord toute, pour livrer une autre attaque. Même si on pouvait apercevoir le porte-avions », 
explique par la suite Jeffrey, « les conditions d'éclairage ne permettaient peut-être pas de bien 
évaluer la distance et l'inclination, il y avait apparemment assez d'espace de manoeuvre ». 

Le Tracker semblait juste devant, en train de passer de tribord à bâbord. Quand j'ai vu 
sa vague d'étrave à environ 0159B, je me suis rendu compte qu'il était 
dangereusement proche. J'ai fait allumer les feux de position (auxquels le Tracker a 
répondu par deux brefs coups) et mettre les moteurs à plein régime et un peu plus tard 
j'ai viré à bâbord toute dans une ultime tentative pour dégager la poupe de mon 
bateau. À 2000B, le Tracker a percuté le flanc bâbord du Terne,  juste derrière la 
passerelle, à peu près à mi-chemin entre les couples 45 et 62. 1 " 

152. Sur la destruction du U-971, voir McAndrew, Graves et Whitby, Normandy 1944: The Canadian Summer, pp. 94-96; B.M. 

Gough et J.A. Wood, « One More for Luck: The Destruction of U-971 by HMCS /larda and HMS Eskimo », 24 juin 1944, 

Canadian Military History,  , 10, 3, été 2001, pp. 7-22. 

153. OEM GE 9, ROP, 14 juin 1944, DHP 81/520/8440, GE 9, vol. 2. 

154. Rapport de l'OEIv1 GE 1, 17 juin 1944, 2. PRO, ADM 199/472. 

155. Commandant du Terne, « Collision Between HMS TRACKER and HMCS TEME », sans date, 1-2, DHP 81/520/8000, Terne. 
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Au cours des minutes suivantes, l'étrave du porte-avions propulsée par la houle, s'enfonce dans 
la frégate. Après avoir déchiqueté le Terne sur la quasi-totalité de sa largeur, le porte-avions réussit 
enfin à se dégager. Malgré sa poupe brisée et sa coque pratiquement coupée en deux, le Terne est 
remorqué jusqu'au port par le NCSM Outremont. Heureusement, les pertes sont légères : deux 
membres d'équipage sont tués par la collision tandis que deux autres sont portés manquants.'" 

La commission d'enquête révélera que le Tracker n'a reçu aucun rapport de contact du Terne et 
qu'il a obliqué à bâbord pour suivre une nouvelle ligne de son trajet en zigzag juste au moment 
où la frégate virait à tribord après avoir lancé l'attaque. Le porte-avions tourne ensuite carrément 
à bâbord pour tenter d'éviter la collision. En dépit de la manoeuvre d'évitement du Terne, il était 
trop tard. D'autres facteurs contribuent aussi à l'accident : les radars des deux bâtiments ne 
fonctionnaient pas, et le porte-avions ne possédait pas de système de communication TBS pouvant 
faciliter la coordination des manœuvres.'" Oui plus est, le Tracker n'est pas prévenu de l'attaque 
exécutée par le Terne.'" Jeffrey comparait par la suite en cour martiale où il est accusé de négligence 
et d'avoir mis en péril son navire : il est acquitté. Lenquête conclut que c'est un simple accident, 
un de ces événements qui font partie de la réalité de la guerre en mer.'" 

Lopération Neptune prend fin officiellement le 3 juillet, mais déjà quelques jours après le 
débarquement, les forces navales alliées ont déjà atteint leurs deux premiers objectifs : « permettre 
l'arrivée sûre et rapide des forces d'assaut sur les plages assignées » et « protéger leur 
débarquement ». Ce succès constitue une démonstration de professionnalisme et de compétence et 
il est attribuable en grande partie à la planification méticuleuse de l'amiral Ramsay et son état-
major. Oui plus est, le troisième objectif de l'opération Neptune, qui consiste à « assurer le soutien 
et le maintien, ainsi que la montée en puissance rapide, des troupes débarquées », est en voie de 
réalisation. 

156. Ibid, 2; MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », pp. 187-188. 

157. Le radar du Tracker n'était pas en fonction, pour empêcher les Allemands d'exercer une surveillance, tandis que celui du 
Terne  était en réparation. Commandant du Terne,  « Additional Remarks on Collision Between HMS TRACKER and HMCS 
TEME », 6 juillet 1944, DHP, 81/520/8000, Terne. Lorsque les navires se sont mis en formation le soir du 9 juin, le 
commandant du Tracker avait prescrit aux capitaines des frégates « d'ouvrir l'ceil et d'éviter toute action individuelle 
puisque nous n'avons pas de TBS ». Commandant du Tracker aux capitaines des unités de son groupe, 1959, le 9 juin 
1944, Ibid. 

158. Selon les affirmations de Jeffrey, à son arrivée sur la passerelle, on lui a dit que le Tracker avait été avisé des intentions 
du Terne, mais d'après le registre des messages à la DHP, il n'y a eu qu'un seul message « contact établi du côté bâbord », 
transmis par voie visuelle au Waskesieu et au Grou. Terne au Waskesieu et au Grou, 10 juin 1944, commandant du Terne, 
« Additional Remarks on Collision Between HMS TRACKER and HMCS TEME », DHP, 81/520/8000, Terne. 

159. Le C en C des Parages occidentaux à MNCO, 1809B, 6 septembre 1944, DHP 81/520/8000, Terne. 



CHAPITRE 18 

La défense du flanc maritime 
juillet 1944 à septembre 1945 

À LA SUITE DU JOUR J, les sites d'ancrage au large des côtes normandes bourdonnent d'activités. 
En approchant du rivage, le commandant de la flottille de vedettes lance-torpilles (qui est également 
peintre de guerre), le capitaine de corvette C.A. Law de la RVMRC, peut alors « apercevoir les autres 
navires ancrés paisiblement, comme s'ils étaient revenus dans le Soient aux eaux tranquilles, les 
ballons captifs volant comme un essaim de mouches au-dessus d'une nuée d'embarcations et au loin 
la silhouette ondulée du littoral normand. Tout l'équipage est monté sur le pont pour contempler le 
spectacle et chacun regarde l'air impressionné. Un des canonniers m'a fait remarquer 'ça ne 
ressemble pas du tout à la guerre' ». 1  Évidement, les apparences sont trompeuses. Le secteur oriental 
de l'offensive est marqué par le va-et-vient continuel des navires et des péniches de débarquement. 
Il faut aussi ajouter le débarquement des soldats, des véhicules et des approvisionnements sur les 
sections de plage encombrées et où règne la confusion. Cet ensemble formait des cibles exposées aux 
tirs d'artillerie ennemis et durant les nuits suivant le jour J, l'alerte retentit fréquemment dans la 
Manche à la suite d'escarmouches occasionnelles avec des destroyers et des E-boats allemands. Oui 
plus est, les avions de la Luftwaffé, les sous-marins, les unités de petits navires et les mines 
demeurent des menaces constantes. La suprématie sur mer et dans les airs acquise par les Alliés au 
cours de l'année précédente ne permet pas aux Allemands de contester la Manche aux forces alliées. 
Toutefois, ils peuvent perturber la navigation et l'arrivée des renforts. Ce qui ne sera pas le cas grâce 
à l'excellent travail accompli par la flotte affectée à l'opération Neptune. 

Pendant les premières semaines de l'offensive Overlord, ce sont les navires de défense côtière 
qui jouent le rôle le plus actif parmi les forces navales canadiennes. Les sept vedettes lance-
torpilles de la 29' Flottille, un de quatre groupes qui monte la garde sur le flanc oriental, évoluent 
sous la gouverne du croiseur antiaérien HMS Sodla. 2  Le commandant de la Force opérationnelle de 
l'Est, le contre-amiral PL Vian, dont le Scylla est le navire amiral, communique son esprit combatif 
aux marins de son secteur.' Bien qu'il y ait peu à faire au cours des premiers jours suivant le 

1. C. A. Law, White Plumes Astem: The Short Danng Lee of Canada's MTB Flotilla, Halifax, 1989, pp. 71-72. 

2. M. Whitby, « The Seaward Defence of the British Assault Area, 6-14 June 1944 », The Mariner's Mirror, volume 80  f02,  
mai 1994, pp. 191-207. 

3. Vian ne fait pas parti des favoris de l'amiral Ramsay : « Il est très capricieux et il a parfois le don de m'exaspérer parce 
que j'ai l'impression qu'il veut toujours aller à l'encontre de mes projets au lieu de collaborer avec moi ». Passage de son 
journal daté du 15 juin 1944, documents de Ramsay, Archives Churchill, RMSY 8/26; voir également R. Love et J. Major, 
The Year of D-Day: The 1994 Dia°,  of  Admiral  Sir  Bertram Ramso /, Hull, 1994, p. 89. 
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débarquement, Law et son second, le lieutenant de vaisseau C.A. Burk de la RVMRC, contribuent 
à maintenir cet esprit combatif. Rappelons que durant les nuits du 6 au 7 et du 7 au 8 juin, les 
vedettes lance-torpilles canadiennes, bien que moins performantes parce qu'on a remplacé les 
torpilles par des grenades sous-marines, affrontent et harcèlent des navires allemands avec leurs 
canons antiaériens pom-poms tirant des obus de deux livres. 

Peu avant minuit le 8 juin, les trois unités du groupe de Burk tombent sur deux petits navires 
qui surgissent soudainement de l'obscurité : l'un des navires ouvre le feu en fuyant. Les vedettes 
lance-torpilles s'élancent à leur poursuite mais sont rapidement distancées par les navires 
ennemis.' Trois heures plus tard, un obus éclairant explose soudainement près des vedettes, 
illuminant deux navires ennemis. Les navires canadiens s'approchent des petits destroyers jusqu'à 
ce qu'ils soient repérés par les navires allemands qui ouvrent le feu. Comme l'avaient fait la nuit 
précédente les navires dirigés par Law, ceux de Burk répliquent avec leurs batteries de pom-poms 
et leurs canons Oerlikon et ils parviennent à s'échapper, dissimulés par un écran de fumée. Un 
homme a été tué et un autre blessé à bord de la vedette MTB 464, tandis que les trois autres 
bateaux subissent de légers dommages. La vulnérabilité des vedettes lance-torpilles face aux tirs 
d'artillerie ainsi que la nature des pertes, légères mais constantes, font des missions de défense 
côtière des opérations navales particulièrement dangereuses.' 

Les jours suivants, l'ensemble des bâtiments de la flotte effectuent des patrouilles, des 
balayages anti-sous-marins ou des tâches de déminage. Les croiseurs, les canonnières et les 
cuirassés fournissent l'appui-feu aux troupes débarquées. Le 11 juin, l'Algonquin, qui s'est 
ravitaillé la veille à Portsmouth, embarque le vice-amiral P.W. Nelles pour qu'il puisse passer la 
journée avec les navires canadiens au large de la Normandie. Durant l'après-midi du 12 juin, alors 
que Nelles retourne à Portsmouth à bord de la vedette lance-torpilles de Law, le Sioux et un 
destroyer britannique passent trois heures sous le feu d'une batterie côtière en protégeant un 
groupe de dragueurs de mines en train de déblayer un nouveau chenal en face du Havre pour les 
navires de bombardement. Le 15, le Sioux regagne Portsmouth pour se ravitailler.' Alors qu'à l'est 
du secteur de mouillage les vedettes lance-torpilles « Short » de la 29 Flottille bénéficient de 
plusieurs nuits de patrouille sans incidents, l'entretien des bateaux commence à poser problème.' 
La fragilité des vedettes est connue et les nombreux débris flottant au large des plages de 

4. Il s'agit probablement de bâtiments du type Linse. Ces petites embarcations, chargées de 300 kilos d'explosifs et avec un 
homme à bord, devaient être amenées près de leur objectif où un navire de contrôle devait ramasser le pilote, qui avait 
abandonné l'embarcation, et en principe assurer le guidage jusqu'à la cible par commande radio. « Coastal Forces 
Activity—Night of 8th/9th June 1944 », sans date, DHP 81/520/1650-239/13, « Ops English Channel », partie 1; EH. Hinsley, 
et al, British Intelligence in the Second World War: Its Influence on Strategy and Operations, Londres, 1988, III, partie 2, 
p.457;  S.W. Roskill, The War At Sea, 1939-1945: 11!, partie 2, The Offensive, I st lune 1944-14th August 1945, Londres, 
1961, p. 455. 

5. Law, White Plumes Astern, pp. 72-87; récit de la MNCO, « The Royal Canadian Navy's part in the Invasion », 9 janvier 1945, 
221, DHP 84/230; « Coastal Forces Activity — Night of 8th/9th June 1944 », sans date, DHP 81/520/1650-239/13, « Ops 
English Channel », partie 1. 

6. ROP du Sioux, 21 juin 1944, 1926-DDE-225, partie 1, procès-verbal de l'Algonquin, I"  juillet 1944, ANC, RG 24 (acc 83- 
84/167), 697, 1926-DDE-224  partiel;  R. Hill, Destroyer Captain: Memoirs of the War at Sea, 1942-45, Londres, 1986, pp. 
270-273. Hill commandait le HMS fervis. 

7. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », p. 216; État-major de la marine allemande, Division des opérations, 
journal de guerre, 23 juin 1944, DHP 5GR/11/261; Amirauté, officier responsable, « Summary of German Naval 
Situation », 23 juin 1944, PRO, ADM 223/10. 
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débarquement endommagent leurs hélices et s'ajoutent au martellement constant des vagues 
auquel ils sont soumis. Le cycle opérationnel qui s'établit à 48 heures de service au large suivi par 
une relâche de 48 heures à Portsmouth laisse en principe suffisamment de temps pour effectuer les 
réparations, mais puisque l'unité d'entretien de la 29 Flottille n'a pas reçu l'ensemble des pièces 
de rechange nécessaires, les deux divisions traversent généralement la Manche avec des forces 
incomplètes.' 

Les équipages sont enfin informés que les tubes lance-torpilles seront réinstallés et que la 
flottille récupérera ainsi ses capacités offensives. Même si le 12 juin quatre navires seulement sont 
ainsi rééquipés (trois dans la division de Law et un dans celle de Burk) l'ajout des torpilles permet 
aux marins canadiens d'affronter avec confiance les destroyers allemands basés au Havre et qui 
tentent, durant la nuit du 12 au 13 juin, une attaque sur les bateaux au mouillage. 
Malheureusement, une nouvelle source de frustration apparaîtra. En effet, pendant que les trois 
unités de la division de Burk s'apprêtent à intercepter le T28  et le Môwe, sous la direction du 
navire de commande HMS Sec?, le bâtiment de Burk, le MTB 464 équipé de tubes lance-torpilles, 
manœuvre pour attaquer l'ennemi. Soudainement, le Scylla  rappelle l'ensemble de la division pour 
permettre aux destroyers alliés de participer au combat.' Burk, exaspéré de voir encore une fois un 
destroyer allemand lui échapper, juge alors qu'une attaque combinée de destroyers et de vedettes 
lance-torpilles aurait été plus efficace. Quoi qu'il en soit, ces problèmes deviennent secondaires 
lorsque le soir du 14 juin une vague de 221 bombardiers Lancaster de la RAF lancent un assaut 
dévastateur contre le Havre sur la foi de messages ENIGMA indiquant que trois flottilles de E-boats , 
les 5' et 9' basées à Cherbourg et la 4' à Boulogne, se sont installées au Havre. Les bombardiers 
détruisent lors de ce raid les torpilleurs Môwe, Falke etfaguar, 14 E-boats, 20 dragueurs de mines, 
des bateaux de patrouille et d'escorte ainsi que de nombreux navires plus petits. D'après le 
commandant en chef du Marinegruppe West, le Vizeadmiral T Krancke, ce raid « catastrophique » 
a pour effet d'annihiler les forces navales basées au Havre. La nuit suivante, les appareils du 
Bomber Command tentent d'éliminer les E-boats de la 2' Flottille en bombardant le port de 
Boulogne, mais ceux-ci, bien à l'abri dans leurs bunkers, sortent l'attaque indemnes. Toutefois, un 
navire dépôt, sept R-boats et 19 bateaux plus petits sont détruits. À la suite de ces attaques et des 
pertes constantes infligées par les navires alliés qui défendent les pourtours de la tête de pont, il 
ne reste plus le 16 juin dans la zone de débarquement que dix E-boats encore opérationnels. Ils 
appartiennent surtout à la 2' Flottille. Mis à part les sorties sporadiques de la Luftwaffe et les 
activités croissantes de minage à l'intérieur et autour de l'aire de débarquement, les secteurs de 
patrouille à l'est du front retrouvent un calme relatif.' 

Sur le flanc ouest, après avoir mené au cours des premiers jours de l'opération Neptune des 
patrouilles défensives, les sept vedettes lance-torpilles de la classe Fairmile D de la 55' Flottille 
passent à l'offensive dans la nuit du 11 au 12 juin. Ils recherchent des caboteurs allemands aux 
environs des îles anglo-normandes dans des eaux qu'un commandant a décrites comme « un enfer 
à cause des marées, des rochers et des hauts fonds qui s'y trouvent et, en temps de guerre, les 

8. Récit de la MNCO, «  The Royal Canadian Navy's Role in the Invasion », 9 janvier 1945, 222, DHP 84/230. 

9. Ibid. p. 223. 

10. V.E. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmarine, Londres, 1996, pp. 69-70. Pour un aperçu détaillé du raid surie Havre, 
voir TE Tent, E-Boat Alert:Defending the Normandy Invasion Fleet, Annapolis. 1996, pp. 146-182. 
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batteries côtières vous prennent régulièrement pour cible »." Dans la nuit du 17 au 18 juin, quatre 
vedettes lance-torpilles dirigées par le capitaine de corvette J.R.H. Kirkpatrick, commandant de la 
65e Flottille, détectent par radar un convoi ennemi composé de deux cargos et de plusieurs 
escorteurs, dont deux dragueurs de mines, à l'est de l'île de Sark. Les navires canadiens se lancent 
à l'attaque, tirant des torpilles une fois parvenus à 450 verges des navires ennemis. Ils battent 
ensuite rapidement en retraite pour éviter les tirs nourris provenant à la fois des escorteurs et des 
batteries côtières. Les mauvaises conditions de détection radar nuisent à leurs recherches et les 
empêchent de repérer à nouveau le convoi, si bien qu'ils reviennent bredouilles. Kirkpatrick ne peut 
ajouter à son bilan un torpillage, mais en contrepartie d'un blessé et de deux bateaux légèrement 
endommagés sa flottille a endommagé gravement le dragueur de mines M 13,3 (qui a dû être 
remorqué jusqu'au port par les Allemands) et blessé des marins sur le M 4625. 2  

Conformément aux prévisions de l'amiral Ramsay, et comme le confirment les messages 
interceptés par les services de renseignement, ce sont les mines qui posent le plus grand risque à 
la navigation alliée et les mines de fond, la plupart larguées par avion, posent problème: 3  Les 
plus dangereuses sont les deux versions d'un nouveau modèle à pression de type huître et qui 
commencent seulement à être utilisées par les Allemands; 2 000 de ces mines sont entreposées 
dans des hangars souterrains à l'aérodrome du Mans et les deux escadrilles d'avions poseurs de 
mines amplifient la menace: 4  Au cours des deux premières semaines de l'opération Neptune, 
l'ennemi concentre ses efforts sur la zone américaine, où les mines coulent quatre destroyers et 
deux dragueurs de mines. Après le 21 juin, les avions allemands se réorientent et entreprennent 
de miner le secteur oriental de la zone de débarquement. Au total, durant les six premières 
semaines suivant le jour J, les Allemands posent 400 mines huîtres dans la baie de la Seine, dont 
216 entre le 11 et le 14 juin. Ce n'est que le 20 juin que les alliés réussissent à récupérer une 
première mine de ce type intacte. Oui plus est, il est pratiquement impossible de draguer la 
version magnétique de la mine, tandis que les modèles non-magnétiques résistent à la plupart 
des moyens de neutralisation. Le 23 juin, les navires, jusqu'au rang de croiseur, reçoivent la 
mission de patrouiller à une vitesse maximale de quatre noeuds pour diminuer l'onde de pression 
résultant de leur déplacement dans la zone de débarquement. Les plus gros navires doivent 
prendre position pour leur mission de bombardement en se faisant remorquer, alors que les 
vedettes lance-torpilles ont l'ordre de filer à pleine vitesse: 5  Sur l'Algonquin, le capitaine de 
corvette Piers prend la précaution supplémentaire de faire remonter ses hommes sur le pont 
chaque fois que son navire passe dans un secteur miné.' 

11. Entrevue avec le lieutenant de vaisseau M.C. Knox, 3 juillet 1987, 20. DHP, fichier biographique de Knox. 

12. KTB, état-major de la Marine allemande, division des opérations, 18 juin 1944, DHP SGR/11/261; commandement de 
Plymouth à l'Amirauté, 18 juin 1944, DHP 81/520/8000, « 65th MTB Flotilla (Signals) »; récit de la MNCO, « The Royal 
Canadian Navy's Role in the Invasion », 9 janvier 1945, pp. 213-214, DHP 84/230. 

13. Love et Major, The Year of D-Day, pp. 47-8; « Report by the Allied Naval Commander-in-Chief, Expeditionary Force on 
Operation  'Neptune'  », app. 14, octobre 1944, DHP 83/105, volume 1; Hinsley, British Intelligence, III, partie 2, p. 62. 

14. « Report by Commander, Assault Force "0" », sans date, DHP 83/105, volume III, page 65; P Elliott, Allied Minesweeping 
in World War 2, Annapolis, 1979, pp. 117-118; Hinsley, British Intelligence, III, partie 2, pp. 165-167; Roskill, The War at 
Sea, III, partie 2, p. 54, 122. 

15. Le Scylla est remorqué jusqu'à Portsmouth et il ne reprendra jamais la mer. Love et Major, The Year of D-Day, p. 94. 

16. « The Algonquins », RCN Monthly Review, no 33, octobre 1944, pages 26-27. 
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Le 24 juin, l'Algonquin échappe de peu à la destruction au retour d'une patrouille, en 
compagnie des destroyers Sioux et HMS Swift, à l'extrémité sud du secteur Pike. Le lieutenant de 
vaisseau L.B. Jensen, l'officier en second, est en train de diriger les manœuvres d'ancrage 
lorsqu'il aperçoit une mine flottante. Il obtient l'autorisation de déplacer le navire pour faire 
saute' la mine à la mitrailleuse; le Swift vient s'ancrer à la place de l'Algonquin et fait exploser 
une autre mine en jetant l'ancre. Lexplosion détruit le Swift et l'envoie par le fond, tuant 57 

marins.' Bien que tragiques, les incidents de ce genre ne suffisent pas à freiner la montée en 
puissance des forces alliées en Normandie. Les spécialistes du centre de renseignement 
opérationnel à Londres, analysant les résultats de la campagne de minage, arriveront 
subséquemment à la conclusion que « son côté sporadique dénote un manque de cohésion et de 
directives uniques », faisant ressortir « un certain opportunisme dans la stratégie de minage 
défensive des Allemands. Ils concentrent leurs énergies sur les secteurs immédiatement menacés, 
sans faire apparemment de planification à long terme. De toute évidence, ils s'efforcent de 
répondre à des menaces immédiates au lieu de tenter de faire face aux menaces potentielles ». Si 
les bâtiments de la Kriegsmarine et les appareils de la Luftwaffe avaient entrepris de poser 
systématiquement des mines huîtres dans les eaux peu profondes bordant les côtes françaises 
avant l'opération Overlord, cela aurait pu avoir des conséquences désastreuses le jour du 
débarquement en permettant aux Allemands de couler un grand nombre de péniches et de 
bâtiments d'assaut lourdement chargés. On peut difficilement contredire la conclusion du 
commandant en chef « quant aux raisons de l'échec ennemi en ce qui concerne la conception, la 
planification et la réalisation d'un programme de minage efficace ». 18  

Durant la plus grande partie du mois de juin, les dragueurs de mines Bangor de la MRC 

déblayent le chenal 14, c'est-à-dire, les chenaux d'assaut 1 à 4 élargis, ainsi que les autres 
secteurs qui leur sont assignés par les responsables des opérations de déminage pour la force 
opérationnelle de l'Ouest. Il s'agit d'une tâche répétitive. Les navires canadiens de la 31e Flotille 
draguent dans l'ordre : le chenal 14 à partir du Soient jusqu'à la zone de débarquement, le 
chenal L du secteur de débarquement à Cherbourg et le chenal H de Cherbourg en revenant au 
Solent. Cela leur prend en moyenne cinq jours pour compléter le cycle opérationnel et ils 
découvrent rarement des mines au cours de leurs balayages. Durant la dernière semaine de 
juillet, les bâtiments de cette flottille doivent également relever le long de la ligne de défense 
statique à huit milles au large les navires de patrouille américains lorsque ceux-ci vont s'ancrer 
pour la nuit dans la baie de la Seine. Les autres dragueurs de mines Bangor de la MRC se 
retrouvent aussi désoeuvrés à mesure que les combats progressent à l'intérieur des terres. Leurs 
tâches étant bientôt réduites à « ce qu'on appelait la route du laitier ». Seule exception, au cours 

17. Les deux destroyers canadiens ont mis à l'eau des embarcations de sauvetage pour rescaper les survivants : le Sioux a 
retiré de l'eau 15 hommes tandis que la plupart des autres survivants ont été secourus par une péniche de débarquement. 
« Report of Interview with Commander L.B. Jenson », sans date, pp. 94-95, fichier biographique de L.B. Jenson, DHP; 

procès-verbal de l'Algonquin, fer juillet 1944, ANC, RD  24 (Acc. 83-84/167), 697, 1926-DDE-224, partie 1; ROP du Sioux, 
4 juillet 1944, ibid., 1926-DDE-225. 

18. « Report by Allied Naval Commander-in-Chief », octobre 1944, 147, DHP 83/105; « Minesweeping Summary No 245, 21st 

to 28th June », sans date, DHP 81/520/8670, volume 2; « Notes of a Meeting held in the Controller's Room », 8 et 24 août 
1944, PRO, ADM 1/17110; Amirauté, officier responsable,« Special Intelligence Summary », sans date, 213, 216, 220, PRO, 
ADM 223/287, partie II. 
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de l'assaut final sur Cherbourg vers la fin de juin, le Kenora et le Thunder essuieront des tirs de 
batteries côtières.' 

Les corvettes de la MRC chargées de protéger les convois amenant les renforts et les navires au 
mouillage ne rencontrent guère d'adversaires. Il y a toutefois quelques exceptions. Par exemple, 
aux premières heures du 9 juin, pendant que le Lindsay escorte le convoi EBC 3 au large de 
Portland Bill, un des escorteurs de la RN éclaire soudainement à 2 h 30 deux E-Boats qui se replient 
immédiatement sous un écran de fumée. Sachant que les maraudeurs reviennent souvent à 
l'attaque à partir du flanc opposé, l'opérateur de l'hydrophone du Lindsay détecte alors les E-boats 
et la corvette peut éclairer la trajectoire des navires. On aperçoit ensuite à l'avant, du côté bâbord, 
l'ennemi qui se retire encore une fois sous un couvert de fumée. À 3 h 15, la corvette est elle-même 
éclairée par des fusées éclairantes ennemies et deux minutes plus tard l'opérateur de l'hydrophone 
signale l'arrivée d'une torpille à 40 degrés. Virant à bâbord toute, le navire échappe de peu à la 
torpille qui passe le long de son flanc tribord." 

La plupart des accrochages surviennent dans la zone de mouillage au large des plages de 
débarquement, là où les bombardiers de la Luftwaffé concentrent leurs efforts et où se trouvent la 
plupart des mines larguées par avion. Toutefois, la menace ne provient pas toujours des forces 
ennemies. Aux premières heures du 13 juin, le Trentonian, chargé d'escorter le câblier Monarch 
posant dans la Manche une ligne téléphonique, approche de la zone de débarquement quand son 
équipage assiste à une brève escarmouche plus loin au nord entre des E-boats et des destroyers. 
À 2 h 35, les deux navires, à une dizaine de milles du rivage, sont soudainement illuminés par un 
obus éclairant puis pris pour cible par ces mêmes destroyers. « Les tirs ont commencé », signale le 
capitaine du Trentonian, « vis-à-vis un azimut d'environ 160 degrés ». 

On ne voyait pas la lueur des coups de canon, mais on entendait les obus qui 
passaient semble-t-il tout près des deux bateaux, pour revenir ensuite directement 
vers le Trentonian. Tous les obus tirés sur ou vers le Trentonian arrivaient trop haut, 
sauf deux ou trois qui ont frappé l'eau à l'avant et un qui est passé entre la cheminée 
et la plate-forme de la batterie de pom-poms. Dès que le bruit des projectiles a été 
entendu, on a allumé et éteint continuellement les feux de position nocturnes. Il a 
fallu modifier le cap à 70 degrés pour présenter le navire en silhouette et réduire sa 
vitesse à six noeuds pour ne pas faire de vague d'étrave. Les tirs ont ensuite 
apparemment été réorienté vers le Monarch, d'où s'élevaient des nuages de fumée ou 
de poussière. On a pu voir son ballon de barrage qui descendait et entendre ses coups 
de sifflet à vapeur qui retentissait continuellement. À ce moment-là, les feux de 
position du Trentonian étaient allumés en permanence. Personne n'a perçu le moindre 
signe d'avertissement!' 

19. ROP du Caraquet, juillet 1944, ANC, RG 24, 11740, CS 162-15-3; récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », 
pages 126-132; manuscrit de VV.G. Morrow, sans date, p. 96, DHP 86/167; « Minesweeping summary no. 245, 21-28 June 
1944 », sans date, DHP 81/520/8670, partie 2. 

20. Lieutenant de vaisseau G.A.V. Thompson, « Report of Proceedings—Convoy E3C-3 », 10 juin 1944, ANC, RG 24, 11737, 
CS161-56-3. 

21. Capitaine de corvette/1 W.E. Harrison, « Engagement of HMTS Monarch by USS Plunkett ›), 30 janvier 1945, ANC, RG 24, 
11739, CS161-86-1. 
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Dix minutes après l'échauffourée, la corvette canadienne doit éviter un destroyer avant de 
pouvoir rejoindre le câblier endommagé et s'occuper des blessés. Peu après, un officier du destroyer 
américain Plunkett est monté à bord du  Trenton/an pour s'expliquer : confondant le Monarch avec 
un E-boat, il avait ouvert le feu sur ce bâtiment puisqu'il n'avait pas répondu à ses appels 
d'identification. Quatre membres d'équipage du câblier, dont le capitaine, moururent de leurs 
blessures. Quant au navire, il fallut le remorquer jusqu'en Angleterre, ses appareils de direction 
étant détruits. Ironie suprême, « le câble qui avait exigé tellement de temps, de soucis et finalement 
de sang, s'est arraché de la proue du Monarch et a donc été perdu à portée de vue du rivage où on 
en avait tant besoin »." 

Après les bombardements du jour J, les destroyers Algonquin et Sioux ne sont 
qu'occasionnellement appelés à fournir un appui-feu aux troupes. Ils accomplissent leur fait d'arme 
le plus remarquable le 23 juin lorsque des tirs allemands provenant de la rive est, près de 
l'embouchure de l'Orne, viennent perturber les activités de déchargement sur la plage Sword. Dans 
le cadre de la riposte alliée, le Sioux décoche plusieurs tirs directs et indirects vers diverses positions 
ennemies à deux milles de la côte, dans les bois près du village de Dives-sur-Mer. Durant l'après-
midi et la soirée, ils pilonnent aussi des batteries allemandes installées sur la grève à l'ouest du 
village de Franceville-Plage, au-delà du flanc gauche de la 2e armée britannique. Ensuite le 24, les 
deux destroyers canadiens reprennent leurs positions de bombardement de l'autre côté de la Dives 
et ils sont pris pour cibles par les batteries côtières allemandes. 1:après-midi du 25, l'Algonquin 
exécute le dernier bombardement côtier mené par un navire canadien, tirant cinq salves vers quatre 
objectifs situés derrière Franceville-Plage. Le 27 juin, les deux bâtiments repartent pour Portsmouth 
pour regagner la base de Scapa Flow et être intégrés dans la Home Fleet." 

En dépit des problèmes rencontrés sur le flanc du secteur Sword, les navires et les péniches de 
débarquement s'affairent à transporter avec un succès considérable les troupes, le matériel et les 
ravitaillements sur les autres plages. Bien que la tâche d'acheminer le matériel et les véhicules 
jusqu'à la rive s'avère plus difficile que ne l'avaient anticipé les planificateurs, les pertes subies le 
jour J sont plus légères que prévues. Les péniches de débarquement d'infanterie de la MRC, qui ne 
sont plus réunies en flottilles, effectuent en moyenne deux ou trois voyages au cours des trois 
semaines suivantes (dont cinq pour la LCI 305, soit le plus haut total parmi l'ensemble des 
embarcations alliées de ce type). Après avoir débarqué 4 617 soldats le jour J, les péniches 
canadiennes transporteront encore 7 871 soldats durant le mois de juin. Les six bâtiments 
canadiens participant au service de navette amenant les soldats des navires ancrés au large 
jusqu'à la rive ajouteront 11 147 hommes à ce total." 

Lors de la phase de débarquement, les obstacles qui jonchent encore le rivage, les épaves 
submergées, les mines ainsi que les raids aériens nocturnes ont pour résultat d'endommager les 

22. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion of France », 9 janvier 1945, pp. 150-151, DHP 84/230. 

23. ROP du Sioux, 4 juillet 1944, ANC, RD  24 (acc 83-84/167), 697, 1926-DDE-225; ROP de l'Algonquin, 1" juillet 1944, ibid, 
1926-DDE-224. Malgré leur effet neutralisant, les tirs de contre-batteries, comme ceux exécutés par le Sioux et 
l'Algonquin ne suffisent pas à arrêter le pilonnage des batteries allemandes contre le secteur Sword à partir du flanc 
oriental de la zone de débarquement. Ce qui obligera la fermeture de cette plage le 1" juillet. Amirauté, section d'histoire, 
Operation Neptune : Landings in Normandy, Londres, 1947, p. 144. 

24. La LC1 270 a perdu son ancre à jet à cause d'une bombe ennemie tandis que le moteur bâbord de la LCI 135 a été 
endommagé par une mine. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », pp. 110, 113-115; J. Schull, The Far 
Distant Ships: An Official Account of the Canadian Naval Operations in the Second World War, Ottawa, 1952, pp. 317-319. 
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hélices, les ancres et les coques. Les intempéries ajoutent une autre complication. Le 19 juin, après 
deux semaines de conditions favorables, un vent fort du nord-est se met à souffler, menaçant 
l'ensemble des activités de débarquement et de réapprovisionnement. Le passage écrit ce jour-là 
dans le journal de l'amiral Ramsay illustre la gravité de la situation et décrit certaines des difficultés. 

Cette journée est marquée par des vents frais ou forts du nord qui font des ravages dans les 
installations et les plages de la zone de débarquement. C'est le cas pour les indispensables 
digues « Gooseberry » et, bien entendu, pour les ports artificiels « Mulberry ». Des caissons 
de béton commencent à se briser. Le service de navette des bâtiments LCT et LST est 
interrompu. Les VI poursuivent leurs raids sur Londres et le reste de la Grande-Bretagne. 
L'un d'eux est tombé dans la région de Portsmouth, aux environs de Southampton. J'ai reçu 
des ordres péremptoires du commandant des forces navales à Washington de rétrocéder tous 
les navires américains placés sous mon contrôle. Cette décision unilatérale complètement 
stupide a été prise sans que moi-même ou l'Amirauté n'ayons été consultés. je dois m'y 
opposer, au même titre que l'Amirauté. C'est un geste typique des Américains. je suis allé 
cet après-midi à Southampton pour assister au déchargement et évaluer la situation sur 
place. Je trouve qu'elle s'est améliorée, mais il y a encore des retards à cause de l'arrivée 
trop lente des troupes américaines. C'était une journée affairée et plutôt insatisfaisante qui 
laisse un sentiment de frustration. Cette frustration est due à l'incapacité de prendre part 
aux batailles terrestres et de répondre e fficacement à la menace posée par les mines et au 
prochain retrait de la majorité des unités de mes forces navales; les pertes croissantes subies 
par les forces navales contribuent aussi à cette frustration." 

La description du capitaine de corvette Law donne une idée de l'intensité de la tempête. 

La mer démontée bouillonnait d'écume et les navires agités tiraient obstinément sur leur 
ancre. Les fiers remorqueurs ayant halé les sections du brise-lame perdaient à présent leur 
arrogant maintien et commençaient à avoir l'air effrayés lorsque leur câble de remorquage 
se brisait avec les inévitables complications habituelles. Nous étions, comparativement 
peinards et en sécurité dans nos vedettes lance-torpilles, ballottant confortablement dans 
l'agréable rade du port artificiel ... Pendant que la tempête faisait rage, nous avons fini 
par apercevoir un grand navire-atelier qui dérivait en direction des bateaux sabordés 
formant notre brise-lame. Ses moteurs étaient tombés en panne, ses deux ancres raclaient 
le fond sablonneux et, quand un des petits remorqueurs a essayé de le haler, le câble s'est 
enroulé autour de l'hélice du navire impuissant... Au milieu de la cohue, le Scylla nous a 
transmis un signal... selon lequel toutes les opérations étaient annulées à cause des forts 
vents et nous ordonnant de demeurer à l'abri. La marée continuait à monter et la mer 
recouverte à présent de moutons ondulants s'agitait tumultueusement. Le vent strident 
saisissait l'écume dans sa fureur puis la rejetait frénétiquement à la mer, tandis que les 
puissantes vagues engloutissaient les amarres des navires qui se heurtaient les uns les 
autres, poupe contre proue. Les remorqueurs américains étaient occupés à haler de petits 
navires désemparés dans la tempête. Ensuite, les vagues sont venues s'écraser sur les 
cargos auxquels nous étions amarrés et les nuages d'écume balayaient bruyamment les 
ponts de nos vedettes, qui semblaient avoir rapetissé durant cet assaut furieux." 

25. Love et Major, The Year of D-Day, 91-92; voir également le journal personnel de Ramsay, 22 juin 1944, archives sur 
Churchill, RMSY 8/26. 

26. Law, White Plumes Astern, p. 91 
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Tel que le mentionne Law : « quel gâchis! ». Ce sont les péniches de débarquement qui essuient 
le plus gros de la tempête. Par exemple, la LCI 305 doit lever l'ancre juste après minuit quand un 
des brise-lames se met à dériver dans sa direction. Les marins mettent à l'eau une ancre à jet, mais 
le câble se brise. On tente ensuite de l'amarrer à une barge de débarquement américaine, sans 
succès; plusieurs heures après, le câble de l'ancre avant s'étant rompue, le bâtiment semble sur le 
point de s'échouer, mais, par chance, il dérive vers un chalutier de ravitaillement. Une nouvelle 
tentative avec une ancre de rechange ne donne pas de meilleurs résultats et voyant que les 
conditions sont trop mauvaises à l'extérieur du lieu de mouillage pour affronter la tempête, le 
commandant réussit à convaincre le capitaine d'un remorqueur de le touer. La péniche subit à cause 
de la manoeuvre une perforation à la proue et des dommages sous la ligne de flottaison. Lorsque le 
remorqueur commence enfin à la haler durant l'après-midi du 20 juin, la péniche doit s'en séparer. 
Au moment de la mise à l'eau de la quatrième et dernière ancre, elle perd ses deux pattes, ce qui 
oblige la LCI 305 à prendre la mer et à naviguer toute la nuit dans la tempête. Le 21 juin, les vents 
ayant légèrement diminué, les deux bâtiments entrent dans la rade de Port-en-Bessin. Toutefois, à 
marée haute, trois des câbles de touage se brisent et ce n'est qu'à midi le 22 juin que la mer se calme 
suffisamment pour permettre à la péniche de rejoindre Calshot près de Southampton." 

Lorsqu'elles ont besoin de réparations majeures, les péniches de débarquement endommagées se 
rendent à Portsmouth ou à Southampton. Les autres travaux sont exécutés par trois équipes 
d'entretien de la MRC comprenant 50 officiers et matelots qui oeuvrent sans relâche pour maintenir 
les péniches opérationnelles. Uamiral Ramsay souhaite que les péniches soient en bonne condition 
dans l'éventualité d'un nouveau débarquement. Ainsi, on retire les péniches canadiennes du service 
de navette dans la Manche à la fin de la troisième semaine de juin pour les concentrer en prévision 
d'une attaque contre les îles anglo-normandes. Les deux navires Prince, bien que prêts à 
entreprendre un deuxième voyage au soir du 7 juin, ne feront ce mois-là que trois traversées 
supplémentaires vers la Normandie, le Prince Heiny les 10 et 27 juin, et le Prince David le 18 juin, 
amenant en France un total de 1 770 soldats." Le service de navette est maintenu sur une échelle 
réduite en juillet et en août. Parmi les 11 bâtiments de la 2628  Flottille,  7 seulement font la traversée 
de la Manche en juillet, pour un total de 21 trajets aller-retour. À la mi-juillet, les responsables de la 
mission navale canadienne outre-mer demandent à l'Amirauté des précisions « sur les projets 
d'utilisation future des trois flottilles de péniches canadiennes. Bien qu'une vingtaine de ces 
embarcations soient opérationnelles, elles ne servent plus à rien. Rappelons que ces bateaux ont été 
fournis pour une seule opération... Dès qu'ils ne seront plus nécessaires aux tâches opérationnelles, 
dans le cadre des opérations principales ou d'appoint, nous avons l'intention de les désarmer et d'en 
retirer les équipages ». Lorsque des navires plus importants commencent le mois suivant à prendre 
en charge la plus grande partie des tâches de transport, la MNCO informe l'Amirauté de l'intention 
de la MRC de démanteler le 31 août les trois flottilles canadiennes.' 

Après le 22 juin, bien que le risque d'une intervention allemande sur le flanc oriental demeure 
préoccupant, on prépare des actions offensives. Par exemple, la 65 8  Flottille commandée par le 

27. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », p. 122. 

28. Ibid, pp. 110-112 et 118. 

29. MNCO à l'Amirauté, 13 juillet et 29 août 1944, DHP 81/520/8000-411/264, « 264th LC1 Flotilla »; 262' Flottille, ROP, 31 

juillet 1944, DHP 81/520/8000-411/262, « 262nd  LOI  Flotilla ». 
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capitaine de corvette Kirkpatrick prend la mer durant la nuit du 22 au 23 juin, dès la tempête 
calmée. Au sud-ouest de l'île de Jersey le long de l'axe maritime entre Cherbourg et Saint-Malo, 
Kirkpatrick mène ses quatre bâtiments à l'assaut d'un convoi repéré par un groupe britannique. 
Illuminés par des obus éclairants et balayés par des tirs à leur arrivée, les navires canadiens 
s'approchent à moins de 500 verges, virent et poursuivent leur trajectoire en longeant le convoi. Le 
bâtiment  MTB 745 doit alors se retirer parce qu'un obus a frappé la chambre des machines, mettant 
hors d'usage trois de ses quatre moteurs et endommageant la timonerie. «La vedette MTB 748 s'est 
retournée pour projeter un écran de fumée entre la MTB 745 et les navires ennemis, qui se 
trouvaient à moins de 400 verges de cette vedette, la prenant apparemment pour un des leurs ». Les 
trois autres bateaux attaquent ensuite les dragueurs de mines allemands avec des obus de six livres 
et leurs canons Oerlikon. Ils rompent le combat aux premières lueurs de l'aube, la vedette MTB 745 
ayant réussi à réparer un de ses moteurs. Eissue du combat est la suivante : le dragueur de mines 
M 4624 est coulé et le M 4613 est endommagé, en plus du navire de ravitaillement Hydra, ravagé 
par les flammes et finalement sabordé par son équipage." 

Après la chute de Cherbourg le 25 juin, le commandement de Plymouth décide de renforcer le 
blocus de la navigation côtière en envoyant ses vedettes lance-torpilles et ses destroyers aux 
abords des ports ennemis. Toujours agressif, Kirkpatrick se réjouit de l'occasion ainsi offerte. 
Durant la nuit du 3 au 4 juillet, au large de Saint-Malo, ses navires rencontrent à la suite d'un 
contact radar trois cargos allemands avec leur force d'escorte. Après avoir posté ses navires de 
façon à obtenir une position de tir près de la rive, permettant ainsi de longer la côte pour camoufler 
leur approche, Kirkpatrick fait réduire la vitesse de 10 à 7 noeuds afin de supprimer la vague 
d'étrave. Les vedettes s'amènent ensuite en ligne de front à partir d'une distance d'environ 3 000 
verges devant le convoi, sur le côté bâbord. Malgré la pleine lune procurant une visibilité jusqu'à 
trois milles, les navires s'approchent à moins de 800 verges avant d'être détectés. Ils tirent une 
salve de torpilles vers les cargos et ils rompent le combat à cause des tirs de riposte intenses. Les 
vedettes MTB 748 etMTB 743 ayant subi des dommages et des pertes, Kirkpatrick décide de replier 
sa force vers l'ouest avant de regagner la base à l'aube. La flottille vient de couler les patrouilleurs 
V208  et V210  en plus d'endommager le cargo de ravitaillement Minotoure. Les tirs d'artillerie ont 
aussi endommagé un autre patrouilleur ainsi qu'un dragueur de mines.' Au grand regret de 
Kirkpatrick, c'est son dernier engagement pour les deux prochains mois, conséquence de la chute 
spectaculaire du trafic côtier ennemi après la prise de Cherbourg. Mécontent, il demande alors au 
commandement de Plymouth le transfert de la 65' Flottille pour « la déployer dans la zone offensive 
qui, d'après tous les rapports, offre plus d'occasions d'attaquer l'ennemi » au lieu de la laisser 
cantonnée dans sa zone d'opération actuelle où les unités ont « peu de chances de croiser des 
navires ennemis, qui ont été anéantis ou qui reprennent la mer uniquement quand le mauvais 

30. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », p. 216; État-major de la marine allemande, Division des opérations, 
journal de guerre, 23 juin 1944, DHP SG8/I1/261; Amirauté, officier responsable, « Summary of German Naval Situation », 
23 juin 1944, PRO, ADM 223/10. 

31. « Attack on Convoy off St. Mal° 3rd/4th July, 1944 », Coastal Forces Periodical Review: July-August 1944, pp. 13-14, 
exemplaire dans le dossier DHP 84/7; Plymouth à l'Amirauté, 4 juillet 1944, DHP 81/520/8000, « 65th MTB Flotilla (Signals 
1944-45) »; État-major de la marine allemande, Division des opérations, journal de guerre, 4 juillet 1944, DHP SGR/II/261; 
Amirauté, officier responsable, « Summary of German Naval Situation », 5 juillet 1944; PRO, ADM 223/10; Rohwer et 
Hummelchen, Chronology of the War at Sea, Annapolis, 1992,  p.290.  
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temps empêche le décollage des avions de défense côtière »." Sa requête est rejetée. Trois flottilles 
de la RN obtiendront un transfert, mais pas la 55 • " 

Les expériences vécues par la 29 Flottille dans la partie orientale de la zone de débarquement 
à la fin de juin et en juillet confirment le point de vue de Kirkpatrick : ce secteur est plus actif. 
1/introduction des mines huîtres se fait immédiatement sentir et le 23 juin l'une d'elles endommage 
sérieusement le navire amiral Scylla  qu'il faudra le remorquer jusqu'à Spithead. Le capitaine de 
corvette Law regrette que les vedettes lance-torpilles n'aient plus de « navire-mère pour obtenir de 
la nourriture et des services d'entretien », mais le Scylla  sera bientôt remplacé par le HMS Hillaly 
qui agira en tant que navire-amiral de la Force opérationnelle de l'Est." Bien que moins risqués, 
les raids nocturnes des bombardiers de la Luftwaffe et le pilonnage intermittent des batteries 
côtières, installées à l'est de la Dives, contribuent à maintenir les nerfs à vif." 

À la suite des pertes infligées aux forces navales allemandes basées au Havre par le raid aérien 
du 14 juin, les autorités de la Kriegsmarine rassemblent des renforts provenant de ports allemands 
ainsi que ceux plus éloignés de la Manche. Au début de juillet, le Führer der Schnellboote, ou FdS , 

dispose de 20 E-Boats au Havre, à Dieppe et à Boulogne pouvant attaquer les navires au mouillage. 
Néanmoins, d'après les services de renseignement, le FdS trouve que « les attaques sont devenues 
plus di fficiles à mener à cause des manœuvres défensives à grande échelle des flottilles de 
destroyers et de vedettes qui nous empêchent de réaliser une percée à partir du Havre vers les 
trajets des convois ou la mer. On espère que l'ajout des torpilles acoustiques T5 (« Zaunlebmg ») 
contribuera à améliorer la situation. Toutefois, pour remporter des victoires, il faut absolument que 
nos forces navales puissent percer sur les flancs les lignes de défense ennemies »." Le mois de 
juillet sera tout aussi frustrant pour le FdS, les vedettes lance-torpilles et les destroyers alliés 
continuant à enrayer les tentatives des E-Boats pour pénétrer le secteur de mouillage. 

Au cours de la nuit du 23 au 24 juin, à la suite d'un premier accrochage avec trois E -Boats 
qui se solde par de légers dommages de part et d'autre, deux semaines passeront avant que les 
bâtiments de la 29' Flottille rencontrent à nouveau des bateaux allemands. Mais une tragédie 
guette la flottille et la vedette MTB 460 est détruite durant la nuit du 1' au 2 juillet. Le 
commandant du navire d'accompagnement MTB 465,  le lieutenant de vaisseau C.D. Chaffey, 

assiste à la fin brutale de cette vedette: 

Il y a eu une énorme explosion sous la vedette MTB 460, ce qui l'a mise 
instantanément en pièces et une colonne d'eau noire a ensuite monté jusqu'à 200 

pieds dans les airs. Les débris étaient éparpillés sur une centaine de verges de 

32. ROP de la 65' Flottille, 4 août 1944, ANC, RG 24, 11346, CS 164-65-3. 

33. En dépit de sa grande agressivité, Kirkpatrick ne cherche pas la gloire. Des articles de presse exagérant les succès 
antérieurs de la flottille l'incitent à se plaindre auprès de la MNCO : « les accomplissements individuels des membres 
d'équipage ou la vie quotidienne et les tâches à bord des navires sont suffisamment intéressants au Plan humain pour 
qu'on n'ait pas à employer des clichés du genre « risque-tout », « époustouflants », « terribles », « les meilleurs jamais 
vus », « il faut les étriper », « les anéantir », « les mettre hors de combat » et les nombreuses autres expressions toutes 
faites que seul un journaliste en proie à de graves cauchemars peut inventer. Si de telles expressions sont nécessaires 
pour faciliter la vente des obligations de guerre au Canada, nous demandons que la diffusion des articles en question soit 
limitée aux Canadiens au Canada ». Ibid. 

34. Law, White Plumes Astern,  p.99.  

35. Roskill, War at Sea, 111, partie 2, p. 123. 

36. Amirauté, 'E-boat Operations and Policy, 1939-1945: sans date, 94, PRO, ADM 223/28; Tarrant, The Last Year of the 

Kriegsmarhe, p. 100. 



320 	 Chapitre 18 

diamètre, le plus gros morceau ayant à peine une dizaine de pieds de long. 11 n'était 
pas question de sauver le navire et j'ai donné l'ordre de rechercher des survivants. On 
a pu récupérer six membres d'équipage, presque tout de suite après l'explosion. Les 
autres marins ont probablement été tués sur le coup ou ont été incapables de se 
maintenir à flots." 

Le commandant, le second et 11 matelots ont péri dans l'explosion qui, selon les conclusions de 
Chaffey, ne pouvait avoir été causée que par « une mine à contact de gros calibre, puisque la 
déflagration semblait provenir d'en-dessous et que le navire a été détruit instantanément »." Puisque 
les mines à pression sont essentiellement larguées par avion à l'intérieur du secteur de mouillage, 
par rapport aux mines à contact posées par des navires à l'extérieur des sites d'ancrage là où a péri 
l'infortuné navire, les conclusions de Chaffey sont probablement exactes. Law rappelle que « tous les 
officiers et les marins de la 29 Flottille ont pris conscience des horreurs de la guerre en apprenant la 
triste nouvelle. Le lendemain, personne ne souriait. Les marins et les officiers vaquaient 
tranquillement à leurs tâches, l'air calme, mais tenaillés par une grande détresse en pensant non 
seulement à la disposition de leurs camarades, mais aussi à ceux qui les chérissaient  

Malgré l'arrivée de renforts, les E-Boats basés au Havre ne représentent plus sur le flanc oriental 
une menace sérieuse et les champs de mines défensifs installés par les forces navales anglaises à 
l'est du secteur de mouillage semblent à l'abri des tentatives de déminage. Par conséquent, les 
navires des forces côtières se mettent à attaquer les axes de navigation ennemis entre le Havre et 
cap d'Antifer. Le poste de contrôle, qui se trouvait précédemment à bord du HMS se trouve 
maintenant dans une salle sur le continent, près de Courseulles. Un officier responsable y dirige 
les déplacements des forces navales côtières avec l'assistance de deux frégates de contrôle. Le 
transfert des flottilles de vedettes lance-torpilles se trouvant sur le flanc occidental, excluant deux 
flottilles dont la 65`, porte leur nombre à neuf sur le flanc oriental. Durant la nuit du 4 au 5 juillet, 
les unités de la 29' Flottille effectuent leur première mission de patrouille offensive. Le navire de 
Law et deux autres bateaux longent les falaises à huit milles au sud-ouest du cap d'Antifer. Grâce 
à la pleine lune, les marins « peuvent distinguer n'importe quoi qui leur tombe sous les yeux aux 
alentours du cap de la Hève [au sud] ». 40  Law aperçoit bientôt un « point noir » au loin. Juste avant 
minuit, guidés par radar, les bâtiments canadiens éclairent les objectifs : neuf E-Boats de la 
2' Flottille qui tentent une percée à partir du Havre pour lancer une attaque à la torpille. Les navires 
canadiens augmentent leur vitesse à 18 noeuds et ouvrent le tir à une distance de 1 200 verges. 
Les E-Boats , dont un est en flammes, émettent un écran de fumée et virent à tribord, poursuivis 
par les navires de la MRC. Sachant qu'une flottille de vedettes lance-torpilles anglaises se trouve à 
environ huit milles au sud, là où se dirigent leurs adversaires, Law met fin à la poursuite. Ses 
navires restent cependant en position pour intercepter les E-Boats durant leur repli vers le nord. Ils 
réussissent ainsi à infliger de nouveaux dommages aux navires allemands avant d'être obligés de 
rompre le combat après avoir été visés par des batteries côtières. La 29' Flottille rencontre encore 
deux fois les E-Boats cette nuit-là, mais ceux-ci retraitent rapidement après de brèves 

37. Chaffee, « Action Report », 2 juillet 1944, 164-29-5, ANC, RG 24, volume 11, p. 744. 

38. Ibid; Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », pp. 291-292. 

39. Law, White Plumes Astern, p. 102. 

40. 'bd, pp. 103-104. 
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escarmouches. Leurs équipages épuisés, les trois navires canadiens regagnent Portsmouth le 
lendemain matin.' 

Le rythme des opérations réduit dramatiquement les effectifs. Dans la nuit du 6 au 7 juillet, les 
unités de la division de Burk font une sortie en compagnie de trois bateaux commandés par le 
lieutenant de vaisseau C.D. Chaffey, le navire de Burk étant à ce moment-là en réparation. La nuit 
suivante, le bateau de Chaffey doit s'abriter à Courseulles alors qu'il a endommagé ses hélices en 
accrochant une épave flottante. La vedette MTB 463, commandée par le lieutenant de vaisseau D.G. 
Creba, prend alors la relève. Le lendemain matin, alors que le navire traque un sous-marin de 
poche, il déclenche une mine. I1explosion n'est pas aussi dévastatrice que celle qui a détruit la 
vedette MTB 460, mais il y a néanmoins quatre blessés et le navire coule deux heures plus tard. 
La dernière unité de la division, la MTB 466, doit donc revenir à Portsmouth avec à son bord les 
marins du MTB 463!" 

Pendant qu'ils sont postés au large du cap d'Antifer peu après minuit le 9 juillet, les trois 
navires de Law essuient les tirs précis de batteries côtières. Law recherche à quatre reprises un 
nouvel axe de patrouille plus sûr, mais les navires sont encadrés à chaque fois par des obus. 
À 1 h, tandis qu'ils évitent les tirs ennemis, ils aperçoivent des lueurs au nord-est. Les marins étant 
sans doute heureux de quitter le secteur, les navires canadiens se dirigent vers ce qui ressemble à 
un combat. Arrivés sur les lieux, ils assistent à une mêlée opposant deux bâtiments de la RN à un 
« train de nuit », c'est-à-dire un groupe de dix R -boats effectuant régulièrement des sorties à partir 
du Havre. Les bateaux allemands, des dragueurs de mines armés de deux canons antiaériens de 
37 mm, sont de redoutables adversaires : ils ont déjà lourdement endommagé une vedette anglaise 
et mis hors de combat la seconde qui est immobilisée en flammes. Les navires canadiens lancent 
deux attaques le long de la file de R -boats avant d'émettre un écran de fumée pour rescaper les 
survivants du navire britannique incendié. Toutes les vedettes menées par Law subissent des 
dommages et deux d'entre elles accusent des pertes, dont un tué. Il leur est difficile de dénicher 
une infirmerie et après qu'un navire-hôpital refuse d'accueillir leurs blessés les Canadiens finissent 
par les confier au cuirassé HMS Rodne y." 

Les opérations navales se poursuivent à un rythme effréné. En attaqbant au large du cap 
d'Antifer dans la nuit du 13 au 14 juillet ce qu'il est convenu d'appeler le « train de nuit », les 
navires de Burk se retrouvent dans une position de tir défavorable à la suite du changement de cap 
du convoi ennemi et ils doivent battre en retraite face aux tirs nourris des escorteurs et des batteries 
côtières. La nuit suivante, malgré une brèche sous la ligne de flottaison dans la coque d'une des 
vedettes canadiennes causée par un obus allemand, les bâtiments de Law finissent par obliger leurs 
adversaires à se retirer derrière un écran de fumée et à regagner le Havre. Durant la nuit du 15 au 
16 juillet, les batteries côtières encadrent le navire de Law et touchent la salle des machines de plein 
fouet. Deux hommes sont tués et un autre est blessé alors que la coque a une brèche de 14 pieds. 

41. « (Report of Coastal Forces Activity) Night of 4th/5th July », sans date, DHP 81/520/1650-239 1 13, « Ops. English 
Channel », partie 1; Law, White Plumes Astem, pp. 104-105; Peter Scott, The Battle of the Narrow Seas, Londres, 1945, p. 
199. 

42. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », pp. 293-294. 

43. État-major de la Marine allemande, Division des opérations, journal de guerre, 9 juillet 1944, DHP SGR/11/261; Law, White 
Plumes Astem, pages 108-110; Scott, The Battle 9f the Narrow Seas, p. 202; MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », pp. 
294-295. 
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Law parvient à sauver son navire qui pourra rentrer en Angleterre pour être réparé. La 29e Flottille 
ne compte plus alors que cinq unités. Cela étant, les autorités navales allemandes doivent toutefois 
admettre « l'impossibilité de réussir une percée vers la tête de pont »." Comme c'est le cas pour les 
autres flottilles alliées, les quelques vedettes canadiennes toujours en service attendent depuis 
longtemps une réfection et les marins sont complètement épuisés : « Les membres d'équipage de la 
29' Flottille », rappelle Law, « sont habités d'horribles craintes et les navires, usés par la défense des 
lieux de mouillage, ont un urgent besoin de réparations  

L'installation à Arromanches d'une base de réparation mobile, baptisée unité mobile des forces 
côtières, contribuera à résoudre en partie les problèmes d'entretien et de réparation et les navires 
ne retournent en Angleterre que si les réparations requises sont importantes. Tous les bâtiments 
de la 29' Flottille peuvent ainsi demeurer en Normandie. Ils sont habituellement ancrés dans la 
rade de Courseulles, les cinq navires toujours en service formant une unité de patrouille." Ce 
nouvel arrangement dure deux semaines. Le 9 juillet, les troupes canadiennes et britanniques 
capturent la ville de Caen et le déclenchement le 25 juillet de l'opération Cobra, la tentative de 
rupture lancée par la Première Armée américaine à partir des bocages normands, permet à la 
Troisième Armée américaine du général George Patton d'attaquer vers l'ouest en Bretagne et vers 
l'est dans la région de Paris. Conséquence de la progression des troupes alliées à l'intérieur des 
terres, les E-Boats déplacent leur zone d'action des lieux de mouillage de l'opération Neptune vers 
les convois longeant la côte est de l'Angleterre. Dans le but de répondre à cette nouvelle stratégie 
on ramène au cours des deux premières semaines du mois d'août la flottille canadienne à sa base 
initiale de Ramsgate. Les sept semaines difficiles qui viennent de s'écouler ont permis aux marins 
de la 29' Flottille de prouver leur compétence en neutralisant les efforts des forces navales 
allemandes pour pénétrer et attaquer la zone de débarquement Normandie." 

C'est en juillet que le commando de plage W de la MRC arrive enfin en Normandie. Après 
plusieurs semaines d'incertitude, les hommes apprennent le 4 juillet que le commando W devra 
partir dans 48 heures." Ils embarquent donc à Cowes le 6 juillet dans l'une des péniches de 
transport de troupes canadiennes et ils arrivent dans le secteur Mike le lendemain matin, alors que 
la flotte débute son bombardement sur Caen. Sur cette plage, située une dizaine de milles à peine 
du champ de bataille, s'effectue la livraison des véhicules destinés à l'armée britannique. Elle 
demeure sous le feu des Allemands et elle est soumise à des raids aériens nocturnes. Les membres 
du commando canadien demeurent dix jours sur la plage « Mike » en compagnie du groupe de 
plage n° 9. Malgré les difficultés associées au débarquement de nuit du matériel des bâtiments LST, 

44. Amirauté, « E-boat Operations and Policy, 1939-1945, sans date, 95, PRO, ADM 223/28; État-major de la Marine 
allemande, Division des opérations, journal de guerre, 14 juillet 1944, DHP SGR/II/261; MNCO, « The RCN's Part in the 
Invasion », pp. 295-297. 

45. Scott, The Battle of the Narrow Seas, page 201; Law, White Plumes Astern, pp. 113-119. 

46. Scott, Battle of the Narrow Seas, 201; MNCO, « The RCN's Part in the Invasion »,  p.298.  

47. MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », page 371; Roskill, The War at Sea, III, partie 2, pp. 123-124. 

48. Les hommes venaient tout juste d'obtenir une permission de dix jours, si bien que seulement le trois quarts des membres 
d'équipage a pu s'embarquer le 6 juillet. MNCO, « The RCN's Part in the Invasion », p. 375. 
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ils réussissent à accroître le rythme de déchargement jusqu'à 500 véhicules par jour. Le 18 juillet, 
le commando W est transféré dans le secteur Nan, qui sert de « dépôt » et de quartier général 
avancé pour le commandant de la Marine (Atlantique) à Courseulles. Leurs tâches consistent alors 
à s'occuper de l'échouage et du séchage à chaque marée de sept barges LCT, de huit à douze barges 
de débarquement de véhicules et, à chaque marée diurne, à l'amarrage de caboteurs près du rivage. 
Le 29 juillet, le commando W retourne dans le secteur « Mike ». La charge de travail diminue 
progressivement, même si les batteries ennemies pilonnent la plage jusqu'au moment de son 
départ le 23 août. D'après le rapport de la mission navale canadienne outre-mer, « on a démantelé 
le commando le 31 août, les soldats ont été démobilisés et... mis en disponibilité. Presque tous les 
officiers se réjouissaient à l'idée d'accomplir à nouveau des tâches plus routinières, mais le 
démantèlement a déplu aux simples soldats. Ils étaient déçus de ne pas avoir subi le baptême du 
feu à l'occasion d'un débarquement pour lequel ils s'étaient entraînés si fort et pendant si 
longtemps »." 

Jusqu'à la première semaine de septembre, les bâtiments Fairmile D de la 65 Flottille poursuivent 
leurs patrouilles le long du trajet des convois au nord de la Bretagne. Lorsque le 6 août la 6' Division 
blindée du 8' corps d'armée américain atteint les faubourgs de Brest et entreprend d'assiéger le port, 
les forces navales alliées doivent protéger les troupes contre les éventuelles incursions des navires 
allemands qui se trouvent encore dans les « forteresses » portuaires autour du golfe de Gascogne.' 
Les destroyers relevant du commandement de Plymouth, bien qu'affectés à des missions de patrouille 
au large de Brest depuis la mi-juillet, ont un tirant d'eau trop élevé pour naviguer sans danger parmi 
les hauts fonds qui bordent le littoral tout en évitant les tirs des nombreuses batteries côtières 
ennemies. Par conséquent, la tâche de défendre les eaux riveraines revient aux vedettes lance-
torpilles. Puisque leur port d'attache de Brixham se trouve trop loin, à environ 130 milles nautiques 
de Brest, les bâtiments de la 65' Flottille s'établissent durant les premières semaines du mois d'août 
dans une base avancée à l'Avervrac'h, un îlot près du littoral breton à 30 milles au nord-est de Brest. 
En plus d'abriter les bâtiments Dogboat, l'îlot sert au transfert du carburant et des provisions 
apportés par un sloop de la RN. Il ne se passe pas grand chose le long des axes de navigation côtière, 
à part un bombardement occasionnel par des batteries côtières, les Allemands étant cantonnés 
derrière les fortifications de Brest. La vie tranquille sur terre à l'Avervrac'h offre aux marins canadiens 
un répit apprécié avant le transfert de la flottille à Great Yarmouth en septembre» 

Les navires du commandement de Plymouth, incluant les destroyers canadiens de la classe 
Tribal (le Haida, le Huron et l'Iroquois) participent intensivement à la campagne menée contre les 

49. La seule victime de ce groupe est le lieutenant de vaisseau E.G. Finlay, blessé sérieusement en Normandie et auteur de 
l'unique compte rendu personnel de ces activités, RCN Beach Commando 'W', Ottawa, 1994; MNCO, « The RCN's Part in 
the Invasion », pp. 375-376. 

50. Suivant la volonté formelle de Hitler de tenir à tout prix les « forteresses » portuaires, les unités allemandes stationnées 
dans la partie ouest de la Bretagne ont dû se replier derrière les formidable ouvrages défensifs protégeant la ville. La 
garnison capitule le 19 septembre. R. Weigley, Eisenhower's Lieutenants: The Campaign in France and Gerinany, 1944- 
1945, Bloomington, Id., 1981, pp. 184-186. 

51. ROP de la 65' Flottille, 14 janvier 1945, CS 164-65-3, ANC, RG 24, volume 11, p. 346; MNCO « The RCN's Part in the 
Invasion », pp. 369-370; durant leur séjour à l'Avervrac'h, ils ont saisi l'épave du T27  que le Haida avait contraint à 
s'échouer le 29 avril. 
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navires marchands ennemis après le débarquement. Leurs succès face aux destroyers allemands 
sont attribuables aux innovations tactiques et à leur souplesse de manœuvre, mais un engagement 
survenu à la fin de juin démontre la nécessité de revenir à des tactiques plus traditionnelles 
lorsqu'on lutte contre des bateaux de guerre de petite taille. Cet engagement fait encore une fois 
ressortir l'importance de l'expérience en illustrant de façon exemplaire les facteurs et les conditions 
susceptibles d'entraîner des frictions au cours d'un affrontement nocturne — même si, comme dans 
le cas présent, un des deux camps bénéficie d'une supériorité écrasante. 

Le soir du 27 juin, le Huron et le HMS Eskimo quittent Plymouth avec l'ordre de patrouiller le 
secteur entre Saint-Malo et les îles anglo-normandes pour intercepter les bâtiments ennemis qui 
tenteraient de s'échapper après la prise de Cherbourg. jusqu'alors, le Huron a toujours joué un rôle 
subalterne, mais comme le rappelle son premier lieutenant : « pour faire changement, on nous 
avait accordé le statut de navire en chef, chargé de diriger l'opération »." Misant sur les tactiques 
employées pour combattre les destroyers ennemis, le commandant du Huron, le capitaine de 
corvette H.S. Rayner, déploie alors les deux destroyers Tribal en ligne de front, de manière à profiter 
de leur vitesse. 

À 0 h 52 le 28 juin, pendant que les navires font route vers l'est à une vitesse de 24 nœuds, le 
radar modèle 276 de l'Eskimo capte des signaux indiquant une présence suspecte vis-à-vis un azimut 
de 110 degrés, à 11 000 verges de distance. À mesure que les navires se rapprochent, les signaux 
s'amplifient et révèlent la présence de trois bâtiments; à 00 h 59, Rayner vire dans leur direction, 
augmentant la vitesse à 25 noeuds et à 1 h son navire tire un obus éclairant d'une distance de 8 000 
verges. Le groupe ennemi, comprenant un dragueur de mines et deux patrouilleurs, a été prévenu de 
l'arrivée de destroyers, si bien qu'au moment où l'obus éclairant éclate, on distingue un seul 
bâtiment, les deux autres étant dissimulés par un écran de fumée. Le Huron et l'Eskimo attaquent 
immédiatement cet objectif et à 1 h 05, le dragueur de mines M 4620 prend feu." 

Au milieu de cet engagement initial, le guetteur sur la passerelle de l'Eskimo observe « plusieurs 
éclats lumineux.., en provenance de Saint-Malo ».  Quelques instants plus tard, « de six à huit 
salves tombent parallèlement à la passerelle, à 40-50 verges d'écart ». Balayés par les tirs des 
batteries côtières, les deux destroyers obliquent à bâbord puis virent à nouveau à 90 degrés, 
augmentant leur vitesse à 30 noeuds, pour se lancer de nouveau à l'attaque. Selon le rapport 
subséquent du commandant de l'Eskimo, le capitaine de corvette E.N. Sinclair de la RN, un obus 
éclairant « a révélé que le premier bâtiment (objectif A) était en train de brûler, tandis qu'une 
traînée d'épaisse fumée blanche s'étendait sur environ un mille, à droite de l'endroit où un 
bâtiment ennemi a été aperçu. C'était l'écran de fumée émis par l'objectif B ». 

Le Huron a continué à bombarder le bâtiment en flammes (objectif A); quant à 
l'Eskimo, il a attaqué le bâtiment à droite (objectif B), mais peu après le Huron s'est 
rabattu sur l'objectif (B) visé par l'Eskimo. Le Huron n'a pu envoyer que quelques 
salves avant que le champ de tir soit devenu trop enfumé pour viser. Le Huron se 
trouvait à ce moment-là juste derrière le travers bâbord de l'Eskimo, à une distance de 
sept encablures [1 400 verges]. On présume qu'il a ensuite attaqué à nouveau sa 

52. Contre-amiral P.D. Budge, MRC, « Address to HMCS Huron reunion », 19 septembre 1981, 11. DHP, 82/92. 

53. Capitaine de corvette H.S. Rayner, « Report of Action », 28 juin 1944, 1. ANC, RG 24, 11730, CS151-12-7; Capitaine de 
corvette E.N. Sinclair, « Report of Action»,  28 juin 1944, 1. PRO, ADM 199/532. 
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première cible (A), tandis que l'Eskirno allait à la rencontre du bâtiment ennemi 
(objectif B), passant près de lui à travers l'écran de fumée. 

Les deux destroyers Tribal se sont alors séparés et, en sortant de l'écran de fumée, le destroyer 
britannique s'est retrouvé sous le feu d'un troisième adversaire, le patrouilleur V 213, qui a 
décoché « une série de tirs rapides et précis sur l'Eskimo avec son canon de trois pouces, un canon 
Bofor et environ quatre canons Oerlikon. Des tirs de canon Oerlikon ont atteint le flanc et la 
superstructure avant du navire avant que celui-ci puisse répliquer ». Cette « succession inquiétante 
de tirs rapides et précis » produit des résultats dévastateurs. Deux obus de 20 mm ont endommagé 
la tuyauterie dans la salle des chaudières, obligeant le gros destroyer à réduire sa vitesse à six 
noeuds, et d'autres ont coupé le câblage électrique qui alimente les appareils de communication et 
de contrôle de l'artillerie ainsi que le radar de l'Eskimo. Enfin, le courant électrique destiné à la 
batterie antiaérienne est tombé en panne tandis qu'un canon bitube Oerlikon s'est enrayé. Ce qui 
amène Sinclair à observer amèrement que « dans les faits, la bravoure et la détermination de ce 
chalutier nous a presque ravi la supériorité au niveau de la puissance de feu ». Pour aggraver la 
situation, le destroyer ne peut même plus tirer avec les quelques canons encore en état de marche 
parce que le Huron se trouve quelque part sur le même azimut que son assaillant. 

Après avoir malmené l'Eskimo à 1 h 36, le bâtiment V213  s'échappe vers l'est dissimulé par 
les nuages de fumée et de vapeur qui flottent au-dessus des parages. Le destroyer britannique doit 
donc se remettre à tirer vers la seule cible en vue, le patrouilleur qui était auparavant l'objectif B 
visé par l'Eskimo et peu après il récupère assez de pression de vapeur pour que sa vitesse remonte 
à 20 noeuds. Confronté à cette résistance opiniâtre du bâtiment ennemi, Sinclair tente de le couler 
au moyen des nouvelles tactiques employées par les vedettes lance-torpilles : il approche son 
destroyer à moins d'une vingtaine de verges du chalutier pour lancer une grenade sous-marine. 
Cette tentative ayant aussi échoué, l'Eskimo se rabat sur les tirs d'artillerie. 

Parallèlement aux déboires de l'Eskimo, le Huron attaque toujours le dragueur de mines M 4620 
au nord-ouest. À 1 h 37, celui-ci explose et coule. En apprenant que l'Eskimo vient d'être 
endommagé, Rayner ordonne à Sinclair de se dégager vers l'ouest. Le Huron prend ensuite la relève 
et attaque le patrouilleur qui prend rapidement feu. Finalement, le navire de Rayner essaie 
vainement de retrouver à l'est le V213,  après quoi il revient achever le patrouilleur. Enfin, le Huron 
reprend contact avec l'Eskirno et les deux destroyers Tribal retournent ensemble à Plymouth. 

Uétat-major supérieur du commandement de Plymouth applaudit ces résultats. LAmiral 
Leatham souligne que « ce combat a été mené avec toute la compétence et la fougue habituelles 
qui distinguent les destroyers de la 10e Flottille et s'est conclu de façon très satisfaisante ». Pour 
sa part, le capitaine D à Plymouth déclare que « les commandants et les équipages des deux 
navires méritent des louanges pour la façon dont ils ont accompli cette mission d'interception 
hasardeuse, de même que pour l'excellent travail des artilleurs et l'efficacité opérationnelle 
globale reflétés par les comptes rendus de l'engagement »." Ces réactions positives semblent aller 
de soi à la lumière des relations étroites qu'entretiennent Leatham et Morice avec la 10e Flottille 
de destroyers. Oui plus est, leurs commentaires sont émis dans une période particulièrement faste 

54. C en C de Plymouth, « Report of Action with Enemy Minesweepers and/or Trawlers », 29 juillet 1944; capitaine D à 
Plymouth, « Remarks on Report of Action Between H.M. Ships Huron and Eskimo on 27th/28th June, 1944 », 2 juillet 1944, 
PRO, ADM 199/532. 
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de la guerre navale, surtout pour les effectifs du commandement de Plymouth. Par contre, des 
avis moins enthousiastes émanent de l'Amirauté, certains officiers remettant en question les 
résultats obtenus. Effectivement, deux puissants destroyers affrontant trois petits bâtiments dans 
un contexte favorable n'ont réussi à en couler que deux, alors que le troisième a non seulement 
réussi à s'enfuir, mais aussi à endommager temporairement un de ses assaillants. Selon 
l'Amirauté, les erreurs commises sont évidentes. Premièrement, le Huron et l'Eskimo ont perdu le 
contact. Selon le capitaine de vaisseau S. I. Cronyn, Directeur de l'instruction et des services de 
l'état-major et critique de la conduite des opérations menées par les forces navales de Plymouth, 
la perte de « cohésion » des unités contribue à ces piètres résultats. Cronyn et d'autres officiers 
d'état-major estiment que les destroyers Tribal auraient dû combattre en ligne de file, « ce qui, à 
la lumière de l'expérience, représente la meilleure formation pour ce genre d'assaut ». 
Deuxièmement, au lieu de ralentir après avoir détecté l'ennemi, Rayner « a augmenté la vitesse à 
30 nœuds, une mesure tout à fait inutile et qui a sans doute empêché de bien évaluer la situation, 
en plus de nuire au travail des 'artilleurs  

Accordons au crédit de Rayner qu'il reconnaît lui-même dans son rapport avoir commis une 
erreur tactique fondamentale : « j'ai cru au départ qu'on avait affaire à des destroyers », écrit il, 
« autrement dit des navires rapides, car depuis nos affrontements précédents avec des destroyers, 
je suis obsédé par l'idée de ne pas laisser les adversaires s'enfuir ». Le problème s'expliquerait donc 
apparemment par l'agressivité excessive manifestée par la 10e Flottille depuis le mois d'avril. 
Comme le laisse entendre Rayner, cette attitude convient peut-être à un affrontement avec des 
destroyers allemands : la tactique appropriée consiste alors à retourner le navire pour lancer des 
torpilles puis à prendre de la vitesse pour fuir. De toute évidence, il fallait en l'occurrence agir 
différemment face à des petits navires qui ne peuvent normalement atteindre que la moitié de la 
vitesse des destroyers Tribal. De plus, le calvaire de l'Eskimo montre à quel point il est dangereux 
de s'approcher trop près de l'ennemi et il souligne la nécessité pour les destroyers de mettre le cap 
au large dès le premier contact pour profiter de la supériorité écrasante de leur artillerie. Les 
autorités du commandement de Plymouth, ayant tiré les leçons de cet échec relatif, les combats 
subséquents ressembleront souvent à un massacre. 

À la suite de la prise ou de l'encerclement des bases allemandes, comme Cherbourg et Saint-
Malo, les unités du commandement de Plymouth se mettent également à patrouiller le golfe de 
Gascogne pour attaquer les navires marchands ennemis. Durant la nuit du 12 au 13 juillet, la 
première incursion de la 10 Flottille dans la région ne donne lieu à aucun incident. Toutefois, deux 
nuits plus tard, le Tartar, le eskawica et le Harda interceptent trois chasseurs de sous-marins qui 
sortent du port de Lorient, l'un d'eux remorquant une cible factice pour un exercice de tir pour les 
batteries côtières. Au cours d'une demi-heure d'affrontement, les destroyers coulent au canon deux 
des petits bateaux ennemis, tandis que le troisième parvient à rentrer sain et sauf au port." Cette 
escarmouche mineure aura pourtant des conséquences appréciables. Le commandant en chef du 
Mannegruppe West, le Vizeadmiral Krancke, constate alors l'intention des autorités navales alliées 

55. Procès-verbal de la Division des services techniques de la Défense, 8 septembre 1944. PRO, ADM 199/532. 

56. État-major de la Marine allemande, Division des opérations, journal de guerre, 15 juillet 1944, DI-1P SGR/11/261; 10th DF 
Report of Action, 17 juillet 1944, PRO, ADM 1/15786; Ha/do' Report of Action, 15 juillet 1944, ANC, RG 24  (ace  83-84/167), 
696, 1926-DDE-215, partie 1. 
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Des péniches de débarquement appartenant aux navires canadiens de débarquement d'infanterie Prince 
David et Prince Henry participent à un exercice sur la côte italienne avant l'opération Dragoon, en août 
1944. (BAC PA206495) 
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Des torpilleurs de type G de la 29' Flottille de torpilleurs. Ayant à leur bord trois officiers et quatorze 
hommes, ces navires de 72 pieds atteignaient une vitesse maximale de 39 noeuds. (MDN JT-307) 
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de bloquer les principaux ports, si bien qu'il deviendrait encore plus difficile pour les U-boat de 
passer dans l'Atlantique. Par conséquent, la Luftwaffe envoie son escadrille de bombardiers à 
longue portée, la KG 100, attaquer avec des bombes planantes les navires participant au blocus et 
le 20 juillet, pendant que le 9 groupe d'escorte canadien patrouille aux environs de Brest pour 
intercepter les sous-marins allemands quittant le port, la frégate NCSM Matane est endommagée 
par une bombe planante provenant d'un de ces bombardiers (voir le chapitre 20)." 

Après la percée en Bretagne de la Troisième Armée américaine de Patton au début du mois 
d'août, la Kriegsmarine entreprend le transfert de ses navires de guerre et de leurs équipages des 
ports périphériques vers les « forteresses » portuaires plus vastes et assez solides, espère-t-on, pour 
tenir indéfiniment. En contre-partie, le commandement de Plymouth lance une série de raids 
offensifs désignés collectivement sous le nom d'opération Kinetic. Des groupes de navires anti-
sous-marins patrouillent au large à la recherche de sous-marins tentant de s'échapper. Ils sont 
appuyés par les destroyers de la 10e Flottille, elle-même complétée par des unités de la 10' Escadre 
de croiseurs. Le jour, les destroyers et les croiseurs protègent les groupes d'appui, tandis que la nuit 
ils se rapprochent du rivage pour débusquer les convois côtiers ennemis. Les appareils du 
Commandement de l'aviation côtière et le porte-avions d'escorte HMS Striker appuient aussi les 
deux opérations." 

Les trois premières patrouilles dans le cadre de l'opération Kinetic se déroulent sans incident, 
mais durant la nuit du 5 au 6 août, la Force 26, comprenant le croiseur HMS Bellona ainsi que les 
destroyers de la classe Tribal Tartar, Ashanti, Haida et Iroquois, ce dernier revenant du Canada 
après une remise en état, interceptent un convoi près de l'île d'Yeu. Même si un radar côtier avait 
repéré ce navire une heure avant minuit le 5 août, maintenant le contact pendant neuf minutes, 
les bateaux côtiers ennemis ne semblent pas avoir été prévenus. Vers minuit, le Tartar capte un 
signal radar au nord-est à une distance de 17 milles. On constate bientôt que les signaux radars 
sont des bateaux se dirigeant vers le sud et, dix minutes après minuit, le Bellona commandé par le 
capitaine de vaisseau C. Norris de la RN, qui est aussi l'officier supérieur de la Force 26, vire en 
direction des adversaires et augmente sa vitesse à 25 noeuds afin de tourner autour du convoi et 
de l'éloigner ainsi de la côte. Tandis que les navires alliés approchent de la formation ennemie en 
arrivant du côté des terres, le radar de recherche du Bellona tombe en panne, si bien que Norris 
décide d'engager le combat d'une portée relativement longue de 15 000 verges. Les quatre 
destroyers Tribal se mettent en ligne de file devant le croiseur qui, à son tour, les éclaire en tirant 
des obus éclairant avec son canon principal avant. Le capitaine de vaisseau B. Jones, commandant 
de la 10e Flottille, qui a le privilège de commander les destroyers à titre autonome, leur ordonne 
d'allumer leurs feux de combat pour réduire la confusion qu'implique un engagement nocturne." 

Un obus éclairant lancé par le Bellona éclate au-dessus d'un convoi de huit bateaux amenant 
quelque 900 soldats au sud depuis Saint-Nazaire. Le Tartar et l'Ashanti se ruent à l'assaut sur le 
flanc tribord du convoi, tandis que le Haida et l'Iroquois attaquent du côté bâbord. L'obus éclairant 

57. État-major de la Marine allemande, Division des opérations, journal de guerre, 14 juillet 1944, DHP, SGR/II/261. 

58. MNCO,  'The RCN's Part in the Invasion », pages 320-321; Hinsley, British Intelligence, III, partie 2, 247, pp. 464-465; 
Roskill, The War at Sea, III, partie 2, pp. 129-130. 

59. Bellona, Report of Action, 30 août 1944, PRO, ADM 116/4960; Haida Report of Action, 6 août 1944, ANC, RG 24  (ace  83- 
84/167), 695, 1926-DDE-215, partie 1; Iroquois, Report of Action, 12 août 1944, DHP 71/206. 
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n'ayant pas suffi, le capitaine de frégate H.G. DeWolf demande à l'Iroquois d'illuminer l'objectif et 
de permettre par la même occasion à son navire, le Haida, d'ouvrir le feu en direction d'un 
chalutier situé à 8 500 verges de distance. Le destroyer atteint plusieurs fois la cible avec ses 
premières salves et quatre minutes plus tard le chalutier est en flammes. EIroquois et un des 
destroyers de la RN orientent ensuite leurs tirs vers un dragueur de mines de classe M, qui lui aussi 
s'embrase. L:Iroquois vise un deuxième dragueur de mines et le Haida un troisième. Leurs 
canonniers se montrent encore une fois à la hauteur, puisque les deux bâtiments se transforment 
peu après en « brasiers incandescents » et vers 1 h, la cible visée par le Haida explose. Le Bellona 
empêche maintenant toute tentative d'évasion par le sud, de sorte que les destroyers tournent en 
rond au nord du convoi. À 1 h 02, le Haida et les deux destroyers de la RN s'en prennent à un 
bateau « d'au moins 3 000 tonnes, qui a un gaillard d'avant surélevé, un pont de coffre et un rouf 
de passerelle allongés et une grande cheminée à l'arrière, ainsi qu'une tour dressée à droite devant 
le gaillard surélevé ». À 1 h 09, DeWolf estime que sa proie, le câblier Hoher Weg, est sur le point 
de sombrer et ordonne à l'Ashanti de l'achever. À 1 h 17, le Haida oblique vers le sud-ouest et, 
durant les 11 minutes suivantes, canonne deux caboteurs et un dragueur de mines, détruisant ce 
dernier et assistant au naufrage d'un des caboteurs qui chavire et coule. Jones demande à 
l'Iroquois d'achever les bateaux du côté bâbord du convoi. Le capitaine de frégate J.C. Hibbard met 
ensuite le cap au sud; son navire tire alors sur un objectif en flammes et vise un autre bateau qui 
s'est immobilisé. Puis, il oblique vers l'est en direction de signaux radars et il attaque deux autres 
bateaux immobilisés avant de pourchasser un petit cargo et un chalutier qui tentent de fuir au 
nord-est. EIroquois coule le cargo, transforme le chalutier en brasier puis repère et attaque deux 
autres bateaux, l'un d'eux étant sans doute un dragueur de mines de la classe M." 

Après avoir regroupé ses unités, Norris les amène faire « une virée du champ de bataille pour 
finir d'anéantir le convoi ennemi ». 61  Le Bellona, le Haida et l'Iroquois entreprennent cette tâche en 
incendiant un caboteur, mais à cet instant, une puissante explosion déchire la tourelle Y du Haida. 
Une charge et un obus ont explosé dans le canon droit de la batterie de 4,7 pouces à l'arrière du 
Haida « juste au moment où l'on retirait le plateau et où l'ouverture commençait à se refermer ». 
Deux marins sont tués sur le coup tandis qu'un troisième a été sauvé par la bravoure du matelot 
de 2 classe M.R. Kerwin qui « bien qu'aveuglé et étourdi par l'explosion et blessé par les éclats, 
est parvenu à pénétrer dans la tourelle, au péril de sa vie, et à tirer le blessé pour l'amener en lieu 
sûr. Les deux hommes ont été gravement blessés ». Heureusement, le feu est vite maîtrisé et le 
Haida, sans sa tourelle Y, reprend l'action.' Les unités de la Force 26 parcourent le champ de 
bataille pendant encore 20 minutes, tirant sur tous les bâtiments ennemis susceptibles de 
s'échapper. Puis, jugeant qu'il est impossible de causer plus de dommages, Norris met le cap au 
nord-ouest, en quête de nouveaux objectifs. Les navires qu'il commande viennent de couler six 

60. Iroquois, Report of Action, 12 août 1944,  Dl-1F  71/206; Haida, Report of Action, 6 août 1944, ANC, RG 24, Acc 83-84/167, 
boîte 695, 1926-DDE-215, partie 1; Jones, And So To Battle, p.96.  

61. Norris, Report of Action, 30 août 1944, PRO, ADM 116/4960é 

62. On attribuera par la suite ce fâcheux incident à un bouchon protecteur desserré ou manquant sur la charge de cordite. Note 
de service du Directeur de la division de la guerre et de l'instruction (MRC), 28 septembre 1944, ANC, RG 24, (Acc 83- 
83/167), 695, 1926-DDE-215, partie 1; procès-verbal d'une réunion du Comité des décorations et récompenses, 24 octobre 
1944, PRO, ADM 116/4960. 
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bateaux : deux dragueurs de mines, un patrouilleur, un câblier et deux voiliers auxiliaires affectés 
à la défense côtière.' 

Les unités de la force 26 suivent leur nouveau cap depuis environ une heure lorsque le Tartar 
capte des signaux radars indiquant la présence de quatre ou cinq autres bateaux à huit milles au 
nord. Sur la recommandation de Jones, Norris ramène brièvement son navire au sud pour laisser 
le convoi gagner la haute mer, mais après avoir navigué pendant six minutes dans cette direction, 
craignant de perdre le contact, et « incapable de supporter ce trajet plus longtemps », Norris décide 
de faire demi-tour et augmente la vitesse à 20 nœuds pour s'approcher des adversaires. À 3 h 35, 

le Bellona envoie une fusée éclairante qui fait apparaître un cortège de quatre bâtiments, soit trois 
dragueurs de mines et un ravitailleur d'aviation, à une distance de 8 600 verges. Les destroyers 
ouvrent le feu deux minutes plus tard, mais un léger brouillard flottant sur la mer empêche de bien 
distinguer les objectifs. Par ailleurs, une autre charge explose prématurément dans la tourelle A du 
Haida. Par conséquent, puisque la batterie X tire des obus éclairants pendant l'engagement, 
DeWolf a alors à sa disposition moins de la moitié de l'armement principal, c'est-à-dire les deux 
canons de 4,7 pouces de la tourelle B. Le Haida réussit apparemment à atteindre la cible, mais les 
bateaux allemands, malgré leur puissance de feu très inférieure, « envoient des obus éclairants et 
des obus explosifs bien dirigés qui explosent tout près du Haida >> " 

À 3 h 42, le Bellona et le Tartar ont tous deux perdu leurs adversaires dans la brume. Trouvant 
la situation « des plus confuse » et se sentant « très à l'étroit », Norris ordonne un repli vers l'ouest 
« en attendant de tirer les choses au clair ». Parallèlement, il apprend que le Bellona a épuisé la 
quasi-totalité de ses obus éclairants, puis l'opérateur du système Headache lui signale la présence 
de E-Boats dans le secteur, une information qui se révélera fausse. Incapable de fournir l'éclairage 
requis, embêté de son propre aveu par la situation tactique confuse et préoccupé par le manque 
d'espace de manoeuvre pour son croiseur, Norris conclut : « je ne suis plus en mesure de contrôler 
globalement mes forces » et il ordonne à Jones de « dirigez les destroyers. J'agirai en conséquence ». 

Mais cela ne dissipe aucunement la confusion ambiante : lorsque Jones commande aux destroyers 
de virer à 150 degrés pour se rapprocher des navires allemands, les signaleurs à bord du Tartar 
captent mal les instructions, comprenant en fait 250 degrés, c'est-à-dire dans le sens opposé. 
Présumant que Jones vient de rompre le combat et jugeant qu'il est « impossible d'obtenir de 
meilleurs résultats », Norris intervient et ordonne aux unités de la Force 26 de se replier vers 
l'ouest, de sorte que leurs adversaires s'en tirent avec seulement des dommages mineurs. Jones 
affirmera par la suite qu'à ce stade, il aurait été préférable de suggérer à Norris d'effectuer un 
dernier passage avec les destroyers, mais que dans le feu de l'action, il s'en est abstenu. La fuite 
de ces quatre bâtiments ennemis, en dépit d'une supériorité écrasante, atténue les succès 
enregistrés cette nuit-là." 

63. Be/boa, Report of Action, 30 août 1944, PRO, ADM 116/4960; État-major de la Marine allemande, Division des opérations, 
journal de guerre, 6 août 1944, DHP SGR/11/261. 

64. Ha/da, Report of Action, 6 août 1944, ANC, RG 24 Acc 83-84/167, 695, 1926-DDE-215, partie 1; Bellona, Report of Action, 
30 août 1944, PRO, ADM 116/4960. 
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Puisque le Haida se trouve pour l'instant hors de combat à cause de ses tourelles 
endommagées et que le Huron est retourné temporairement au Canada pour une remise en état, 
l'Iroquois demeure alors le seul destroyer canadien encore opérationnel dans la 10e Flottille. Bien 
que son équipage possède moins d'expérience que les deux autres navires canadiens — il a raté 
les affrontements d'avril et de juin — ayant bénéficié d'une réfection et d'une modernisation à 
grande échelle, l'Iroquois peut compter sur un armement et des moyens de détection très 
supérieurs. On a ainsi augmenté l'artillerie à courte portée en installant six batteries de canons 
bitubes de 20 mm Oerlikon, ainsi qu'un affût électrique pour la batterie aérienne quadruple de 
canons de deux livres. rajout d'un appareil asdic modèle 128 CV contribue également à accroître 
ses capacités de lutte anti-sous-marine. Enfin, le nouveau radar installé à son retour en 
Angleterre fait de l'Iroquois un des destroyers les plus modernes de la Royal Naly : un radar 
d'artillerie de type 285P remplace l'ancien modèle 285M et, par-dessus tout, on a posé devant le 
nouveau mât-treillis de misaine un radar de veille de surface de type 293 à la place du modèle 
original 2710." 

Bien qu'ils permettent aux navires de détecter, pister et attaquer avec beaucoup plus 
d'efficacité les bâtiments ennemis, les nouveaux moyens de détection, comme ceux installés sur 
l'Iroquois, viennent complexifier la transmission des informations. Avec les systèmes utilisés 
durant les premières années de la guerre, les officiers recevaient directement des postes 
concernés les renseignements tactiques. Par exemple, les messages d'observation radar 
arrivaient du bureau de contrôle radar, tandis que les renseignements sur la détection de sous-
marins provenaient du poste de contrôle asdic, et les signaux étaient transmis à partir du poste 
de radiotélégraphie ou du système de communication entre navires situé sur la passerelle. 
Comme le souligne un compte rendu rédigé en 1942 par le capitaine d'un destroyer affecté à la 
protection des convois le long des côtes anglaises, le système devient surchargé. Selon les 
commentaires du capitaine de frégate G.B. Sayer, « l'installation sur les navires de nouveaux 
instruments, comme le radiogoniomètre, le système Headache, le radar à ondes métriques, la 
radiotéléphonie et l'appareil asdic, ainsi que l'introduction de la radiogoniométrie sur terre et 
dans les avions, procurent aux navires en mer, surtout ceux qui naviguent dans des passages 
restreints, une grande quantité d'informations qui, à condition d'être utilisées à bon escient, 
peuvent se révéler très utiles pour vaincre l'ennemi ». 

Malheureusement, jusqu'ici, les responsables n'ont pas accordé une attention 
suffisante à la coordination et au traitement de ces renseignements à bord des 
destroyers. Chaque fois qu'un nouvel instrument est mis en place, on installe en 
principe un moyen de communication quelconque avec la passerelle, mais sans tenir 
compte normalement des autres voies de communication; par conséquent, la situation 
ce détériore au point de rendre la situation confuse et compliquée, ce qui nous 
empêcherait de tirer un parti optimal des nombreuses sources de renseignement 
disponibles." 

66. Fiche d'équipement de navire, 27 novembre 1944, DHP 81/520/8000, « Iroquois ». 
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Eastern Fleet et les commandants de deux flottilles de destroyers. 
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Ces remarques, et celles émises par d'autres commandants opérationnels, incitent l'Amirauté à 
mettre sur pied un comité d'information tactique (CIT) chargé d'énoncer les exigences de l'état-
major par rapport à ces systèmes pour les navires en service et en construction." 

Ce comité dresse une liste de moyens de communication efficaces et qui représenteront les 
rouages essentiels d'un système global et qui sera dénommé organisme d'information tactique 
(OIT). Pour ce qui est de l'équipement, les principales composantes recommandées sont des cartes 
opérationnelles et des cartes d'armement qui serviront à indiquer les données provenant de 
diverses sources. Pour que ces renseignements puissent être transmis aux intéressés, qu'il s'agisse 
des commandants de groupe opérationnel ou des officiers de quart, « l'organisation de tout navire 
doit incorporer un réseau équilibré de communications internes, notamment des écrans radars, 
afin de pouvoir : coordonner les renseignements de toutes les provenances, les transposer sur des 
cartes, les filtrer au besoin et les communiquer aux autorités et aux centres de contrôle qui en ont 
besoin pour prendre des décisions »." Le comité CIT établit des exigences précises en fonction de 
chaque type de navire, mais la priorité est accordée aux destroyers d'escadre, probablement parce 
qu'on vient tout juste alors de mettre en chantier des bâtiments de deux nouveaux types, les 
classes Battle et Weapon, et d'entreprendre la construction d'une série d'autres navires dans le 
cadre du programme portant sur les classes CA, CR et CH. 

Le centre d'information tactique regroupe un poste central des opérations, une salle 
d'information sur les objectifs, un centre de détection asdic et le local réservé au système 
Headache. Selon la description du comité CIT, le poste central des opérations, qui constitue 
le « noyau » de l'ensemble, doit offrir tout l'équipement requis pour que le navire ou la force navale 
sous sa gouverne puisse naviguer et combattre : des cartes stratégiques et de navigation, une carte 
tactique établie d'après une table ARL, une carte aérienne, un écran radar d'alerte combiné assorti 
à un indicateur panoramique, des indicateurs de portée et de coordonnées asdics, un appareil à 
enregistrer les échos sonores, un répéteur de cap, une horloge, un indicateur de vitesse et/ou de 
distance, un radar de navigation ainsi qu'une boîte renfermant les fiches de signaux de 
reconnaissance en vigueur. Le poste central des opérations doit être situé sur le même pont que le 
service de transmissions, juste en-dessous de la passerelle, pour permettre aux officiers sur la 
passerelle d'apercevoir l'écran principal à travers un hublot. Les autres postes du centre 
d'information tactique doivent être reliés directement au poste central des opérations par des 
portes ou des écoutilles. Pour les échanges d'information entre ces systèmes et les divers postes, il 
faut aussi prévoir à la fois « la distribution des renseignements provenant de toutes les sources 
dans le navire » et les « renseignements transmis au commandement ainsi que ceux concernant 
les positions de contrôle de l'armement et les positions de communications externes ». Il devient 
alors nécessaire de relier au centre d'information tactique le local de radiogoniométrie, la salle de 
désignation des cibles, tous les opérateurs de radiogoniomètre et de radar, les vigies de même que 
le commandant et les officiers chargés de diriger les tirs d'artillerie et de torpilles. Les 
communications dans le cadre de ce réseau doivent se faire au moyen d'un téléphone 
autogénérateur et d'interphones de bord, que l'on surnommera subséquemment intercom 

68. Le cadre de référence du comité d'information tactique est décrit dans l'ouvrage de l'Amiral B.B. Schofield, Navigation and 
Direction: The Stoiy of  HMS Diyad, Londres, 1977,  P.  74. 

69. Amirauté, « Action Information in HM Ships—Outline and Policy », CAFO 1455/43, 15 juillet 1943. 
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d'information de combat. De même, l'officier de contrôle de l'artillerie transmettra ses ordres de 
répartition de tir par un système de communication réservé à cette fin." 

Le concept proposé par le comité CIT deviendra la norme pour l'organisme d'information 
tactique à bord de tous les nouveaux destroyers, y compris les quatre destroyers de la classe Tribal 
construits aux chantiers navals de Halifax. Toutefois, l'installation de ces systèmes sur les 
destroyers déjà en service pose problème; en effet, les chantiers navals manquent d'espace pour 
exécuter de tels travaux et le nombre de destroyers d'escadre modernes est insuffisant pour qu'on 
songe à modifier l'aménagement des installations sur la passerelle selon les normes s'appliquant 
aux nouveaux navires. Par conséquent, l'Amirauté concentre alors ses efforts sur l'adoption d'une 
formule temporaire consistant à améliorer les systèmes de communication internes. Le poste de 
transmission et de cartographie, situés devant le pont de transmission, en-dessous de la 
passerelle dans le cas des destroyers Tribal et ceux de la classe Fleet, doivent servir de centre 
d'information tactique, tandis que l'ajout d'un intercom d'information de combat semblable à 
celui mis au point pour les nouveaux navires permet de combiner les divers éléments qui 
composent l'OIT. On donne aux commandants la consigne de prioriser cet aspect dans leurs listes 
de modifications et d'ajouts, sans toutefois leur indiquer les délais associés à a réalisation de ces 
travaux, si ce n'est que la première étape, consistant à relier le réseau intercom avec les systèmes 
de diffusion des renseignements sur les armements, doit avoir lieu « dès qu'une occasion se 
présente ». Cet objectif est difficilement accessible à la lumière du manque de place dans les 
chantiers navals et au rythme intensif des opérations. À la fin de 1944, plusieurs destroyers de 
la classe Fleet ne possèdent toujours pas d'organisation d'information tactique. C'est le cas de la 
plupart des navires de la MRC, le OGSN ayant décidé de procéder à l'installation de systèmes 
lorsque les navires reviennent au Canada pour y subir des travaux de réfection majeurs. Résultat, 
malgré les retards, les destroyers de la MRC obtiendront un système de communication plus 
complet que l'ensemble OIT du type provisoire. 

Les membres de l'état-major de la Marine canadienne prennent connaissance des nouvelles 
dispositions prises à cet égard au cours de leur réunion du 23 novembre 1943. Le Directeur adjoint 
de la Division de la guerre et de l'instruction (DDGI), le capitaine de vaisseau H. McMaster de la 
RN, leur expose à ce moment les exigences de l'Amirauté concernant les destroyers d'escadre. 
McMaster souligne que ces normes ne s'appliquent qu'aux prochaines constructions et que 
l'Amirauté a d'autres impératifs par rapport aux navires en service. Durant les discussions 
subséquentes, le Directeur des constructions navales, le capitaine de vaisseau A.N. Harrison de la 
RN, soulève des objections à propos de l'installation du système à bord des deux premiers 
destroyers de la classe Tribal en cours de construction à Halifax; l'état-major décide donc 
d'attendre que l'Amirauté ait fourni des éclaircissements supplémentaires pour agir.'' Ces 
renseignements arrivent en janvier 1944, lorsque le Directeur de la Division de la guerre et de 
l'instruction, le capitaine de vaisseau K.F. Adams, peut enfin indiquer à l'état-major que l'Amirauté 
estime l'OIT « essentiel au bon fonctionnement des armements modernes » et qu'elle a décidé que 

70. Amirauté, « Action Information in HM Destroyers », 26 août 1943. 

71. Procès-verbal de la réunion de l'état-major de la Marine, 23 novembre 1943. Les deux premiers destroyers de la classe 
Tribal construits à Halifax, le Micmac et le Nootka, sont mis en chantier en mai et juin 1942, puis lancés en septembre 
1943 et avril 1944 respectivement. Quant au deuxième tandem de destroyers, le Cayuga et Pilthabaskan II, leur 
construction débutera en mai et en octobre 1943, et ils entreront en service respectivement en juillet 1945 et en mai 1946. 



La défense du flanc maritime 	 335 

les navires déjà en service devront être équipés des systèmes de communication provisoires, soit 
l'intercom d'information de combat et le système d'information sur les armements. Létat-major de 
la Marine accepte la recommandation soumise par Adams d'installer ces systèmes provisoires sur 
le Micmac et le Nootka, les destroyers Tribal dont la construction à Halifax est la plus avancée. On 
ne mentionne pas l'ajout d'un système, même de type provisoire, sur les quatre destroyers Tribal 
déjà en service. Une omission d'autant plus étonnante que l'Iroquois doit en principe arriver à 
Halifax au mois de février pour y subir une réfection majeure." 

Cette omission ne passe pas inaperçue et les représentants de l'Amirauté avisent le OGSN le l' 
mars qu'elle « recommande fortement » l'installation d'un OIT sur l'Iroquois au cours de la 
prochaine phase de modernisation. Cette question a été étudiée en détail par les constructeurs de 
la RN, qui en ont informé le OGSN, précisant que les travaux en question « ne coûteront pas trop 
cher s'ils sont exécutés dans le cadre d'une réfection normale ». La lettre de l'Amirauté précise 
également que le commandant de l'Iroquois a reçu les plans d'aménagement globaux avant son 
départ d'Angleterre et que de nouvelles précisions seront fournies par l'intermédiaire de l'Off sup 

Marine Ca (L) dès que les renseignements deviendront disponibles." On peut spéculer sur le rôle 
joué par Hibbard dans cette affaire. Ses talents évidents d'innovateur — il a mis au point les 
moyens d'enseignement portant sur les attaques nocturnes et qui se révèlent très utiles pour initier 
les équipages des escorteurs aux conditions rigoureuses de la bataille de l'Atlantique — et comme 
l'ont démontré les suites de la mutinerie de l'Iroquois, font qu'il est résolu à s'adresser directement 
aux plus hautes autorités pour atteindre ses objectifs. Le HMS Tartar, compagnon de flottille de 
l'Iroquois à Plymouth, vient d'être équipé d'un ensemble OIT provisoire et Hibbard, saisissant peut-
être l'occasion offerte par la modernisation prochaine de son navire, recommande à l'Amirauté de 
faire des pressions sur le OGSN. 

De toute évidence, l'état-major de la Marine canadienne est déstabilisé par ce message. Dans 
une note de service adressée à Adams, Harrison avoue que « cette question [le] dépasse ». 
Effectivement, bien que l'installation d'un OIT représente « un aspect indispensable pour la 
modernisation des destroyers Tribal de la MRC » en dépit de l'avis de l'Amirauté, il reste 
« beaucoup de travail à accomplir » et la réfection de l'Iroquois doit en principe être terminée le 28 

mai. De plus, l'état-major de la Marine n'a pas encore approuvé le projet, elle ignore les coûts 
correspondants et ne dispose pas d'un ensemble complet de devis indiquant la nature précise des 
travaux à effectuer. Pour accélérer les choses, le OGSN envoie donc le Directeur adjoint de la 
division des transmissions et un représentant des services de Harrison pour revoir les 
dispositions." 

À partir de là, les mesures prises à cet égard par la MRC prouvent que les autorités navales ont 
tiré les bonnes leçons en ce qui concerne l'adoption des nouvelles technologies et leur installation 
sur les navires opérationnels. Moins d'un mois après la réception de l'avis de l'Amirauté, les hauts 
responsables reconnaissent que l'OIT est un « atout essentiel » dans le cas des destroyers et 

72. Note de service du Directeur de la Division de la guerre et de l'instruction, 5 janvier 1944, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), 
3617, NSS8040-300 partie 1; procès-verbal de la réunion de l'état-major de la Marine, 10 janvier 1944. 

73. Amirauté au QGSN, 1" mars 1944, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), 3617, NSS8040-300 partie 1. 

74. Procès-verbal du DCN, 6 mars 1944; note de service du DCN, « HMCS Iroquois—Action Information Organization », 3 mars 
1944; note de service du Directeur de la Division de la guerre et de l'instruction, « Action Information Organization », 
8 mars 1944; ces documents se trouvent dans ANC, RG 24 Acc 83-84/167, 3617, NSS8040-300 partie 1. 
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commandent une étude pour déterminer la procédure à prendre pour installer ces systèmes sur 
tous les navires, des corvettes aux porte-avions d'escorte. Une fois cette mesure approuvée par le 
Conseil naval, le OGSN dépêche un officier en Angleterre pour obtenir les plus récents 
renseignements techniques nécessaires à l'installation d'un OIT sur les destroyers en construction 
à Halifax; puis, à Londres, l'Off sup Marine Ca (L) demande à l'Amirauté de tenir le OGSN au 
courant des derniers développements par rapport à l'ensemble des navires. Dans l'intervalle, l'état-
major de la Marine met sur pied son propre comité OIT, présidé par le Directeur de la Division de 
la guerre et de l'instruction, afin de déterminer la future politique. Cette politique porte entre autres 
sur l'apprentissage des techniques correspondantes et, en mars 1945, on aménage un centre de 
formation OIT à l'école des transmissions de Saint-Hyacinthe au Québec. Malgré la décision du 
OGSN de ne pas ajouter à la fin de 1944 un ensemble complet aux destroyers de la classe River, 
aux frégates et aux corvettes, les trois destroyers Tribal encore actifs disposeront tous d'un OIT 
complet, tandis que les deux bâtiments d'escadre du type V l'Algonquin et le Sioux, seront dotés 
du même équipement à leur retour d'Angleterre, à la fin de l'hiver et au printemps de 1945 
respectivement." 

En dépit de quelques différences mineures entre les cinq destroyers de la classe Fleet, le système 
de l'Iroquois sert de modèle aux prochains navires. Néanmoins, c'est aussi dans son cas que la 
conversion pose le plus de difficultés. Outre le fait que ce navire est le premier de la MRC à être 
équipé d'un OIT, les autorités navales ont auparavant obtenu des conseils et des renseignements 
plutôt limités au sujet des travaux requis, d'où la nécessité d'installer la plus grande partie des 
instruments après son retour d'Angleterre. Toutefois, malgré des délais serrés, les chantiers navals 
de Halifax réussissent à terminer les modifications structurelles indispensables à l'installation de 
systèmes OIT efficaces. Ainsi, le poste combiné original, servant aux transmissions et à la 
cartographie, est élargi en travers du navire pour englober un poste déjà existant et devient un 
poste central des opérations couvrant l'ensemble de la superstructure du pont sous la passerelle. 
On a aussi entrepris d'ajouter un poste destiné au système Headache et des cabines pour le 
personnel préposé à l'OIT. L:Iroquois revenu en Angleterre, les ouvriers terminent le poste destiné 
au système Headache, aménagent un autre local pour l'indication des objectifs et installent 
l'intercom d'information de combat, le système d'information sur les armements et l'indicateur 
panoramique complétant le radar modèle 293. Après l'achèvement des travaux en juillet 1944, 
l'Iroquois dispose d'un OIT presque conforme aux normes prescrites par l'Amirauté pour les 
« futurs destroyers ». Les seules différences notables sont l'écran du radar de navigation qui ne se 
trouve pas dans le poste central des opérations, le compartiment de l'asdic qui est situé à l'arrière 
de la passerelle plutôt qu'à côté du poste des opérations et l'obligation de se servir encore d'un 
porte-voix pour certains types de communication. 

Hibbard veille à ce que des gens compétents s'occupent du centre d'information tactique. Il 
confie d'abord au lieutenant de vaisseau C.J. Benoit de la MRC, officier navigateur à bord de 
l'Iroquois, la direction du poste central des opérations, mais lorsque le navire devient opérationnel 

75. Procès-verbal des réunions de l'état-major de la Marine, 27 mars et 17 juillet 1944; procès-verbal de la réunion du Conseil 
naval du 10 avril 1944; note de service du Directeur de la Division de la guerre et de l'instruction « Action Information 
Systems for River Class and Tribal Class Destroyers », 17 mars 1944; lettre du QGSN à l'Off sup Marine Ca et à l'Amirauté, 
5 avril 1944; lettre de la MNCO à l'Amirauté, 3 juin 1944; note de service du Directeur de la division de la guerre et de 
l'instruction, 17 juillet 1944; ces documents figurent dans ANC, RG 24  (ace  83-84/167), 3617, N 558040-300 partie 1. 
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Le capitaine de frégate James Hibbard, capitaine du NCSM Iroquois, et son commandant 
en second, le capitaine de corvette C.R. Coughlin, sur le passerelle du destroyer, le matin 
du 6 août 1944. Ayant participé avec la Force 26 à la destruction de six navires ennemis, 
les deux officiers semblent satisfaits du résultat de la bataille de la nuit précédente au sud 
de St-Nazaire. (BAC PA 179886) 
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Une chaloupe du dragueur de mines de la classe Bangor NCS114 Thunder croise un chalutier allemand 
capturé dans le golfe de Gascogne, en avril 1945. Le chalutier était typique des nombreuses petites unités 
allemandes qui sillonnaient le golfe de Gascogne. (BAC PA206281) 
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à la fin de juillet, il désigne comme responsable de POIC le lieutenant de vaisseau G.W. Stead de la 
RVMRC. C'est un bon choix. Stead est l'un des réservistes volontaires prêtés par la MRC à la RN 
au début de la guerre pour servir dans les forces côtières. Il a pris part à de nombreux 
engagements en dirigeant des vedettes rapides en Méditerranée et il a reçu la Croix du service 
distingué (DSC) avec barrette." Le commandant de l'Iroquois mise sur cette expérience. Stead écrit 
dans une lettre que « Hibbard m'a laissé entendre qu'il voulait ainsi m'avoir à ses côtés, avec les 
hauts gradés, car à part lui-même et Coughlin [le ieutenant de vaisseau C.R. Coughlin de la 
RVMRC, second officier de l'Iroquois], j'étais le seul officier ayant déjà commandé un bâtiment 
dans une situation de combat, et j'étais donc le plus apte à comprendre ses exigences sur la 
passerelle, dans l'obscurité »."  Quand  l'Iroquois participe à un engagement, deux matelots sous 
la supervision de Benoit prennent et notent les relevés et surveillent l'écran de l'indicateur 
panoramique du type 293. Assis à la table ARL, Stead inscrit ces coordonnées et d'autres 
informations, en transmettant directement à Hibbard les renseignements utiles pour lui donner 
un aperçu ponctuel et précis du contexte opérationnel. Aucun des préposés à l'OIT n'a suivi de 
formation particulière et, pour assurer une surveillance continue, Hibbard voit à ce qu'il y ait 
toujours au poste central des opérations, quand le navire est en mer, des membres du personnel 
s'occupant d'indiquer sur les cartes tous les contacts établis avec des avions et des navires. Cette 
« mise en pratique constante », et d'ailleurs l'ensemble de l'organisation d'information tactique 
de l'Iroquois, donneront d'excellents résultats au cours des engagements subséquents." 

À la mi-août, l'Iroquois se joint au croiseur HMC Mauritius et au destroyer Ursa pour former la 
Force 27 chargée de mener des opérations dans le golfe de Gascogne. Comme le souligne le C en C 

de Plymouth, la mission de la Force 27 est simple : « Détruire les navires marchands ennemis, 
obtenir des informations sur la situation ambiante et battre pavillon.., au large des côtes de 
Gascogne, de Chausse de Sein jusqu'à la Gironde »." Avant le départ de la Force 27 pour une 
première mission le 13 août, son officier supérieur, le capitaine W.W. Davis de la RN, commandant 
du Mauritius, explique à ses deux subalternes, le capitaine de frégate D.B. Wyburd de la RN à bord 
de l'Ursa et Hibbard sur l'Iroquois,  qu'il n'a pas l'intention de suivre à la lettre les instructions 
permanentes d'opération dictées par le commandement de Plymouth. Elles obligent désormais les 
navires à provoquer l'ennemi en longeant de près la côte de jour, au lieu de s'en tenir éloignés 
d'environ 25 milles pour ne pas dévoiler leur présence, puis ensuite de s'approcher du rivage à la 
faveur de l'obscurité pour patrouiller les axes de navigation les plus prometteurs. Le croiseur 
Mauritius dirigera les actions des deux destroyers, à moins que le manque d'espace de manoeuvre  

l'en empêche. Dans ce cas le destroyer à l'aile se trouvant le plus proche des adversaires « aura 
toute latitude pour changer de cap et accélérer au besoin afin de mener la charge »." Cette entorse 

76. Pour connaître les expériences qu'a vécues Stead en Méditerranée, voir ses mémoires A Leaf Upon the Sea, Vancouver, 
1988. 

77. Stead à M. Whitby, 1" mars 1990. Coughlin, un officier très populaire, avait commandé la corvette NCSM Chilliwack avant 
d'être affecté à l'Iroquois. 

78. Iroquois, Report of Action, 28 août 1944. DHP, 71/206. 

79. C en C de Plymouth au Mauritius,àl'Ursa et à l'Iroquois, 12 août 1944, DEIP 71/206. 

80. Mauritius, Report of Action, 3 septembre 1944, Ursa, Report of Action, 19 août 1944, PRO, ADM 116/4960. 
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à la hiérarchie, qui laisse, en cas d'affrontement, à Hibbard ou à Wyburd le contrôle des forces 
navales sous son commandement, témoigne d'un esprit d'équipe propre à stimuler leur confiance. 

À 1 h le 14 août, arrivés près de Belle Ile au sud de Lorient, les bâtiments de la Force 27 
effectuent un balayage sans incident au sud, avant de regagner la haute mer à l'aube. La nuit 
suivante, ils se dirigent vers l'embouchure de la Gironde puis virent au nord en direction de Saint-
Nazaire. Pendant leur trajet vers le nord, les bâtiments sont repérés de façon intermittente par les 
radars côtiers, qu'ils réussissent à brouiller. Vers 2 h le 16 août, au sud-ouest des Sables 
d'Olonnes, l'Iroquois établit un contact radar ferme à une distance de 27 000 verges au nord-est. 
Contact confirmé peu après par l'Ursa. Présumant que cela correspond à des navires qui font 
route vers le sud, Davis place ses unités sur une trajectoire qui permet de les intercepter. Les eaux 
étant peu profondes, il opte pour une formation en ligne de file, avec l'Ursa en tête et le Mauritius 
à l'arrière-garde. 81  Juste après 3 h, des obus éclairants tirés par l'Ursa et l'Iroquois illuminent le 
ravitailleur d'aviation Richtjen, le dragueur de mines M 385 et le sempiternel adversaire de la 
MRC, le destroyer T24,  qui se rendent de Saint-Nazaire à Royan. Au cours du duel d'artillerie qui 
suit le destroyer allemand émet un efficace écran de fumée tandis que les batteries côtières 
ennemies pilonnent les navires alliés à plusieurs reprises. Le T24  fait soudainement irruption 
hors de l'écran de fumée et lance deux torpilles qui passent devant l'Iroquois. Le navire canadien 
contre-attaque en lançant toute sa provision de torpilles, mais comme il est mal placé pour tirer, 
celles-ci ratent la cible étroite qui s'éloigne. I2Ursa et l'Iroquois pourchassent leur proie encore 20 
minutes, s'aventurant loin à l'intérieur d'un champ de mines allié, mais ils doivent abandonner 
la poursuite lorsque des batteries côtières ajustent leurs tire avec de plus en plus de précision. La 
Force 27 vient tout de même forcer l'échouage du dragueur de mines et endommage quelque peu 
le Richthofen et le T24. 82  

Les destroyers rejoignent le croiseur après quoi les navires filent plein nord pendant environ 
une heure Ils repèrent et attaquent ensuite un pétrolier-caboteur qui « refuse obstinément de 
prendre feu » malgré des coups au but répétés et ils obligent aussi ce bâtiment à s'échouer. Une 
heure plus tard, ils tombent sur deux dragueurs de mines et un navire auxiliaire allant vers le sud-
est. Davis, dont le croiseur ne peut s'aventurer en eaux peu profondes, ordonne à l'Iroquois et à 
l'Ursa de les attaquer. À 6 h 20, les destroyers ouvrent le feu d'une distance de 3 000 verges, sans 
parvenir à arrêter leurs adversaires même si « les trois bâtiments ont été sérieusement touchés ». 
Pris à leur tour pour cible par les batteries côtières et les bateaux ennemis qui répliquent 
férocement, l'Iroquois et l'Ursa tournent et regagnent la haute mer où le Mauritius vient les 
rejoindre. Le jour étant maintenant presque levé, les unités de la force 27 peuvent bombarder d'une 
distance plus sûre de 11 000 verges, et à 7 h 15, on aperçoit les trois navires ennemis en flammes 
qui vont s'échouer. Les Allemands prétendront plus tard avoir infligé de lourds dommages à leurs 
assaillants, croyant même qu'un obus de 105 mm a « sectionné » le mât principal du croiseur qui 
se serait enflammé et qu'ils ont mis le feu à un des « quatre » destroyers qui les attaquait. En fait, 
aucun des navires de guerre alliés n'a été endommagé au cours de ces trois affrontements, alors 

81. Mauritius, Report of Action, 3 septembre 1944, PRO, ADM 116/4960; Iroquois, Report of Action, 17 août 1944, DHP 
71/206. 

82. Mauritius, Report of Action, 3 septembre 1944, Ursa, Report of Action, 19 août 1944, PRO, ADM 116/4960; Iroquois, 
Report of Action, 17 août 1944, DHP 71/206; État-major de la marine allemande, Division des opérations, journal de 
guerre, 15 août 1944, DHP SGR/II/261; Rohwer et Hummelchen, Chronoloe ojthe  War at Sea, pp. 295-296. 
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qu'ils ont réussi à couler un dragueur et de mines et contraint à s'échouer un pétrolier-caboteur, 
deux dragueurs de mines et le bâtiment à fléaux." 

En dépit des succès enregistrés cette nuit-là, Davis regrette la nouvelle échappée du T24;  c'est 
en effet la quatrième fois que ce bâtiment glisse entre les griffes d'un destroyer Tribal de la MRC. 84  
Il attribue en grande partie cet insuccès au radar d'artillerie de son propre navire ainsi qu'à la 
désuétude de son radar de recherche et des moyens de relevé, qui ne sont « guère utiles à courte 
portée dans des eaux tumultueuses et peu profondes ». De plus, le Mauritius n'avait pas de cordite 
antilueur pour son armement principal et, à plusieurs reprises, la vision de Davis était restreinte 
au point qu'il a dû interrompre les tirs avec les tourelles de proue « pour éviter de télescoper le 
navire devant ou de tomber sur d'éventuels bâtiments ennemis ». De plus, son navire étant aussi 
mal outillé pour les combats nocturnes, « les déplacements des unités dépendaient dans une large 
mesure des excellents renseignements fournis par l'Iroquois » • " Une opinion partagée par Wyburd, 
le commandant de l'Ursa. Selon lui, le destroyer canadien, agissant la plupart du temps 
directement sous les ordres de Wyburd, arrivait de manière très efficace à transmettre 
régulièrement des données précises et il pouvait compter sur d'excellents canonniers. « Je n'ai 
jamais eu le moindre souci pour ce navire », écrit-il, « parce que je savais instinctivement (et avec 
raison) qu'il agissait constamment de la bonne façon. Il faut à mon avis en rendre hommage à son 
commandant... »." 

Le 20 août, sur les ordres du commandement de Plymouth, le Mauritius , l'Ursa et l'Iroquois,  
forment à nouveau la Force 27, devenant une des trois forces opérationnelles engagées dans 
l'opération Assault. Ils devront patrouiller continuellement le long des côtes du golfe de Gascogne, 
de la frontière franco-espagnole jusqu'à Belle Ile, pour renforcer le blocus contre la « forteresse 
continentale ». Au cours des 24 premières heures, ils ne croisent aucun adversaire, mais le matin 
du 20 août, le C en C de Plymouth les envoie plus au nord à Pointe de Penmarche pour intercepter 
les bateaux qui tenteraient de fuir au sud en quittant Brest. Lamiral Leatham, qui expose ses 
directives lorsque la Force 27 parvient à son nouveau lieu d'affectation, lui ordonnant 
expressément de patrouiller la nuit suivante à l'intérieur de la baie d'Audierne." Confronté à la 
présence de forts courants de marée à l'extrémité nord de la baie, Davis présume que les bateaux 
allemands traverseront, probablement le chenal pendant l'étale de la marée, entre 1 h et 3 h. Ses 
navires restent à l'écart jusqu'à la nuit noire, puis s'approchent à moins de six milles du rivage et 
commencent à patrouiller dans l'axe est-ouest entre la rive est de la baie d'Audierne et le Raz de 
Sein, c'est-à-dire à l'entrée nord de la baie. Davis limite la vitesse à 12 noeuds pour diminuer le 
sillage et « pour atteindre l'extrémité est du terrain de chasse vers 1 h 45. Il cherche surtout à 
empêcher les bateaux ennemis éventuellement détectés de rebrousser chemin à travers le Raz de 
Sein, en évitant toutefois que ceux qui suivent derrière les premiers ne renoncent à passer au 
travers de la baie d'Audierne »." 

83. Ibid. 

84. Les autres fois, ce bâtiment s'était échappé les nuits du 25 au 26 et du 28 au 29 avril, et du 8 au 9 juin 1944. 

85. Mauritius, Report of Action, 3 septembre 1944, PRO, ADM 116/4960. 

86. Ursa, Report of Action, 19 août 1944, ibid. 

87. C en C de Plymouth au Mauritius, à l'Ursa et à l'Iroquois, 20 août 1944, C en C de Plymouth à force 27 (opérations 
spéciales), 22 août 1944, DHP 71/206; Mauritius, Report of Action, 11 septembre 1944, PRO, ADM 116/4960. 

88. Mauritius, Report of Action, 11 septembre 1944, PRO, ADM 116/4960. 
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Les unités de la Force 27 passent devant le phare de Pointe de Penmarche et entreprennent leur 
premier balayage à 22 h 30. Ils adoptent leur ordre de patrouille normal, c'est-à-dire avec les 
destroyers de chaque côté, derrière le croiseur. Le radar de recherche modèle 276 de l'Ursa étant 
alors en panne, c'est l'Iroquois qui prend position en bordure de la côte et qui se charge de diriger 
leurs déplacements durant les manoeuvres d'approche. Précurseur d'une innovation adoptée après-
guerre, le capitaine de frégate Hibbard décide alors de tirer parti du radar et des appareils de relevé 
perfectionnés de son navire et il le dirige depuis le poste central des opérations; il ne monte sur la 
passerelle qu'après avoir ordonné d'illuminer les adversaires. Grâce à cette mesure peu orthodoxe, 
malgré le fait que le vice-amiral (D) de la Home Fleet l'a enjoint auparavant de demeurer sur la 
passerelle et de faire ces relevés visuellement, Hibbard pourra passer à l'action « avec une vision 
claire de la situation tactique »." 

Peu après 1 h le 23 août, l'Iroquois établit un premier contact à une distance d'environ 15 000 
verges. Conformément au plan de Davis, « les navires maintiennent leur cap en sens opposé durant 
20 minutes énervantes et laissent les bâtiments ennemis s'avancer profondément dans la baie ». 
Ensuite, ils virent de bord et augmentent leur vitesse pour approcher des adversaires, sans qu'on 
ait capté d'autres signaux radars. Encore une fois, pour compenser le faible niveau d'eau et le 
manque d'espace de manoeuvre, les navires doivent se mettre en ligne de file, cette fois avec 
l'Iroquois en tête." À 2 h 09, l'Iroquois lance un obus éclairant et illumine un des deux bâtiments 
qui se sont séparés du troisième et qui se dirigent clairement au nord vers Audierne, où se trouvent 
déjà les patrouilleurs V 702,V 729 et V 730. Les unités de la Force 27 ouvrent le feu et moins de 
cinq minutes plus tard, deux bateaux ennemis sont en flammes, tandis que le troisième est 
contraint de s'échouer par le Mauritius. Durant 15 minutes, les navires continuent à pilonner les 
bâtiments en détresse, au point de les détruire ou les couler sans exception. Enfin, les navires 
canadiens se remettent en formation puis traversent la baie d'Audierne en direction sud-ouest pour 
reprendre leur chasse.' 

DIroquois établit ensuite un nouveau contact radar, peu avant 3 h. Lopérateur du système 
Headache indique qu'il a capté un signal d'appel transmis par un E-boat, si bien que Davis ordonne 
une retraite en toute hâte, par crainte d'un torpillage imminent. Mais ce n'est qu'une fausse alerte 
et les navires se rapprochent à nouveau de la côte. À 3 h 36, l'Iroquois, qui a repris le contact par 
radar, est chargé de diriger la manoeuvre d'approche. À 4 h 08, le destroyer canadien éclaire trois 
petits bateaux à l'est, distants de moins de 5 000 verges. Leur puissance de feu étant très 
supérieure à celle des bâtiments ennemis, l'Ursa et le Mauritius coulent rapidement l'un d'entre 
eux. À 4 h 55, Davis ordonne aux deux destroyers d'approcher plus près des deux autres bateaux 

89. Lettre de Hibbard au Lieutenant de vaisseau J. George, 18 février 1945, DHP 81/520/1650-239/15 (avant 1944); Iroquois, 
Report of Action, 28 août 1944, DHP 71/206; d'après Hibbard, le vice-amiral I.G. Glennie de la RN lui aurait dit «Je veux 
que mes capitaines restent sur la passerelle ». Hibbard à Whitby, 28 novembre 1988. Quant à la raison pour laquelle 
Hibbard refusait de faire des relevés visuels, DeWolf a affirmé qu'il ne regardait jamais dans l'indicateur de position pour 
éviter de gâcher sa vision nocturne. Hibbard était peut-être du même avis. Enfin, aux dires du second officier du Huron, 
le lieutenant de vaisseau P.D. Budge, Rayner se servait parfois de l'indicateur en portant des lunettes rouges pour protéger 
sa vision nocturne. 

90. Mauritius, Report of Action, 11 septembre 1944, PRO, ADM 116/4960. 

91. Ibid; Iroquois, Report of Action, 28 août 1944, DHP 71/206; résumé des renseignements fournis par l'officier responsable, 
26 août 1944, PRO, ADM 223/11; Rohwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, p. 296. 
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allemands pour les achever. LlUrsa ouvre à présent la marche, malgré son radar de recherche hors 
d'usage et son stock d'obus éclairants épuisé, ce qui l'oblige à compter sur l'Iroquois pour obtenir 
constamment un aperçu de la situation et pour éclairer les objectifs. EIroquois détecte bientôt un 
chalutier, équipé de canons antiaériens et qui a survécu à l'affrontement précédent, qui se dirige 
vers la baie d'Audierne. À 5 h 25, les deux destroyers attaquent le bateau, faisant mouche 
plusieurs fois et ils le forcent à s'échouer à La Gamelle. Puis, ils repèrent, attaquent et coulent un 
autre chalutier muni de canons antiaériens. Dans les deux cas, ils se servent de projecteurs pour 
éclairer la cible.' Au moment où les deux destroyers rejoignent le Mauritius à 5 h 45, leurs canons 
avant de 4,7 pouces viennent de tirer à un rythme tel que les fûts sont trop chauds pour être 
réutilisés immédiatement. Après avoir attendu au large que le jour soit entièrement levé, Davis 
ordonne à l'Iroquois et à PUrsa de retourner dans la baie pour anéantir les adversaires. Les 
bateaux ennemis sont « carrément échoués et plusieurs d'entre eux dégagent de la fumée ou sont 
aux prises avec de petits incendies ». Un « chalutier moderne lourdement armé » échoué sur un 
haut fond semble avoir été relativement épargné, si bien que l'Iroquois,  sur les instructions du 
Mauritius, l'achève au moyen d'une torpille." 

D'après les registres allemands, la Force 27 vient alors de couler ou de contraindre à 
s'échouer six patrouilleurs. L'incursion à travers la baie d'Audierne a donc abouti à une victoire 
totale. Dans son compte rendu de l'engagement, le capitaine de vaisseau Davis critique « le 
manque d'esprit marin » des Allemands. « Ils espéraient s'en tirer grâce à leurs batteries côtières 
et en rasant la côte », au lieu de naviguer « à l'écart du rivage », où « certains au moins auraient 
pu s'échapper ». Il avoue également que « nous avons pu profiter de bonnes intuitions et miser sur 
la grande compétence des opérateurs de radar et des préposés aux relevés de l'Iroquois, qui ont 
systématiquement suivi la trace des bateaux ennemis tentant de fuir et ils m'ont tenu 
constamment informé de la situation ». Wyburd loue également « l'efficacité remarquable » du 
destroyer canadien, tandis que le C en C de Plymouth souligne que « l'équipe chargée des relevés 
à bord du NCSM Iroquois a fait preuve d'une efficacité digne d'éloges ». En raison de l'utilisation 
efficace du radar et de la compétence de ses équipes d'artilleurs et de techniciens chargés des 
relevés, Hibbard ainsi que son navigateur, le lieutenant de vaisseau Benoit, qui a supervisé les 
activités du centre d'information tactique, obtiennent tous deux la Croix du service distingué." 
Pour leur part, Davis et Wyburd obtiennent l'Ordre du service distingué. 

Les navires allemands se voyant interdire l'accès à la côte vers l'Espagne au sud par les armées 
de Patton, en plus d'être incapables de prendre la mer à cause du blocus étanche mis en place par 
le commandement de Plymouth et le Commandement de l'aviation côtière, les autorités de la 
Kriegsman'ne sabordent tous les bateaux allemands qui se trouvent encore dans les ports du golfe 
de Gascogne. Ainsi, entre le 11 et le 26 août, les Allemands détruisent 30 cargos, totalisant près de 
150 000 tonnes, de même que tous les dragueurs de mines, les navires d'artillerie antiaérienne et 

92. Ursa., Report of Action, 28 août 1944, PRO, ADM 116/4960; Iroquois, Report of Action, 28 août 1944,  Dl-1F  71/206. 

93. Iroquois, Report of Action, 28 août 1944, DHP 71/206. 
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décorations et récompenses de l'Amirauté, 24 octobre 1944, PRO, ADM116/4960; Récit de la MNCO, « Canadian Part in 
August Surface Actions », 14 octobre 1944, DHP 81/520/8000, « HMCS Iroquois (1944-1945) », journal de guerre de l'état-
major de la marine allemande, 25 août 1944, DHP SGR/11/261. 
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les patrouilleurs toujours en service." Résultat, il n'y a plus aucun bâtiment ennemi dans la région 
du golfe de Gascogne à la fin d'août. Néanmoins, les destroyers de la 10e Flottille continueront à 
patrouiller le littoral jusqu'a la fin de septembre. Leurs tâches principales consistent alors à assurer 
la liaison avec les groupes de résistants français qui opèrent le long de la côte, à décharger des 
fournitures et à recueillir des renseignements militaires. Une fois ses canons remis en état, le Haida 
effectue plusieurs patrouilles avant de retourner à Halifax le 19 septembre pour y subir une 
réfection. À part la mission d'escorter jusqu'aux Açores, au début de septembre, le Queen Mcuy qui 
amène le premier ministre Winston Churchill et les chefs de l'état-major à la conférence OCTOGONE 
à Québec,  l'Iroquois bénéficie aussi d'un dernier mois sans histoire dans le golfe de Gascogne." 

Dès avril 1943, les stratèges anglo-américains envisagent la possibilité de lancer une offensive 
amphibie dans le sud de la France, parallèle aux débarquements de l'opération Neptune. 
Initiallement, les Anglais s'y opposent, surtout parce que les Alliés n'ont pas assez de troupes pour 
ouvrir un troisième front contre l'Allemagne et qu'ils craignent de détourner ainsi les énergies de 
la campagne d'Italie sous direction britannique. Mais sachant qu'un débarquement dans le sud de 
la France obligerait les Allemands à diviser leurs forces et permettrait de libérer l'important port de 
Marseille, promettant un approvisionnement plus facile des troupes lancées à l'assaut de 
l'Allemagne, les chefs de l'état-major combiné américains, appuyés par les Russes, exhortent les 
Britanniques à entreprendre la planification d'une offensive qui serait menée par trois divisions de 
la Septième Armée américaine. Le 8 juillet, étant donné la progression ardue des armées alliées en 
Normandie, on ordonne finalement le déclenchement de l'opération Dragoon." Les autorités 
navales retirent alors du théâtre d'opération de Normandie plusieurs navires de débarquement, 
dont les deux bâtiments de débarquement d'infanterie canadiens, le Prince David et le Prince 
Henry,  pour l'offensive amphibie. Après avoir effectué plusieurs trajets pour amener des renforts 
jusqu'aux lieux de mouillage servant au débarquement, les deux navires partent pour la 
Méditerranée le 24 juillet. Arrivés une semaine plus tard au port de Naples, ils prennent part à une 
série d'exercices de débarquement avant de recevoir le 6 août leurs ordres de mission en vue de 
l'opération Dragoon." 

Même si les trois principaux assauts auront lieu le long de la côte d'Azur, entre Toulon et 
Cannes, le Prince Henry  et le Prince David doivent acheminer des commandos qui auront à 
protéger le flanc ouest du secteur de débarquement. Le Prince Heruy, qui a à son bord le 
commandant américain du groupe opérationnel ainsi que son état-major, transporte 279 soldats 
et officiers de la Première Force d'opérations spéciales canado-américaine (la fameuse « Brigade 
du Diable »), qui doivent capturer les îles de Port-Cros et de Levant à 22 milles à l'est de Toulon. 

95. Rohwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, p. 296. 
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Parallèlement, le Prince David débarquera sur le continent 248 commandos français chargés de 
s'emparer des ouvrages defensifs du cap Nègres, au nord de l'île du Levant. Après avoir amené 
les commandos en Corse le 11 août, les deux navires canadiens rembarquent les troupes qui leur 
sont affectées à l'aube du 14 août et regagnent la côte d'Azur. Le groupe opérationnel « Sitka » 
effectue la traversée sans incident, avant de se diviser, en approchant de la côte à 21 h 55, entre 
ses différents éléments, surnommés Romeo, Able et Baker. Le Prince David et les deux bâtiments 
LSI britanniques chargés du détachement « Sitka Romeo » atteignent 15 minutes plus tard leur 
secteur de transbordement à neuf milles au large du cap Nègres, tandis que le Prince Hemy et 
quatre destroyers américains transportant des troupes se rendent dans une zone située à 7 000 
verges au sud de l'île du Levant. « À ce moment, les conditions météorologiques convenaient 
parfaitement à une opération du genre », rappellera par la suite le commandant du Prince David, 
« le ciel était clair et lumineux, la mer était calme avec un peu de houle. On apercevait un léger 
brouillard vers les terres et la visibilité portait à cinq ou six milles. Les bâtiments avaient navigué 
jusqu'au secteur de transbordement en se servant du radar de surface, et malgré un brouillage 
intensif, il fut possible de confirmer la position `Charlie' »." 

Les commandos français, qui doivent parcourir la plus grande distance, sont les premiers à 
débarquer, et le Prince David quitte la zone de débarquement à 22 h 40. Une vingtaine de minutes 
plus tard au sud-ouest, le Prince Hemy met à l'eau ses bâtiments d'assaut où prennent place les 
membres de la Force d'opérations spéciales. Les deux détachements de commandos s'amènent le 
plus silencieusement possible, les barges d'assaut tirent des radeaux pneumatiques et avancent à 
faible vitesse pour ne pas attirer l'attention de l'ennemi. À quelques centaines de verges du rivage, 
les commandos passent des barges d'assaut aux radeaux pneumatiques, puis pagaient 
silencieusement. Les commandos français, les premiers débarqués, gagnent le rivage sans essuyer 
le moindre coup de feu et réussissent à s'emparer de leurs objectifs. Au bout d'une heure, ils ont 
bloqué la route principale reliant Toulon aux principaux points de débarquement. La mission des 
commandos du groupe canado-américain chargé de prendre l'île du Levant est elle aussi 
relativement aisée : les 2e et 3e régiments de la Force d'opérations spéciales « ont atteint la rive du 
côté est et après avoir escaladé des falaises d'une hauteur de 80 pieds, ils ont parcouru l'île sur toute 
sa longueur de cinq milles pour se rendre finalement compte que la batterie à l'est se composait 
uniquement de canons factices en bois, avec comme artilleurs de simples mannequins ». Toutefois, 
la résistance sur l'île de Port Cros donne plus de fil à retordre aux commandos et ce n'est que le 17 

août, après un pilonnage par le cuirassé HMS Ramillies, que les membres de la Force d'opérations 
spéciales réussiront à s'emparer de la dernière fortification entourant le port. Les pertes subies par 
l'armée canadienne au cours de la prise des deux îles s'élèvent au total à dix soldats tués et deux 
blessés. Ensuite, durant tout l'après-midi, le Prince Hemy rembarque soixante-cinq commandos 
blessés.'" À 17 h, le navire canadien quitte le secteur et, en compagnie du Prince David et des 
autres navires LSI transportant le groupe « Sitka Romeo », retourne à Ajaccio en Corse. 10 ' 

99. Capitaine de frégate ID. Kelly, RMRC, « Narrative—Operation "DRAGOON"—Sitka/Romeo Force », 15 août 1944, DHP 
81/520/8000, « Prince David », partie 2; Prince Hem y, RoP, 21 août 1944, DHP 81/520/8000, « Prince Henry ». 
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Le Prince David revient deux fois dans le secteur de l'offensive et le Prince Henry  une fois dans 
les cinq jours suivants l'assaut. Ils amènent des troupes coloniales françaises envoyées pour 
renforcer la tête de pont. Le 25 août, après avoir terminé leur service dans le cadre de l'opération 
Dragoon, les deux bâtiments LSI canadiens font une brève traversée pour revenir à Naples.'" Les 
renforts amenés par ces navires font partie du Deuxième Corps d'armée français chargé de capturer 
les villes de Toulon et de Marseille avec leurs indispensables installations portuaires. Bien que les 
préparatifs aient été organisés à la hâte, l'opération Dragoon est un remarquable succès : les trois 
divisions américaines atteignent leurs objectifs face à une faible opposition. Tandis que les soldats 
français progressent rapidement le long de la côte, capturant les deux ports de Toulon et de 
Marseille le 28 août, le 6 Corps d'armée américain remonte la vallée du Rhône pour piéger les 
Allemands au sud-ouest et au centre-sud de la France. Cependant, malgré la mobilité de ses 
divisions, la Septième Armée américaine n'arrivera pas à piéger les troupes de la Dix-neuvième 
Armée allemande. Elle retraite avant la jonction des forces franco-américaines avec la Troisième 
Armée de Patton, à la mi-septembre, une quarantaine de milles de la frontière allemande. 
Cependant, les ports français de la Méditerranée jouent un rôle essentiel et ils permettent d'assurer 
le ravitaillement des armées alliées débarquées en France; ainsi, durant l'automne de 1944, plus 
du tiers du matériel acheminé sur le front occidental transitera par ces ports.'" 

Pendant le reste de l'année, les deux bâtiments LSI canadiens s'acquittent de diverses tâches 
dans l'Adriatique et dans la mer Égée. Le Prince Henly passe la plus grande partie du mois de 
septembre à transporter des barges de débarquement de la Sicile à la côte Adriatique en prévision 
d'une éventuelle opération amphibie contre la Yougoslavie. Le Prince David amène 530 
commandos anglais sur l'île grecque de Cythère. Confrontés à la progression de l'Armée rouge en 
direction des Balkans et qui menace d'isoler leurs troupes d'occupation en Grèce, les Allemands 
commencent à retirer leurs forces du Péloponnèse. Ils ont déjà quitté l'île de Cythère au moment de 
l'arrivée du Prince David et, au cours des semaines subséquentes, il devient patent que les 
Allemands s'apprêtent à évacuer la capitale, Athènes.'" 

À la mi-octobre, les deux navires LSI canadiens retournent en Grèce pour s'intégrer à une force 
navale britannique chargée de réoccuper le pays et d'accélérer la retraite ennemie. Escortés par 
quatre porte-avions, quatre croiseurs, trois flottilles de dragueurs de mines, et cinq autres 
bâtiments de débarquement, le Prince Henly et le Prince David, ce dernier ayant à son bord le 
Premier ministre grec et les membres de son gouvernement revenus d'exil, font une entrée 
triomphale dans le port du Pirée, voisin de la capitale.'" Les bateaux canadiens poursuivent le 
transport de soldats et d'approvisionnements entre la ville italienne de Tarente et Athènes. Lors 
d'une de ces missions, le 10 décembre 1944, le Prince David heurte une mine en suivant un chenal 
en principe déminé aux abords du golfe d'Athènes. En dépit des dommages, « le navire a pu 

102. Prince David, RoP, 5 septembre 1944,  Dl-1F  81/520/8000, « Prince David », partie 2; Prince Henry, RoP, 21 août 1944, ibid, 
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Uéquipage du torpilleur 745 de la 65 Flottille de torpilleurs entoure le capitaine du bateau, le lieutenant de 
vaisseau Oliver Mabee (à droite) et son commandant en second, le lieutenant de vaisseau John Sale. 
(MDN K-988) 
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Un civil belge regarde l'incendie qui fait rage dans le port d'Ostende (Belgique) le 14 février 1945. 
L'incendie, allumé par négligence, a détruit la 29 Flottille de vedettes de la MRC. (BAC PA 206288) 
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A bord du NCSM Iroquois. (BAC PA 206245) 



H)" 

■-60' 

U-1006 coulé par NCSM Annan le 16 oct. 1944 

)1e, 

OPÉRATIONS ANTI-SOUS-MARINES :Shetland 
DANS EAUX BRITANNIQUES 

SEPTEMBRE 1944 - MAI 1945 
MER DU 

CE-1 	geAtes 	 NORD 

Task Force 32 s:),,o  Orcades 
Ce,a 

o U-309 coulé par NCSM Saint John 

le 16 rés. 1945 

LÉGENDE 

ÉCOSSE 

NCSM Ouneer et Hespelee.  attaquent 0 
U-484 le II sept. 1944 

U-1003 coulé par M.:SM New Ghagow 
le 20 men 1945 

CE-2 
Task Force 33 

Commandant en chef 	  

Navires de guerre canadiens 

coulés ou détruits 	  

Bases nasales 	  

II-honte attaqués ou détruits 	0 

Champs de mines profonds 	 

Mafln  
Head ( 

I-- 55 0  

55°4 

CE-4 
Task Force 37 

------ 	_ 

MER D'IRLANDE 

vorpocit 

c.) 

/ 

e 

rn 	I 

Itond Haven 

ANGLETERRE 

LONDRES 

CE-6 
Task Force 38 

Canal de Bristol 

NCSM Tente torpillé 
le 29 mars 1945 É 

lies Scilly . 

U-247 coulé par G.E 90 
le 1" sept. 1944 

Posmoih 

Plymouth 
()Destruction du U- 772 

Petre du NCSM 7irmanian 	le 30 déc. 1944 
le 22 févr. 1945 

Wolf Rock 

S- 50' 

Cherbo 
o 

50*-1 

PARIS 

Brest 

CE-3 
Task Force 34 

290 	390 es 
3e1:10 460 500 km  

o 	190 

o iôo 26o 

I 0' 0° 

Le 1-,srlele__avre 



La défense du flanc maritime 	 351 

poursuivre sa route et s'ancrer dans le détroit de Salamine ». Deux jours plus tard, un plongeur 
anglais observe « une petite brèche sur le flanc tribord à l'avant et une grande brèche d'environ 
17 pieds sur 12 pieds du côté bâbord de la proue, ainsi que d'autres dégâts sur la coque  
Après avoir transféré ses barges d'assaut sur le Prince Henry, le Prince David se rend en Tunisie 
où il est réparé temporairement, puis va directement à Esquimalt pour y subir une remise en état 
complète. 

Dans l'intervalle, le Prince Henry doit demeurer dans les eaux territoriales grecques où une 
guerre civile entre les partisans communistes et le gouvernement officiel à Athènes vient 
d'éclater. Au cours de sa dernière mission d'envergure, le navire de débarquement canadien 
passe la dernière semaine de décembre à évacuer des milliers de réfugiés grecs à partir du port 
de Preveza au nord-ouest. Dans la cohue, le jour de Noël, le Prince Henry réussit à embarquer à 
destination de l'île de Corfou quelque 1 400 civils grecs fuyant les combats sur les collines 
surplombant la ville. Revenant au même endroit les 27 et 29 décembre, il évacue encore 3 000 
civils puis regagne Tarente le 31 décembre. Le Prince Henry restera en Méditerranée jusqu'en 
mars 1945 avant de revenir en Angleterre où il sera désarmé et remis à la Royal Navy pour être 
transformé en navire utilitaire.'" 

À la fin de septembre 1944, la résistance opiniâtre de la Wehrmacht freine la progression des 
armées alliées dans le nord-ouest de l'Europe et les forces navales côtières portent leur attention 
vers les eaux bordant la Belgique et les Pays-Bas. La plupart des vedettes lance-torpilles encore 
actives évoluent à présent au nord de la Tamise. Sous les ordres du commandant en chef de The 
Nore, l'amiral de la Flotte Sir John Tovey, elles sont positionnées judicieusement pour mener des 
actions à la fois offensives et défensives dans la mer du Nord et au large des Pays-Bas. Les flottilles 
de Fairmile basées à Great Yarmouth et Lowestoft au nord de l'Angleterre peuvent, grâce à leur 
grande endurance, attaquer les convois de navires marchands et les patrouilleurs aussi loin à 
l'ouest que les îles de la Frise occidentale. Pour leur part, les vedettes lance-torpilles, qui ont une 
autonomie moindre et qui sont concentrées principalement à Felixstowe, le port où sera transférée 
la 29' Flottille après un intermède de trois mois à Ramsgate, protègent surtout les axes de 
navigation côtière à l'est. Subséquemment, toutes les vedettes lance-torpilles se retrouveront à 
Ostende en Belgique, où la mise sur pied d'une unité d'entretien leur épargne enfin la pénible 
traversée de la mer du Nord. De là, les vedettes sont encore mieux placées pour remplir des 
missions à la fois offensives et défensives. 

Les flottilles canadiennes, qui ne sont pas visées par les suppressions que décrète alors 
l'Amirauté, nécessitent du personnel supplémentaire pour remplacer les pertes et pour composer 
les équipages permettant d'augmenter à dix unités l'effectif de la 29 Flottille et à douze celui de 
la 65' Flottille. «  À la lumière des affrontements survenus depuis le jour J»,  écrit le capitaine de 
corvette Law, dans une missive adressée à la mission navale canadienne outre-mer réclamant des 

106.Ibid. 4 janvier 1945. 

107. Schull, Far Distant Ships, pp. 369-370; K. Macpherson et R. Barrie, The Ships of Canada's Naval Forces, 1910-2003 (Ste 
Catharines 2002), pp. 42-43. 
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navires supplémentaires, « on s'est rendu compte qu'un petit détachement de trois vedettes lance-
torpilles risque d'avoir le dessous contre un essaim nombreux de E-Boats ou de R -boats ».'" Les 
statistiques le confirment, surtout dans le cas de la 29' Flottille qui a perdu trois unités en plus 
d'enregistrer un taux de perte de 37 pour 100. Ce jugement concorde également avec le constat 
présenté dans une lettre de la MNCO avisant les autorités à Ottawa que les vedettes canadiennes 
« ont un urgent besoin » de divers spécialistes « formés, entre autres, pour opérer des vedettes à 
moteur... vu l'impossibilité de trouver au Royaume-Uni des matelots qui possèdent de telles 
qualifications. Nous vous prions de recruter immédiatement des volontaires pour combler les 
pertes ... et pour composer les équipages des navires en construction. Il faudrait aussi informer 
pleinement les recrues du genre d'opérations auxquelles elles doivent s'attendre ».'" Le C en C de 
Douvres et l'Amirauté appuient les réclamations de la MNCO, et le OGSN finit par trouver un 
compromis, acceptant d'augmenter à neuf le nombre d'unités dans chaque flottille.' Pour la 
29 Flottille, cela suppose non seulement un effectif plus important, mais aussi l'acquisition de 
puissants bateaux modernes de la classe « Short ». Au lieu de moteurs Packard de 1 250 chevaux, 
ces vedettes possèdent des moteurs de 1 500 chevaux leur permettant de filer à plus de 40 noeuds. 
Ce qui leurs confèrent de meilleures chances d'intercepter les E-Boats. De plus, un canon à 
chargement automatique actionné électriquement qui tire des obus de six livres remplace l'ancien 
canon antiaérien à obus de deux livres, octroyant ainsi aux nouveaux navires une puissance de 
feu supérieure à celle de leurs prédécesseurs. Les premières vedettes du genre obtenues par la 
MRC, la MTB 486 commandée par le capitaine de corvette Law et la MTB 485 dirigée par le 
lieutenant de vaisseau D. Creba, viennent s'ajouter à la flottille basée à Ramsgate au début du 
mois d'août."' 

Ramsgate est un village de pêche tranquille, où les membres d'équipage jouissent d'un répit 
bien mérité. « Durant notre séjour », rappelle Law, « il a fait un temps superbe. Le matin, les 
hommes travaillaient fort pour nettoyer les bateaux, mais l'après-midi, ils pouvaient faire de 
petites besognes. Les officiers et les matelots profitaient largement de la plage sablonneuse 
surmontée par les falaises crayeuses et, après les journées épuisantes et lugubres passées en 
Normandie, c'était merveilleux de pouvoir se détendre et prendre un bain de soleil ». Seuls•
inconvénients : le manque d'hébergement à terre, réservé aux marins en attente d'affectation, qui 
oblige les membres d'équipage à vivre à bord des bateaux déjà encombrés; sans oublier le 
pilonnage occasionnel du secteur par des batteries côtières allemandes situées en face dans le Pas 
de Calais. Après plusieurs mois d'efforts de la part de l'officier préposé à la comptabilité et de la 
MNCO à Londres, les membres de la 29' Flottille commencent enfin à profiter des meilleurs repas 
offerts par la MRC. En effet, puisque les marins canadiens, tant ceux de la 29' que de la 65' 
Flottille, servant sur des bateaux anglais et manœuvraient aux côtés de flottilles anglaises, les 
Britanniques considéraient qu'il aurait été injuste de leur accorder autre chose que les repas 

108. Law à MNCO, 7 août 1944, ANC, RG 24, 11744, CS 164-29-1. 

109. MNCO à OGSN, 31 juillet 1944, ANC, RG 24, 11703, NB 64-4; Law, White Plumes Astern, p. 119. 

110. MNCO à OGSN, 28 septembre 1944, DHP 81/520/8000-466/29, transmissions 1943-1944. 

111. « 29th Canadian MTB Flotilla: Latest List Dating up to 17th August, 1944 ». sans date, DHP 81/520/8000-466/29, « 29th 
MTB Flotilla"; MNCO, « Operations of the Royal Canadian Navy in United Kingdom Waters After September 20, 
1944—Coastal Forces », sans date, app. « Description of the Canadian MTBs and the Craft They Opposed », DHP 84/227. 
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Le quartier  général du SFMRC, de EN.  MacLeod (MCG 14198) 
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Des marins sur un destroyer Tribal, d'Alfred Leete (MCG 87060) 

Un destroyer de classe Captain, d'Alfred Leete (MCG 87059) 
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La réserve de personnel, de Jack  Nichols (MCG 10518) 
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L'équipement d'un dragueur de mines pendant la nuit, de C. Atkins (MCG 14055) 



Le NCSM Chaudière en radoub à Portsmouth, d'Anthony Law (MCG 10271) 
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Destroyers en action dans la nuit, de 'EC. Wood (MCG 10560) 

La reddition de quinze U-Boote, de L. Brooks (MCG 10107) 



360 

L'embarquement des blessés le Jour!,  de Harold Beament (MCG 10024) 
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frugaux et peu appétissants distribués par la RN. C'est une « grande victoire » et les membres 
d'équipage « peuvent manger comme des rois »." 2  

Les opérations défensives menées au mois d'août se déroulent sans incident. Incapables de 
percer le cordon mis en place par les forces navales alliées autour de la Normandie, les 
E -Boats se mettent à la mi-juillet à harceler les convois le long des côtes anglaises, laissant 
les « petits bateaux de guerre » de la Kriegsmarine poursuivre les attaques des lieux de 
mouillage de l'opération Neptune. Les embarcations radioguidés, les torpilles pilotées et les 
sous-marins de poche déployés en juillet et en août causeront toutefois peu de dégâts et la 
plupart des embarcations dites Kleinkampfverbande sont alors coulées ou détruites par les 
avions et les navire—s alliés qui protègent les lieux de mouillage."' Au moment de l'arrivée de 
la 29' Flottille à Ramsgate, ces forces navales allemandes ont déjà mené deux raids réussis de 
E-Boats aux environs de Dungeness et Beachy Head. Suivant le plan défensif adopté par le 
commandement de Douvres, les vedettes lance-torpilles occupent alors des points 
d'interception spécifiques sur la route empruntée par les convois. Ces « positions Z » sont 
situés le long de la « ligne Z » à une dizaine de milles de la côte. Même lorsque les E-Boats 
échappent systématiquement aux escorteurs, la Royal Naio7 refuse de déplacer les points 
d'interception de ses navires, qui demeurent sur les mêmes positions Z. Ce n'est qu'après la 
guerre qu'on découvrira que les Allemands avaient saisi en septembre 1942, dans l'épave 
calcinée d'une vedette lance-torpilles, une carte indiquant l'emplacement de tous les points 
d'interception. Pourtant, les officiers des forces navales côtières constatent que leurs 
adversaires parviennent à se faufiler entre les lignes de défense, même lorsque des messages 
ULTRA interceptés précisent le lieu et l'endroit de l'attaque, et ils attribuent la situation à la 
surveillance radar exercée par les Allemands.' 

Après deux autres raids de bombardiers alliés contre le Havre le 31 juillet et dans la nuit du 
2 au 3 août, il ne reste plus que 15 E-Boats en état de combattre sur l'ensemble du littoral de la 
Manche et des côtes hollandaises. La 29' Flottille canadienne affronte une seule fois l'ennemi sur 
la «lignez  », durant la nuit du 17 au 18 août, lorsque des opérateurs de radar à Douvres envoient 
trois de ses unités intercepter un groupe de E-Boats près de Dungeness. Les navires canadiens ne 
peuvent toutefois intercepter immédiatement les navires allemands : l'officier supérieur du groupe, 
le lieutenant de vaisseau C.A. Burk, doit changer de bateau, le poste radio de son navire étant en 
panne, tandis que les deux navires britanniques positionnés dans la même zone sont incapables 
de repérer les intrus à cause d'un radar défectueux et de « fusées éclairantes apparemment mal 
dirigées ». Dans la confusion ambiante, les E-Boats réussissent à approcher à 5 000 verges environ 
d'un convoi puis à torpiller le cargo Fort Gloucester, qui devra ensuite être remorqué jusqu'à 
Dungeness. En interceptant le groupe de E-Boats, les navires canadiens de la 29' Flotille doivent 

112. Law, White Plumes Astern, pp. 125-126. 

113. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmarine, pp. 96-100. 
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P Cazelet, RN, « The War Against E-Boats, 1945 », Coastal Forces Periodic Review, mars-juillet 1945, pp. 43-44, DHP 84/7; 
Scott, The Battle of the Narrow Seas, p. 112; Hans Frank, « E-Boats in Action Off the Coast of England, 1943-44 », Marine-
Rundschau, 4/87, juillet-août 1987, p. 8; Hinsley, British Intelligence, III, partie 2, p. 454. 
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se contenter d'échanger quelques coups de canon avec leurs adversaires qui s'échappent en 
direction sud-ouest."' 

La percée réalisée par les armées alliées à la fin d'août oblige les autorités navales allemandes 
à déplacer leurs navires vers la partie amont de la Manche, à partir du Havre. Cette retraite permet 
aux forces navales côtières d'enregistrer « leurs meilleurs résultats hebdomadaires de la guerre ». 
Les navires canadiens doivent cependant poursuivre les patrouilles monotones au milieu de la 
Manche contre les raids des E-Boats. Dans le nuit du 30 au 31 août, peu après 3 h 30, le 
commandant de Douvres dirige trois unités de la 29' Flottille et trois vedettes lance-torpilles 
hollandaises vers une cible détectée au sud de Boulogne. Après avoir repéré le convoi ennemi avec 
son radar de bord, Law, à titre d'officier supérieur du groupe, ordonne aux vedettes hollandaises 
d'attaquer par l'ouest, tandis qu'il mène les bâtiments canadiens à l'assaut en faisant un détour 
pour arriver par le nord. Malheureusement, les vedettes hollandaises éclairent le convoi bien avant 
que celui-ci ne se trouvent à portée de torpilles. Persuadé que ce geste « nous prive de la victoire », 
Law fait. tirer lui aussi des fusées éclairantes, mais ses navires sont accueillis par des tirs 
« extrêmement nourris » provenant des batteries côtières et des E-Boats. Il doit donc laisser le 
convoi s'échapper."' 

Au cours des semaines subséquentes, les navires allemands qui évacuent Boulogne, Dieppe et 
Fécamp doivent affronter les forces navales alliées qui gardent le Pas de Calais. Au cours de la nuit 
du le' au 2 septembre, un groupe de E-Boats et des convois tentent de s'échapper en rasant les 
falaises du Cap Gris Nez. Prévenu grâce à des messages ULTRA interceptés, le commandement de 
Douvres rassemble pour les intercepter une force comprenant des avions, des vedettes lance-
torpilles et les batteries côtières de Douvres. Les nouvelles unités de la 29' Flottille, les vedettes 
lance-torpilles 485 et 486 et les vedettes les plus rapides du commandement de Douvres 
participent à l'engagement. Les navires canadiens interceptent les E-Boats, mais leurs canons 
tirant des obus de six livres s'enrayent, et ils ne peuvent endommager sérieusement les bâtiments 
ennemis avant qu'ils se réfugient à Calais. Les unités de la 29e Flottille rejoignent ensuite au large 
un groupe de vedettes anglaises pour participer à l'assaut contre les convois ennemis mené par des 
avions, des vedettes lance-torpilles et les batteries côtières de Douvres. Au moment où les navires 
canadiens s'apprêtent à attaquer les convois, le gouvernail de la MTB 486 se bloque. Le travail de 
réparation est long et on parvient à le terminer juste à temps pour que le bâtiment se joigne aux 
autres vedettes qui regagnent leur base. Selon les registres allemands, parmi les quatre convois 
ayant fait route cette nuit-là, en dépit de plusieurs bateaux endommagés, les forces alliées 
détruisent seulement une péniche de débarquement."' 

Lassé par les patrouilles défensives imposées aux navires canadiens, le capitaine de corvette 
Law, dans son compte rendu pour le mois de septembre, demande à la MNCO des missions plus 

115. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmarine, p. 103; Burk à amiral en chef, Douvres, 18 août 1944, ANC, RG 24, 11744, CS 
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Amirauté, TSD, « E-boat Operations and Policy, 1939-1945 », mai 1946, 100, PRO, ADM pp. 223-228. 
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intéressantes. Le capitaine de vaisseau EL. Houghton est toutefois critique à l'égard de cette entorse 
à l'étiquette des forces navales. « La façon d'utiliser les flottilles des forces côtières », écrit-il, « ne 
concerne pas leurs officiers supérieurs, qui ne possèdent sûrement pas les connaissances requises 
pour faire des recommandations éclairées à ce sujet ». Houghton comprend et approuve en principe 
ce désir légitime d'action, mais il rejette tout de même la requête de Law sous prétexte qu'elle « n'est 
pas conforme à la procédure hiérarchique militaire ». 118  En fait, on constate que les forces navales 
côtières deviennent de moins en moins utiles. Les unités de la 65' Flottille participeront qu'à un seul 
engagement, durant la nuit du 30 septembre, quand six Fairmile tentent d'attaquer un convoi près 
de l'île Texel dans l'archipel de la Frise occidentale. Ils sont toutefois repoussés par les tirs intenses 
des escorteurs.' Au cours de cette période, le mauvais temps entraîne l'annulation de nombreuses 
patrouilles défensives et limitent les patrouilles des E-Boats. De plus, les patrouilles nocturnes 
effectuées par les avions de l'aéronavale, équipés d'un radar, au-dessus des bases de E-Boats 
nuisent à leurs déplacements. Ces patrouilles aériennes, combinées aux patrouilles régulières des 
destroyers, des frégates et des vedettes lance-torpilles, rendent la percé des lignes de défense alliées 
de plus en plus difficile pour les E-Boats. Il en résulte une grande frustration, comme en témoigne 
le passage de la mi-septembre du rapport sur la situation rédigé par le FdS 

Je cherchais surtout à profiter de toutes les possibilités offertes par la météo pour 
mener des opérations offensives  au moyen de torpilles et de mines, contre les convois 
longeant la côte sud-ouest de l'Angleterre. Toutefois, l'occasion s'est présentée une 
seule fois (du 12 au 13 septembre 1944) et, même là, les conditions météorologiques 
jouaient contre nous. On s'est alors rendu compte que les Alliés, qui ne sont plus 
limités aux bases aériennes sur les côtes de l'Atlantique et de la Manche, concentrent 
à présent leur aviation de manière à surveiller les déplacements de nos navires dans 
les ports du « Hoofden » [Ijmuiden, le Hoek van Holland et Den Helder] dès leur sortie 
du havre. Par conséquent, nos E-Boats ne peuvent pratiquement plus avancer sans 
être détectés dans la zone opérationnelle pour mener des attaques à l'improviste. Ils 
ont en grande partie perdu leur liberté de mouvement à cause des radars côtiers, des 
radars embarqués, d'une surveillance plus poussée des régions côtières et des navires 
escortant les convois. Tous ces facteurs ont donc diminué nos chances de succès.'" 

Les avions de chasse nocturne de la Luftwaffe étant occupés à défendre le Reich, le mauvais sort 
continue de s'acharner contre les E-Boats pendant le reste de la guerre. Au début d'octobre 1944, le 
nombre de E-Boats basés le long de la côte hollandaise est tombé à neuf. On avait espéré que le 
recours à de petits navires de combat faciliterait l'attaque des routes de convois. En dépit de quelques 
succès initiaux au mois d'octobre, ces nouveaux moyens de combat sont « malmenés » par les navires 
et les avions de patrouille et ils ne menaceront jamais sérieusement les convois alliés. Selon le procès-
verbal de la 65 Flottille pour le mois d'octobre, « les autres flottilles ont connu pendant cette période 

118. Law, RoP, l' octobre 1944, MNCO (L) à OEM de la 29' Flottille de vedettes lance-torpilles, 1" décembre 1944, RG 24, 11346, 
CS 164-29-3. 
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les mêmes expériences, et il faut en conclure que les boches envoient leurs navires marchands en mer 
les jours d'intempéries, sachant que le mauvais temps garderait nos navires au port »2' 

Le 21 octobre, les unités de la 29 Flottille déménagent au nord de l'Angleterre, à Felixstowe. 
Dans leur nouvelle base, les navires de type « Short » doivent poursuivre leur tâche fastidieuse de 
patrouilles défensives, sans pour autant affronter davantage d'adversaires. En fait, du 22 octobre 
jusqu'au transfert de la flottille à Ostende le 15 janvier 1945, ces navires interceptent qu'une seule 
fois des bâtiments ennemis, durant la nuit du 1" au 2 novembre, en patrouillant au large de Hoek 
van Holland. Malgré la prise de la ville belge d'Anvers par la Deuxième Armée britannique au début 
de septembre, ouvrant aux alliés les installations portuaires, en bonne partie intactes, les Anglais 
n'arrivent pas à s'emparer de la base sur la péninsule de Beveland, au-delà de la ville, qui défend 
les approches du port le long de l'Escaut.'" Le renforcement des ouvrages défensifs dans l'estuaire 
permet aux Allemands, avant leur expulsion des abords d'Anvers, d'empêcher les Alliés d'utiliser 
le port. En septembre et d'octobre, la Première Armée canadienne poursuit sa lente progression, 
marquée par des combats acharnés, le long des basses terres partiellement inondées de l'Escaut, 
nettoyant la rive sud autour de Breskens ainsi que la péninsule de Beveland. À la fin du mois 
d'octobre, seule l'île de Walcheren, qui interdit le passage vers le port d'Anvers, reste entre les 
mains des Allemands. Dans le but de capturer cette position, des fusiliers marins et des 
commandos britanniques débarquent au matin du 1" novembre à Westkapelle, tandis que les 
troupes canadiennes attaquent la digue étroite à l'extrémité sud de l'île.'" 

Durant cette opération, les forces navales alliées protègent le flanc nord contre d'éventuelles 
attaques allemandes. Les vedettes lance-torpilles patrouillent devant les divers ports du nord de la 
Hollande pour empêcher les E-Boats et les R -boats de faire une percée vers la tête de pont. Le 
groupe de quatre unités dirigé par Law est assigné à la position la plus au sud, près de Hoek van 
Holland. Le groupe reçoit l'ordre de demeurer sur place de 19 h à 1 h 30, à la suite de quoi il pourra 
attaquer des objectifs de circonstance. Peu après leur arrivée à la position de patrouille, les quatre 
navires canadiens repèrent un petit convoi allemand, mais leur tentative d'approche pour 
surprendre l'ennemi est contrecarrée par l'apparition d'une meute de R -boats arrivant du sud. La 
29' Flottille se divise, les vedettes MTB 485 et 486 détournent l'attention des escorteurs tandis que 
les MTB 491 et 464 manoeuvrent pour attaquer les cargos. La MTB 464 doit rompre le combat à 
cause d'un obus allemand de 40 mm qui a atteint la coque à la ligne de flottaison, causant une 
voie d'eau. La MTB 491 parvient à lancer des torpilles d'une distance de 800 verges avec, 
probablement, un coup au but. Les escorteurs allemands repoussent toutefois les nouvelles 
attaques du groupe et le convoi peut regagner le port.'" 
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La vedette endommagée se rend à Felixstowe, pendant que les trois autres vedettes reprennent 
leur position de patrouille. Elles interceptent aussitôt quatre chalutiers équipés de canons 
antiaériens de la 14' Vorpostenboofflotille. Comme le rappelle Law : 

le patron m'a tapé sur l'épaule en disant « ne regardez pas, mais je crois que nous 
sommes suivis » ... En me retournant pour voir qui nous suivait, j'ai eu la surprise de 
découvrir la fameuse équipe des quatre cavaliers, un détachement allemand formé de 
quatre navires antiaériens. Même si je n'avais plus eu à affronter ces rustres depuis 
1943, alors que mon groupe montait la garde devant les côtes hollandaises, je savais 
par expérience que c'étaient de rudes gaillards et que, quoi qu'on fasse, ils auraient 
toujours le dessus, surtout par une nuit claire. Nous avons passé le reste de la nuit à 
jouer au chat et à la souris, surtout sous forme d'échanges d'artillerie. Il n'y eut 
aucune victime, mais c'était un jeu terriblement dangereux. Dès que nos bâtiments 
manœuvraient pour se placer en position de torpillage et qu'on s'apprêtait à tirer le 
levier, que se passait-il 7 Les quatre cavaliers se retournaient vers nous et, simplement 
pour ranimer le feu, ils nous balançaient quelques autres salves d'obus de 88 mm. Par 
la suite, on a réalisé une chose très embêtante pour les deux camps : les quatre 
cavaliers et nos navires s'étaient vu assigner la même position de patrouille. La joute 
s'est poursuivie; à la fin de la période, il n'y avait toujours aucun but de marqué; les 
chalutiers et nos vedettes ont alors changé de côté. Nos adversaires se sont rendus à 
l'extrémité sud du corridor de patrouille tandis que nous avons nous-mêmes pris 
position à l'extrémité nord; et pendant tout ce temps-là, on s'épiait mutuellement en 
imaginant de nouveaux stratagèmes. Cet affrontement m'a fait penser à un match de 
hockey.'" 

Après trois heures de combat à coups de canons, les navires canadiens détectent à 3 h 15 deux 
bateaux se dirigeant vers le sud. Croyant avoir affaire à des E-Boats, ils les attaquent brièvement, 
jusqu'à ce que ceux-ci battent en retraite sous le couveii d'un écran de fumée. On découvrira par 
la suite que ces « adversaires » sont bien deux autres vedettes lance-torpilles. Puis, à 5 h, les trois 
bâtiments retournent à Felixstowe. Bien qu'un matelot ait été tué, le combat n'a causé aux vedettes 
que des dommages superficiels.'" 

Le 24 octobre, les bâtiments Dogboat de la 65' Flottille quittent Great Yarmouth et traversent 
la mer du Nord jusqu'à Ostende, où ils seront basés pour les deux prochains mois. Durant la 
plus grande partie de l'hiver 1944-1945, les bâtiments se partageront entre Ostende et Great 
Yarmouth. Leur mission consiste au départ à protéger les flancs des forces engagées dans 
l'opération Walcheren; puis, pendant le reste du mois de novembre et de décembre, ils mènent 
des patrouilles défensives selon un cycle de deux journées de patrouille suivies par une journée 
de relâche, aux abords de l'estuaire de l'Escaut. Du 1" novembre à la mi-décembre, les E-Boats 
n'interviendront dans cette zone que quatre fois, de sorte que ces patrouilles nocturnes ne sont 
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« guère excitantes », même si cette tâche défensive représente « peut-être la mission la plus 
importante confiée aux navires depuis leur mise en service ».'" Le seul accrochage se produit 
durant la nuit du 15 au 16 novembre, lorsque le groupe de Kirkpatrick est envoyé à la rencontre 
d'un groupe de E-Boats en train de miner l'estuaire de l'Escaut. Après deux passages rapides 
qui obligent les adversaires à cesser leurs activités de minage, les navires canadiens se retirent 
pour permettre à deux frégates de chasser les intrus. Ils ne connaîtront plus d'autre 
affrontement.'" 

Au cours de cette période, Kirkpatrick tente d'obtenir que les deux flottilles canadiennes soient 
réunies à la même base. Après la prise de Walcheren, les planificateurs des forces navales côtières 
souhaitent aménager une nouvelle base à Veere sur la rive est de l'île pour faciliter les opérations 
le long du littoral hollandais, permettant ainsi un blocus plus efficace contre les bases de E-Boats 
et de meilleures chances d'attaques contre les convois côtiers. Informé de ces projets, Kirkpatrick 
souhaite que Veere devienne la base d'attache des deux flottilles de vedettes canadiennes. En plus 
de miser sur la complémentarité des groupes de bâtiments Dogboat et Short, cet arrangement 
permettrait de mieux partager les effectifs de la MRC — ce qui est impossible quand les unités 
opèrent en compagnie des flottilles de la Royal  Navy. Toutefois, les autorités s'y objectent, si bien 
que l'objectif de Kirkpatrick, aspirant à réunir dans une même base les deux flottilles canadiennes, 
ne se concrétise pas.'" 

Le 15 janvier 1945, les unités de la 29' Flottille franchissent la mer du Nord en vue d'une 
période d'affectation à Ostende. À la suite de quatre semaines de patrouilles défensives, sans 
histoire, un grave accident, à l'intérieur même de leur propre base, entraîne la destruction de cette 
flottille. Deux navires seulement échapperont à la tragédie qui élimine dans les faits cette force de 
combat canadienne. Selon les conclusions d'une commission d'enquête, le désastre résulte d'une 
série d'erreurs dues à la négligence. Au cours de l'après-midi du 14 janvier, alors que la vedette 
MTB 464 procède à des essais d'artillerie en préparation d'une patrouille, le réservoir de carburant 
commence à se remplir d'eau, obligeant le préposé à couper le moteur central. De retour au port, 
le mécanicien, l'officier marinier F.A.  Walden, constate qu'il reste encore plusieurs pouces d'eau 
dans le réservoir. Plusieurs autres vedettes ont aussi un problème d'infiltration d'eau dans le 
carburant qu'on croit attribuable au transfert de mauvais carburant d'un pétrolier à des citernes à 
terre. Uofficier en second de la MTB 464, l'enseigne de vaisseau de 1" classe G.M. Hobart, a déjà 
informé l'état-major de la base de ce problème récurrent, tout comme Walden d'ailleurs, mais on 
lui répond : « occupez-vous en vous-même ». 

Lorsque de l'eau est découverte dans les réservoirs de carburant le 14 février, Walden débarque 
à nouveau pour demander l'avis de l'état-major de la base. N'ayant trouvé « aucun responsable », 
il décide de résoudre le problème. Sans demander d'autorisation, il prend la discutable initiative de 
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pomper le carburant hors du réservoir central avec la pompe de soute et il demande à un matelot 
d'observer le déversement pour lui indiquer à quel moment il n'y aura plus d'eau dans l'essence 
qui s'écoule. Pendant une vingtaine de minutes, soit de 15 h 15 à 15 h 35 environ, une 
cinquantaine de gallons d'essence est pompée par-dessus bord. 

Lors de l'opération de pompage, Walden informe l'enseigne de vaisseau de 1" classe Hobart de 
ce qu'il est en train de faire, mais l'officier « n'émet aucun commentaire, à part "OK" ». Par la suite, 
le mécanicien déclarera devant la commission d'enquête : « j'ai agi ainsi parce que j'estimais que 
c'était mon devoir de faire en sorte que le bateau soit opérationnel à temps pour prendre la mer à 
17 h 30 ce jour-là ». La commission d'enquête conclura finalement que l'essence était 
probablement décolorée par des saletés en suspension et qu'il était difficile de distinguer l'eau du 
carburant. Dès lors, une grande quantité de mazout a sans doute été pompée par-dessus bord. 
Lodeur d'essence a certainement envahi le port, puisque selon le témoignage de plusieurs officiers 
et matelots, « tout le monde avait remarqué l'odeur de pétrole, mais personne ne s'est donnée la 
peine d'avertir l'unité mobile des forces côtières ni les autres navires ». 1 " 

Le port d'Ostende est couvert de navires côtiers. Seize vedettes lance-torpilles se trouvent en 
bordure du havre principal, amarrées dans une « crique » longue d'environ 450 pieds et large d'une 
centaine de pieds. Il y a aussi juste en aval 13 autres vedettes ainsi que 3 canots à moteur amarrés 
à côté de l'UMFC. La vedette MTB 464 est ancrée au-delà de trois bateaux canadiens amarrés 
ensemble au bout de la crique. Il y a en tout 22 navires rassemblés dans un espace restreint et ils 
contiennent un chargement de mazout à haut indice d'octane, de torpilles et de munitions. Enfin, 
plusieurs BDC et dragueurs de mines sont placés à proximité. Vers 16 h 02, un incendie éclate entre 
deux vedettes, exactement dans le sens du vent par rapport à la MTB 464. En l'espace de quelques 
minutes, de puissantes explosions secouent le port. L'incendie, alimenté par un fort vent soufflant 
du large se propage rapidement à travers l'ensemble de la crique. Les vedettes MTB 465 et 462 
explosent presque immédiatement, et les flammes engloutissent rapidement les quatre vedettes 
amarrées plus en aval. Deux des quatre bâtiments sombrent à la suite d'une série d'explosions, 
tandis que les deux autres se mettent à dériver avant de brûler à leur tour. D'après le commandant 
du bâtiment UMFC, « il se produisait de fortes explosions, dues, peut-être, à l'éclatement des 
caissons d'air dans les torpilles ». 

Les munitions, notamment des obus de six livres, éclataient en tout sens, les roquettes 
explosaient et les grenades sous-marines brûlaient; une nappe de flammes recouvrait tout 
le secteur d'où s'élevait un torrent de fumée noire. Les BDC, les dragueurs de mines et les 
vedettes lance-torpilles essayaient de fuir et beaucoup d'hommes pataugeaient dans l'eau 
un peu partout. Parallèlement, de nombreux avions passaient au-dessus à une altitude de 
1 500 à 2 000 pieds; ils ont aussitôt allumé leurs feux de reconnaissance, et un des 
aviateurs a même sauté en parachute tellement il était effrayé: 3 ' 

Heureusement, la réaction rapide du matelot de première classe Roland Balmain, sur la MTB 

485, permet de sauver les trois vedettes amarrées ensemble au bout de la crique. Il met aussitôt 
en marche les moteurs et déplace les trois bateaux en amont, à l'écart de l'incendie. Deux d'entre 
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eux, les MTB 485 et 464, seront les seuls navires de la 29 Flottille à échapper au brasier, quoique 
la vedette MTB 464 à l'origine du sinistre, subit des dommages si graves qu'il faudra ensuite la 
désarmer. Quant à la MTB 485, elle chavire mais demeure à flot. Les vedettes lance-torpilles et les 
canots à moteur amarrés le long de l'UMFC réussissent à se réfugier dans le havre principal. Deux 
camions remorques transportant des génératrices et des magasins situés des deux côtés de l'unité 
mobile sont également incendiés. Au total, le sinistre aura entraîné la destruction de douze 
vedettes lance-torpilles et causé des dommages à cinq autres.'" Soixante-quatre officiers et 
matelots ont péri et de nombreux autres ont été blessés. Les pertes de la 29' Flottille s'établissent 
à vingt-neuf tués et vingt blessés. Le bilan serait encore plus lourd si les bateaux n'avaient pas été 
en mode « relâche », plusieurs membres d'équipage se trouvant alors à terre, en ville. La plupart 
d'entre eux sont revenus sur la rive en entendant les explosions, mais ils ont dû s'abriter pour 
échapper aux éclats de munition et à la pluie de débris. Le médecin militaire de la 29' Flottille, le 
lieutenant de vaisseau W.L. Leslie, assisté par deux aides infirmiers et par l'aumônier, parvient à 
sauver de nombreuses vies malgré les fortes explosions tout près. Les membres d'équipage des 
vedettes amarrées dans le havre principal réussissent également à rescaper plus de 40 marins 
tombés dans l'eau recouverte de flammes. À la lumière de ces conditions catastrophiques, c'est une 
chance que les pertes ne soient pas encore plus lourdes.'" 

La commission d'enquête attribuera l'accident au laxisme et à la mauvaise administration 
dans les rangs de l'UMFC et de la 29' Flottille. Des ordres interdisaient de déverser des 
substances inflammables, et « d'autres preuves soumises... nous amènent à conclure que l'on 
a négligé carrément les mesures de précaution s'appliquant aux produits pétroliers, surtout 
dans le cas des bâtiments Short ; par conséquent, il est fort possible que d'autres vedettes, à 
part la MTB 464, aient contribué à accroître la quantité de pétrole déversé dans la crique ce 
jour-là ».'" walden assume le gros du blâme, mais le chef de l'unité d'entretien est aussi 
sanctionné pour n'avoir pas veillé à ce que les marins « connaissent suffisamment et respectent 
implicitement » ses ordres écrits. En plus d'être relevé de son commandement, il sévèrement 
critiqué, tout comme deux de ses subalternes, pour avoir négligé les mesures de lutte contre les 
incendies et la formation en ce sens.'" Des officiers canadiens essuient eux aussi des 
réprimandes. Ainsi, l'Amirauté fait part de son « profond mécontentement'> au commandant 
de la MTB 464, le lieutenant de vaisseau L.C. Bishop, ainsi qu'à l'enseigne de vaisseau de lre 
classe Hobart. En effet, Bishop ne se trouvait même pas à bord durant les essais d'artillerie, 
preuve de son désintérêt face à l'état de son bâtiment. Hobart avait pour sa part permis que se 
poursuive une pratique dangereuse avec le carburant et il a omis d'avertir les autorités qu'il y 
avait peut-être une grande quantité d'essence dans les eaux portuaires. Tant Law, qui était à 
Felixstowe le 14 février, que l'officier supérieur qui le remplaçait, le lieutenant de vaisseau C.D. 
Chaffey, subissent le « mécontentement » de l'Amirauté parce qu'ils n'ont pas donné d'ordres 
pour garantir la présence d'un nombre suffisant d'officiers ou de matelots en service à bord des 
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vedettes.'" Après le fiasco d'Ostende, la 29 Flottille est démantelée. Les autorités navales, tant 
canadiennes que britanniques, ne voient plus « d'intérêt » à former des équipages et à mettre en 
service des nouveaux bâtiments alors que la guerre contre l'Allemagne tire de toute évidence à sa 
fin. Les recommandations visant à intégrer à une autre unité les quatre bateaux survivants et leurs 
équipages sont aussi rejetées. La MRC procède plutôt au démantèlement la flottille et cède les 
quatre vedettes à l'Amirauté pour suppléer les lacunes dans les flottilles de la Royal Naly. Les 
marins de la 29' Flottille sont priés de se porter volontaires pour le bassin de réservistes de la 
65' Flottille, mais personne n'ayant accepté l'offre, on les disperse entre divers dépôts d'effectifs au 
Canada. « Tous les officiers et les marins de la 29' Flottille de vedettes lance-torpilles canadienne 
regrettent énormément », conclut avec amertume le capitaine de corvette Law dans son compte 
rendu final sur les opérations de la flottille, « qu'après avoir passé ensemble de nombreux mois 
fertiles en événements, leur flottille soit démantelée dans un contexte aussi déplorable ».'" 

À la suite du démantèlement de la 29' Flottille, il ne reste plus que la 65' Flottille pour 
représenter la MRC parmi les forces navales côtières. Le 15 février, les bâtiments Dogboat prennent 
la relève de la 29' Flottille à Ostende pour patrouiller l'estuaire de l'Escault. Les Alliés n'ont plus 
besoin de mener des opérations offensives puisqu'il n'y a plus de convois allemands le long de la 
côte hollandaise, mais il faut tout de même empêcher les E-Boats de miner les voies de navigation 
en face de l'Escault. Bien que les avions de patrouille avancée et les frégates équipées de radar 
permettent de détecter leur venue, les E-Boats se montrent insaisissables et réussissent souvent à 
pénétrer les axes de navigation. De plus, les Allemands ont renforcé considérablement leurs forces 
navales — selon un rapport, le FdS disposerait au début de janvier de 36 E-Boats en état de 
combattre dans les ports hollandais — et elles peuvent donc déployer plusieurs flottilles lors de 
chaque opération. Par exemple, durant la nuit du 21 au 22 février, 22 E-Boats appartenant à six 
flottilles différentes attaquent avec succès un convoi le long de la côte est, coulant deux cargos 
pour un total de 3 889 tonnes et une péniche de débarquement, en plus d'endommager un 
troisième cargo.'" 

Au cours de la nuit du 24 au 25 février, pendant que plusieurs groupes de E-Boats tentent de 
miner les routes maritimes, les autorités navales allemandes envisagent d'attaquer par vagues les 
escorteurs dans l'espoir que les premiers assauts briseraient les lignes de défense pour permettre 
aux groupes subséquents de s'infiltrer. Cette stratégie porte fruit et deux des quatre groupes de 
E-Boats parviennent à remplir leur mission, même s'ils ont été repérés à temps par des avions de 
patrouille avancée ou des frégates de surveillance. Les radars détectent l'arrivée de la première 
vague à 1 h 33, mais les E-Boats réussissent à poser leurs mines durant les intervalles entre les 
affrontements contre les vedettes lance-torpilles, incluant les unités 726, 735 et 736 de la 
65' Flottille, qui servent d'écran de protection. Deux autres vedettes canadiennes, la MTB 743 et la 
MTB 746, bien que postées sur le même axe de patrouille, ne prennent pas part aux combats 
initiaux. Les marins « commencent à croire qu'ils sont en train de rater le spectacle », lorsque la 
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frégate de commandement les envoie à l'encontre de quatre E-Boats arrivant du nord. À 2 h 55, les 
navires canadiens attaquent leurs adversaires en suivant un cours parallèle, d'une distance de 300 

verges. La MTB 746 se met à tirer avec toutes ses batteries sur les deux premiers bateaux, alors 
que la MTB 743 s'occupe des deux autres. Les E-Boats émettent des écrans de fumée et tentent de 
s'échapper en profitant de leur vitesse supérieure, mais alors qu'un des navires allemands situés 
le plus à l'arrière s'apprête à pénétrer dans l'écran de fumée, l'équipage de la MTB 743 aperçoit 
une forte explosion. Longeant l'extrémité de l'écran de fumée, les deux navires canadiens tombent 
sur un de leurs adversaires qui avance à vitesse réduite. Les vedettes pilonnent le bâtiment à bout 
portant  pendant deux minutes, puis les Allemands l'évacuent_après_ravoirsabordé. Le 5.167 coule 
40 minutes plus tard et les navires canadiens récupèrent 23 rescapés. La 65' Flottille vient de 
couler le seul E-boat à son actif de toute la guerre.'" 

Une pénurie généralisée de vedettes lance-torpilles accentue alors les pressions sur les unités 
encore en service. Au mois de mars, la 65' Flottille a trois autres accrochages mineurs avec les 
E-Boats, qui tentent obstinément de miner les axes maritimes en face de l'estuaire de l'Escault, ne 
subissant qu'une seule fois des pertes. Néanmoins, le rythme frénétique des patrouilles se 
répercute sur les marins canadiens. Depuis le transfert de sa flottille au commandement de The 
Nore en septembre, Kirkpatrick estime que celle-ci vient de passer « plus de temps en mer par 
navire que toute autre flottille de vedettes lance-torpilles, à nombre égal, si on ne tient pas compte 
des périodes de réfection ». Une inspection d'ordre médical réalisée en avril révèle que, même si les 
marins de la flottille bénéficient de bonnes commodités à terre, on ne leur accorde pas 
suffisamment de permissions. 

Par exemple, les bateaux restent au port une nuit et passent deux nuits en mer; 
chaque quart obtient une permission à la fois, ce qui signifie statistiquement qu'un 
matelot a droit à une permission à terre une fois tous les neuf jours. De plus, un 
matelot à la fois peut profiter d'une permission de 48 heures à Bruxelles, ce qui donne 

48 heures pour 10 semaines. Ces congés paraissent insuffisants compte tenu du type 
de travail en cause et des conditions de vie pénibles, dans un milieu restreint et 
confiné, que doivent endurer les marins. L'officier supérieur de la flottille et le médecin 
militaire sont pleinement conscients du problème et ils essaient de trouver une 
formule qui permettrait d'accorder des congés plus généreux et d'organiser 
l'hébergement chez l'habitant. D'après le médecin militaire, les cas d'épuisement 
opérationnel ont augmenté dernièrement, ce qui était prévisible dans les circonstances 
actuelles.'" 

L'Allemagne brûle ses dernières cartouches. Au début d'avril, il reste moins de deux douzaines 
de navires allemands en état de service dans les bases hollandaises, et la pénurie généralisée de 
carburant risque de mettre fin à leurs incursions. Après avoir perdu cinq autres E-Boats au cours 
de la première semaine de ce mois, le Fd5 lance un ultime raid durant la nuit du 12 au 13 avril. 
Là encore, les appareils du Commandement de l'aviation côtière détectent les E-Boats à leur sortie 

139. MNCO, « RCN Operations in UK Waters after 20 September 1944: Coastal Forces », sans date, pp. 38-43, DHP 84/227; 

Coastal Forces Monthly Review, janvier-février 1945, 7, DHP 84/7. 

140. D.H. Dixon, « Visit to 65th MTB Flotilla », 5 avril 1945, ANC, RG 24, 11744, CS164-65-1; MNCO, « Operations of the Royal 
Canadian Navy in United Kingdom Waters After September 20 1944—Coastal Forces », sans date, 19, DHP 84/227. 
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du port et fournissent un bon aperçu de leurs déplacements. À 0 h 51, la frégate de contrôle HMS 
Elkins dirige trois vedettes lance-torpilles, dont les MTB 797  et 746 appartenant à la 65 Flottille, 
vers l'objectif détecté. Au cours du bref engagement qui s'ensuit, les vedettes canonnent à bout 
portant, d'une distance de 20 verges, les bâtiments ennemis. Les deux camps subissent des 
dommages et des pertes, après quoi les E-Boats battent en retraite dissimulés par un écran de 
fumée.' À la mi-avril, les effectifs du FdS basés dans les ports hollandais tombent à seulement 15 
bâtiments encore opérationnels. Ils demeurent, dans une large mesure immobilisés, par la pénurie 
chronique de carburant. La 65' Flottille poursuit ses patrouilles régulières jusqu'au 2 mai, puis 
entreprend les préparatifs en vue de la démobilisation qui suivra le jour de la Victoire en Europe. 
Les navires prennent part à une ultime opération, la cérémonie de capitulation du commandement 
des E-boats , avant d'être désarmés à la fin du mois.'" 

Le principal problème dans la défense de la façade maritime est la menace posée par les mines. 
Ainsi, sur les 31 cargos détruits en 1945, seulement 6 ont été torpillés par des E-Boats tandis que 
25 autres ont heurté des mines. Sans panache et sans gloire, les dragueurs de mines s'emploient 
presque sans répit, au cours de la dernière année de la guerre et même une fois celle-ci terminée, 
à nettoyer les routes maritimes entre l'Angleterre et le continent européen. À la mi-octobre 1944, 
bien qu'ils passent une bonne partie de leur temps dans le triangle Portsmouth-Cherbourg-le 
Havre, les bâtiments de la 31' Flottille sont occupés à déblayer des chenaux aussi loin à l'est que 
Dieppe. Ces activités sont risquées, comme le constatent brutalement les marins canadiens durant 
un balayage de routine aux abords du Havre. À 8 h 49 le 8 octobre, pendant qu'il se rend à sa 
position en compagnie de quatre autres dragueurs de mines de la classe Bangor, le NCSMMulgrave 
est secoué par « une violente explosion », à 11 milles plein ouest du port français. Une mine vient 
de sauter sous sa hanche tribord et le navire se retrouve aussitôt « entouré de cascades d'eau et de 
vapeur ». Son capitaine croit que l'accident résulte d'une mine acoustique ou d'une mine huître, 
mais l'officier supérieur de la flottille estime pour sa part que l'explosion (qui s'est produite à une 
profondeur de 20 à 30 pieds sous la poupe), est due à une mine magnétique, « puisque le Fort 
William et le Cowichan venaient de passer au même endroit juste avant le  Mu/grave; or, si on avait 
eu affaire à une mine huître ou une mine à contact, on peut présumer que le Fort William l'aurait 
fait sauter ».'" Dexplosion est si forte que les machines principales s'arrêtent immédiatement et le 
navire se met rapidement à gîter du côté tribord et commence à s'enfoncer par la poupe. Les 
compartiments arrière sont bientôt inondés et une équipe de secours est envoyée sous le pont pour 
épontiller les cloisons étanches et empêcher la propagation de l'inondation vers la partie avant du 
navire. C'est sans doute grâce à l'intervention rapide de l'équipe chargée du colmatage que le 
navire échappe au naufrage. Après le transfert de l'équipage, il est ensuite pris en remorque par le 

141.Elkins à C en C de The Nore, 13 avril 1945, DHP 81/520/8000, « 65th MTB Flotilla (Signals) », Amirauté, Division des 
services techniques, « E-boat Operations and Policy, 1939-1945 », sans date, 114, PRO, ADM 223/28; Coastal Forces 
Perioclic Review, mars-juin 1945, 20, DHP 84/7. 

142. MNCO, « RCN Operations in UK Waters after 20 September 1944 », sans date, 19,  Dl-1F  84/227; entrevue avec WS. Blandy, 
sans date, 14-6, fichier biographique de Blandy, DHP; Tarrant, The Last Year of the Kriegsmanne,  p.224.  

143. « Mining of HMCS Mu/grave, 8 October 1944—Damage Report », 23 novembre 1944, ANC, KG  24, 6790, NSS 8340-443/44; 
Fort William, RoP, octobre 1944, ANC, KG  24, 11741, CS 162-19-3, 
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Blairmore. Fait étonnant, on ne déplore aucun blessé grave. Ramené d'abord au Havre puis à 
Portsmouth, le bâtiment est trop endommagé pour être réparé et les autorités canadiennes 
acceptent de le désarmer.'" 

Trois jours après la mésaventure du  Mu/grave, le Malpeque se distingue en neutralisant la 
centième mine détruite par la flottille.'" Et quand le Guysborough se joint à la 31' Flottille à la fin 
d'octobre, c'est la première fois que les dragueurs de mines de la MRC envoyés outre-mer se 
trouvent réunis au sein de la même flottille. À mesure que l'année 1944 s'achève, les unités de 
cette formation, en plus de poursuivre leurs activités de nettoyage, se voient confier de plus en plus 
de missions d'escorte, tant pour les convois côtiers pour que ceux traversant la Manche. Le 
commandant du Fort William trouve que ces tâches d'escorte représentent un « heureux dérivatif 
par rapport au déminage » et il souligne que tous les membres d'équipage tiennent mordicus à 
détruire un sous-marin.'" En février 1945, la menace des mines est suffisamment maîtrisée pour 
que tous les bâtiments Bangor puissent reprendre leurs fonctions d'escorte, un rôle joué 
auparavant dans les eaux territoriales canadiennes. Ils escortent alors des navires individuels ou 
de petits convois entre les ports anglais et Cherbourg ou le Havre. Toutefois, les missions d'escorte 
dans la Manche se révèlent bientôt aussi monotones que les activités de déminage, puisqu'aucun 
des navires ne rencontre d'adversaires. 

La seule exception se produit à la mi-mars 1945, quand le dragueur de mines de la classe 
Bangor NCSM Guysborough est torpillé en revenant du Canada, où on vient de le réarmer. Le 
17 mars, le navire arrive à la dernière étape de la traversée, avançant régulièrement à une vitesse 
de 13 nœuds à travers le golfe de Gascogne. Puisqu'on a signalé un regain d'activité des U-boat 
aux abords sud-ouest de l'Angleterre, son commandant, le lieutenant de vaisseau B.T.R. Russell, 
ordonne alors de traîner l'attirail de déminage CAAT à 250 verges derrière; mais sur la foi du 
rapport quotidien indiquant qu'aucun U-boat ne se trouve dans les parages, il décide de ménager 
le carburant et de ne suivre un parcours en zigzag qu'une fois le navire rendu plus près de la côte 
anglaise. Par malheur, le sous-marin U-868, qui retourne en Norvège après une mission de 
ravitaillement à Saint-Nazaire, repère le Guysborough à 220 milles au nord du cap Finisterre et à 
18 h 30 il lance une torpille Zaunkônig vers le dragueur de mines.'" L'attirail de déminage ne fait 
pas dévier la torpille, qui frappe le dragueur par derrière. Le bateau commence aussitôt à 
s'enfoncer par la poupe, mais il ne semble pas sur le point de sombrer. Jugeant possible de sauver 
le navire, même si la poupe est gravement endommagée, Russell ordonne aux équipes de secours 
de réparer les dommages. Ces équipes réussissent à épontiller les cloisons, les canonniers se 
tiennent prêts dans l'éventualité où le sous-marin ferait surface, on se débarrasse des livres et 
des documents confidentiels, tous les marins se rassemblent sur le pont supérieur, habillés 
chaudement, et on met à l'eau les chaloupes et les radeaux de sauvetage. Une heure après le 
torpillage, la situation paraît s'être stabilisée, lorsqu'une deuxième torpille frappe le dragueur de 
mines de plein fouet, au milieu du côté tribord. Lexplosion éventre le compartiment du mess des 
matelots et du personnel des machines, blessant gravement quelques canonniers. Le 

144. MNCO à QGSN, 16 novembre 1944, ANC, RG 24, 6790, NSS 8340-443/44. 
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Guysborough s'enfonce rapidement si bien que Russell donne l'ordre d'évacuation. Incliné à 
tribord, il demeure à flot jusqu'à 20 h 10, avant de sombrer. Le naufrage se produit à mi-chemin 
entre Ushant et La Corogne.'" 

À part deux matelots, tous les membres de l'équipage de 90 hommes réussissent à évacuer le 
navire avant qu'il ne coule. Hélas, le canot à moteur est percé tandis que la baleinière a chaviré, 
de sorte qu'il ne reste que cinq radeaux de sauvetage Carley pour les 88 hommes qui se débattent 
dans l'eau. Les survivants à la dérive se trouvent bientôt divisés en deux groupes : tandis que 46 
marins prennent place sur quatre des radeaux attachés ensemble, un deuxième groupe de 
42 hommes, accrochés tant bien que mal au cinquième radeau, dérive à quelques milles de 
distance. Ces esquifs étant conçus pour transporter une dizaine de personnes seulement, la plupart 
des 42 hommes qui s'entassent autour du cinquième radeau doivent s'agripper aux flancs, 
baignant dans l'eau froide à une température de 48 degrés. Certains d'entre eux décèdent à cause 
des blessures subies lors de l'explosion de la deuxième torpille; plusieurs autres se noient ou 
meurent d'hypothermie dans les eaux agitées du golfe.'" Un des survivants, le premier maître de 
1" classe Maurice Benoît, nous a laissé un témoignage poignant des conditions atroces qui 
guettent les marins obligés de surnager après le naufrage de leur bateau, et des moyens qu'ils 
prennent pour s'en tirer. 

J'ai eu beaucoup de chance tout au long de cette aventure, se rappelle Benoît : 
Je venais de remonter sur la passerelle en arrivant du local des relevés quand la 

[deuxième] torpille a frappé. Le souffle de l'explosion m'a projeté par-dessus bord 
jusqu'à une quarantaine de pieds du navire. Sur le coup, je me suis cru tout seul dans 
l'eau et j'ai nagé pendant environ une demi-heure avant d'atteindre le radeau Carley, 
qui devait déjà supporter quarante hommes; j'étais donc le quarante-et-unième. Un peu 
plus tard, on a entendu un appel à l'aide; je me suis élancé à la nage avec Joseph Norvel 
Gouthro et nous avons ramené un des officiers, qui était assez grièvement blessé. Ça 
nous a attristés et déçus tous les deux de le voir mourir quelques minutes plus tard. 

Conscients que « la situation semblait plutôt mauvaise », les survivants s'organisent. Les 
hommes mariés et les pères de famille sont placés à côté du radeau « là où ils auraient en principe 
les meilleures chances de survie ». 

Compte tenu des circonstances, on s'est assez bien débrouillés jusqu'au soir. Une fois 
la nuit tombée, la température a dégringolé, même s'il ne faisait pas tellement chaud 
auparavant. Mais avec l'obscurité, un vent froid s'est levé et c'est ce qui a achevé 
plusieurs des types qui jusque-là avaient tenu bon de toutes leurs forces et avec 
détermination. Certains n'ont pas tardé à se plaindre du froid et à dire qu'ils ne 
pensaient pas être capables de résister plus longtemps. Personne n'y pouvait rien, la 
seule chose possible, c'était de tenir bon. 

Durant la guerre, la MRC avait mis au point un nouveau modèle de gilet de sauvetage apprécié 
des marins et qui a contribué, semble-t-il, à sauver de nombreuses vies, mais comme l'indique le 

148. « Loss of HMCS Guysborough », janvier 1953, « Sinking of HMCS Guysborough », 28 mars 1945, MNCO à QGSN, 19 mars 
1945, DHP 81/520/8000, « HMCS Guysborough ». 
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récit de Benoît, le calvaire de l'équipage du Guysborough fait ressortir une défectuosité qui se révèle 

fatale pour certains naufragés. 
Le vent froid soufflait assez fort et la mer était très agitée. À mon avis, c'est ce qui 

explique le décès de plusieurs marins. Si le temps avait été clément, il y aurait eu plus 
de survivants... À deux reprises, le radeau Carley s'est retourné, ce qui marque les 
pires moments de toutes nos péripéties. Certains des naufragés s'étaient attachés au 
radeau et, quand celui-ci a chaviré, ils n'ont pas pu se dégager; emprisonnés sous 
l'eau, ils se sont noyés. Huit d'entre eux ont péri la première fois, et cinq autres la 
deuxième. 

Au moment du drame, les marins étaient accrochés au radeau avec un mousqueton fixé à leur 
gilet de sauvetage. Malheureusement, lorsque le radeau se retourne, leurs doigts étaient trop 
engourdis pour dégager le mousqueton. Afin que ce malheur ne se reproduise plus, on a 
subséquemment ajouté à chaque mousqueton une corde de trois mètres permettant aux naufragés 
de flotter sans entrave.'" 

Vers une heure du matin, nous n'étions plus qu'une vingtaine. Même là, ce n'est pas tout 
le monde qui pouvait se tenir à côté du radeau, et plusieurs des rescapés s'étaient attachés 
à d'autres hommes placés juste à côté du radeau. Je crois que la mer agitée a été le pire 
aspect de notre odyssée. De temps en temps, les vagues se brisaient juste au-dessus de nos 
têtes, et on ne pouvait absolument pas éviter d'avaler de l'eau en masse. À ce stade-ci, les 
hommes ne pouvaient plus se tenir accrochés les uns aux autres. Nos mains étaient 
tellement gelées qu'elles ne servaient plus à rien. 

On chantait beaucoup pour passer le temps, et pour garder le plus possible un bon 
moral dans les circonstances. De temps à autre, les chants s'arrêtaient et quelqu'un 
se mettait à prier, et aussitôt, les autres se joignaient à ses prières. Coder [John 
Charles] Gleason, le seul à avoir une montre encore en état de marche, nous donnait 
l'heure à intervalles en chantant. C'était la seule façon de se rendre compte réellement 
que le temps passait. Toute cette mésaventure semblait se dérouler en dehors du 
temps, comme si elle devait durer indéfiniment, et comme si on pouvait glisser de la 
vie à la mort sans que le temps intervienne d'aucune façon. 

C'est l'impression qui commençait à nous envahir au milieu de la nuit. Ça ne veut 
pas dire que le moral se détériorait. Personne n'avait peur. Le temps ne comptait plus. 
En fait, au bout d'un moment, on a dit à Gleason de cesser de donner l'heure, parce 
que ça faisait paraître notre calvaire encore plus long. 

La dernière fois qu'il a indiqué l'heure, c'était vers trois heures du matin, et il ne 
restait plus alors que onze hommes autour du radeau. Un autre est décédé quelque 
part entre ce moment-là et l'aurore. 

En réalité, on n'avait plus le moindre espoir d'être sauvés. En principe, la lumière du 
jour permet de se sentir mieux, mais l'arrivée de la clarté ne faisait à nos yeux aucune 
différence. La mer était encore là, le ciel aussi, et je suppose que le vent était toujours aussi 
froid, sauf que personne ne s'en rendait compte à présent. Vers midi, nous n'étions plus 

150. Ce défaut aurait pu être découvert plus tôt, puisque la commission d'enquête sur les causes de ce désastre tenue en avril 
1944 a apparemment examiné la question à savoir s'il est possible pour des naufragés aux doigts engourdis après un long 
séjour dans l'eau de dégager le mousqueton. Voir à ce sujet le rapport sur la tragédie du NCSM Athabaskan, 3 mai 1944, 
PRO, ADM 199/263. 
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que six. Les hommes mouraient sans gémir. On aurait dit simplement qu'ils s'endormaient 
sous l'effet du froid. À un moment donné, un type était en train de vous parler, et l'instant 
d'après, son âme s'était envolée. Cela nous faisait prendre conscience qu'il n'y a parfois 
qu'un écart très mince entre la vie de la mort.' 51  

Lorsqu'une frégate anglaise vient les rescaper l'après-midi suivant, il ne reste plus que six 
marins encore en vie sur le radeau de Benoît, dont Gleason et Gouthro, ainsi que trente-et-un des 
quarante-six naufragés ayant pris place sur les quatre autres radeaux. Au total, cinquante-et-un 
membres d'équipage du Guysborough perdent la vie. La commission d'enquête sur cette catastrophe 
établira que le lieutenant de vaisseau Russell, en négligeant de suivre un parcours en zigzag malgré 
la présence confirmée de U-boote dans les parages, a commis une grave erreur de jugement. Les 
membres de la commission concluront aussi à la nécessité de prévenir tous les commandants qu'il 
est dangereux de remorquer un attirail de déminage CAAT au moyen d'un câble relativement court, 
comme celui de 250 verges utilisé par le Guysborough. Toutefois, au bout du compte, la commission 
jugera que personne n'était directement responsable du naufrage du Guysborough et que rien 
n'aurait pu être fait pour sauver le navire après l'impact de la deuxième torpille.'" 

La fin des hostilités entraîne de nouvelles tâches de déminage. Plusieurs pays, notamment 
l'Allemagne et l'Italie, joignent leurs efforts à ceux de la communauté internationale pour éliminer 
les mines qui encombrent les eaux européennes. Après avoir aidé les forces navales françaises à 
déminer les chenaux de bombardement en vue de leurs assauts contre Bordeaux et l'île d'Oléron 
en avril, les bâtiments de la 31 Flottille encore actifs passent les cinq mois suivants à participer 
au nettoyage du côté anglais de la Manche. Cet été-là, la flottille effectuera plusieurs opérations 
profitables dans les champs de mines britanniques le long de la côte sud de l'Angleterre.'" Les 
navires canadiens terminent leur dernière mission le 11 septembre 1945. Le Thunder, le Kenora , le 
Wasaga et le Minas sont repartis pour Halifax plus tôt durant le mois, suivis par le Blairmore, le 
Milltown, le Fort William, le Georgian, le Malpeque et le Cowichan les 17 et 21 septembre. Trois 
autres dragueurs de mines canadiens de la classe Bangor, les Caraquet, Canso et Bayfield, sont 
désarmés le 24 septembre, puis cédés à la Royal Nai z.'" Au moment de l'arrivée de la 31' Flottille 
en Grande-Bretagne en mars 1944, les autorités anglaises avaient déploré le manque d'expérience 
de ces unités, tandis que l'Amirauté s'était plainte de leur équipement insatisfaisant. Mais en 
septembre 1945, les critiques se sont dissipées. Lorsque la 31' Flottille termine enfin sa mission 
dans les eaux européennes, l'Amirauté exprime aux officiers et aux marins son « appréciation pour 
l'excellent travail accompli au cours des 18 mois précédents. Les unités de cette flottille ont 
accompli leurs tâches fastidieuses... avec un zèle, une efficacité, une détermination et un 
enthousiasme remarquables ».'" Il s'agit là d'un hommage bien mérité. 

151. Transcription de l'entrevue avec le premier maître Maurice Benoît, sans date, DHP 81/520/8000, « Guysborough ». 
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CHAPITRE 19 

La campagne anti-sous-marine dans les 
eaux européennes, juin 1944 à mai 1945 

LES SOUS-MARINS ALLEMANDS DEMEURENT durant les dix-huit derniers mois de la guerre une 
menace constante. L'introduction du schnorkel, un tube rétractable permettant aux U-boat 
d'aspirer de l'air, permet de faire fonctionner les moteurs diesels et de recharger les batteries en 
plongée et impose une nouvelle menace pour les navires alliés. Toutefois, les sous-marins de 
modèles VII et IX, équipés d'un schnorkel, représentent une solution provisoire incapable de 
résoudre les problèmes tactiques allemands. Le bombardement des chantiers navals où sont 
construits les U-boat par les alliés et la préférence de la Kriegsmarine pour du matériel éprouvé 
signifie que les sous-marins de classe VII et IX demeurent en service au-delà de leur durée utile. 
Pour contrecarrer la suprématie aérienne et navale acquise par les Alliés en mai 1943, Dönitz a 
besoin d'un nouveau modèle de sous-marins. En fait, il lui faut un bâtiment rapide en plongée et 
moins vulnérable face aux moyens de lutte anti-sous-marine moderne. Toutefois, ce n'est qu'après 
les échecs subis en mai 1943 que Dönitz réussit à convaincre Hitler d'approuver la production en 
série des « electro-boats » : Les sous-marins océaniques de type XXI et les sous-marins côtiers de 
type )(mi, à la coque plus aérodynamique et équipés de canons améliorés. La conception des types 
XXI et XIII s'inspire du prototype innovateur « Walter » (W-Boat), fonctionnant au peroxyde 
d'hydrogène.' 

Malgré quelques défauts (ils prennent beaucoup de temps pour atteindre les zones de patrouille, 
ils consomment énormément de carburant et les membres d'équipage les détestent à cause des 
changements brusques de pression), 2  les sous-marins équipés d'un schnorkel ont un signal radar 
très faible, ce qui rend leur détection difficile. Oui plus est, les capitaines de U-boat ont appris à 
tirer parti des conditions climatiques et nautiques tandis que l'amélioration des radars et les 

I. 	Le front de l'Est domine les problèmes stratégiques allemands mais DOnitz fait pression pour obtenir la main-d'oeuvre et 
le matériel nécessaires aux programmes de construction navale. En mai 1943, il surmonte l'opposition de la marine, 
hostiles au transfert des programmes de construction au ministre de l'armement Speer. Dônitz peut ainsi obtenir, en dépit 
des pénuries, les matériaux nécessaires à la réalisation du programme naval. De nouvelles techniques d'assemblage 
permettent de produire un grand nombre de sous-marins malgré les bombardements alliés. Le premier bâtiment XXI ne 
sera toutefois prêt que quelques jours avant la capitulation allemande. M. Salewski, Die deutsche Seeknegsleitung 1939- 
45, Band II, München, 1975, p. 279-293 et 507; G. Schultze-Wegener, Die deutsche Kriegsmanne-Rtistung 1942-45, 
Hambourg, 1997, p. 140 et 146; MOD, The U-Boat War in the Atlantic, III, paragraphe 462. 

2. 	C'est Walter qui a mis au point le schnorkel destiné aux U-boat. Sur les lacunes de cet appareil, voir Clay Blair, Hitler's U- 
boat War, II: The Hunted, 1942-1945, New York, Random House, 1998, p. 313-314; MOD, The U-Boat War in the Atlantic, 
III, paragraphe 420. 
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nouvelles techniques de transmission permettent aux Allemands de déjouer les tentatives 
d'interception et de décodage, ce qui complique la tâche des escorteurs et des groupes d'appui 
alliés.' Cela étant, le nouvel armement anti-sous-marin, un meilleur appareil asdic et la mise en 
service du radar à ondes centimétriques contribuent à neutraliser ces innovations allemandes. Le 
5 février 1944, J.H.L. Johnstone, directeur de la recherche opérationnelle au Quartier général du 
service naval, produit une analyse comparative des armes à tir vers l'avant tel que le « hérisson » 
et le Squid (mortier lance-grenades). Les travaux de Johnstone doivent déterminer s'il y a lieu 
d'installer des mortiers Squid sur les navires de guerre canadiens. Les navires anglais sont équipés 
de « hérissons » depuis 1942, mais à cause de retards dans les travaux de modernisation, les 
navires canadiens devront attendre la fin de 1943.'1  Alors que le HMS  Spey  détruit le 18 février 
1944 un premier sous-marin (le U-406) à l'aide du Squid, le dispositif n'est toujours pas installé 
sur les navires de la MRC. 5  

Lutilisation de grenades sous-marines impose la perte de contact asdic avec le sous-marin 
attaqué alors que le navire passe au-dessus de l'objectif pour effectuer le largage. Les « hérissons » 
et le Squid étant des dispositifs de tir vers l'avant, ils on l'avantage de permettre aux navires de 
maintenir le contact avec le sous-marins jusqu'au moment d'ouvrir le feu. Malgré leur efficacité, 
les marins considèrent d'abord les « hérissons » avec méfiance. Le capitaine de frégate 
G.H. Oswald, qui participe avec M. Charles Goodeve au développement de cette nouvelle arme, 
rappelle les paroles prononcées en 1943 par un officier à bord d'une frégate de la RN basée à 
Argentia : « de foutus imbéciles m'ont donné ce truc idiot qui, si je m'en sers, risque de faire 
sauter mon navire en passant au-dessus des sous-marins » mais « deux heures de formation, bien 
arrosées, ont été nécessaires pour me convaincre que j'avais tort ». 6 12efficacité des « hérissons » 
embarqués sur des navires canadiens sera statistiquement confirmée au cours d'une réunion du 
comité mixte de guerre anti-sous-marine MRC-ARC. A. McKellar de la Direction de la recherche 
opérationnelle présente alors les résultats enregistrés jusqu'au 30 septembre en les comparant à 
ceux obtenus par les marines américaine et britannique : il conclut qu'environ le tiers des 
attaques se sont faites avec le « hérisson » et que « les navires de la MRC ont obtenu un niveau 
de réussite presque équivalent au taux moyen des autres marines alliées. Toutefois, cela 
représente entre le tiers et le cinquième du taux de réussite théorique atteint au cours d'essais par 
des équipages bien entraînés, d'où la possibilité d'améliorer considérablement les résultats ». 
Néanmoins, les « hérissons » se sont révélés environ deux fois plus efficaces que les grenades 
sous-marines.' 

3. Ibid, paragraphe 419; Hinsley, British Intelligence in the Second World War, III partie 2, p. 100-102, 467-489 et 627-631; 
Voir le témoignage de l'officier responsable, 23 octobre 1944, ibid, p. 479; Voir également « Note by the First Sea Lord, 6 
January 1945 », PRO, AIR 20/1237/X/P/04895, cité dans Douglas, The Creation of a National Air Force, p. 606; R. Sarty, 
« Ultra, Air Power and the Second Battle of the St. Lawrence, 1944 » dans T.J. Runyan et J.M. Copes, (eds.) To Die Gallantly: 
The Battle of the Atlantic, Boulder, 1994, p. 186-209. 

4. Direction de la recherche opérationnelle (MRC), rapports, « A Resume of Recent Comparisons of Shipborne  AIS  Weapons », 
5 février 1944, ANC, RG 24, 11463. 

5. Procès-verbal de la 55' réunion portant sur les mesures de protection de la navigation commerciale, 7 mars 1944, ANC, RG 
24, 8080, NSS 1271-20; E. Grove, (ed), The Defeat of the Enemy Attack on Shipping, 1939-45, Aldershot, 1997, p. 265. 

6. Oswald à S.W. Roskill, 22 novembre 1961, documents Roskill, 4/14, archives sur Churchill. 

7. Procès-verbal de la 37' réunion du Comité mixte de guerre anti-sous-marine MRC-ARC, 28 décembre 1944, ANC, RG 24, 
8080, NSS 1271-24. 
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Les préparatifs du débarquement en Europe et de l'opération Neptune font que la plupart des 
unités des groupes d'appui canadiens, qui sont maintenant équipées d'un appareil asdic moderne 
et de « hérissons », évolueront dans les eaux territoriales anglaises, de mai 1944 jusqu'à la défaite 
finale de l'Allemagne. Or, ces navires sont confrontés à un nouveau problème tactique. Dans le but 
de freiner l'afflux de renforts et de fournitures acheminées en prévision de l'offensive alliée dans 
le nord-ouest de l'Europe, la Kriegsmarine envoie beaucoup plus de U-boat dans les eaux 
entourant le Royaume-Uni que dans la partie ouest de l'Atlantique et ces sous-marins maraudent 
principalement dans la Manche et aux abords ouest de celle-ci. Bien que le climat y soit moins 
difficile que dans la partie nord-ouest de l'Atlantique, la détection des sous-marines y est 
problématique : la présence de forts courants de marée, les nombreuses épaves qui peuvent être 
confondus avec un submersible et le fait que les sous-marins opérant individuellement limitent 
leurs communications radio avec le BdU compliquent la tâche aux navires alliés. Oui plus est, la 
transformation des tactiques allemandes soulève une série de nouveaux problèmes opérationnels 
pour les navires anglais, canadiens et américains combattant la menace sous-marine allemande 
dans les eaux intérieures européennes.' 

Tel que l'a démontrée la bataille de l'Atlantique, la mission principale des forces navales alliées 
consiste à assurer la sécurité des voies de navigation, et bien que la destruction des sous-marins 
soit indispensable, elle est subordonnée à la protection des convois. En conséquence, même s'il n'y 
a plus d'affrontements dramatiques comparables aux événements du printemps et de l'automne 
1943, lorsque les forces anti-sous-marines infligeaient dans l'Atlantique Nord des pertes 
irrémédiables aux meutes de U-boat, les sous-marins allemands n'arriveront plus à interrompre ou 
à menacer l'afflux de soldats et de matériel nécessaires à la conquête des ports du nord-ouest de 
l'Europe par les Alliés, ce qui représente en soi une victoire. La protection du transport maritime 
exige une nette supériorité numérique sur les U-boat et l'adjonction de groupes d'appui naval, 
l'arme clef dans la lutte anti-sous-marine dans les eaux intérieures, devient nécessaire. Ainsi, au 
cours des derniers mois de la guerre, au moins cinq groupes d'appui de la MRC basés en Angleterre 
participeront aux opérations. Ils y joueront un rôle indispensable. 

Au début de juillet 1944, la traque du U-678 illustre les défis associés à la lutte anti-sous-
marine dans les eaux intérieures. Le sous-marin, commandé par le Korvettenkapitein Guido 
Hyronimus, quitta l'Allemagne le 8 juin avec pour mission d'aller patrouiller dans la Manche. Il a 
apparemment atteint la baie de la Seine vers la fin du mois.' Toutefois, le BdU réévalue la situation. 
Faute de rapports sur les U-boat déployés dans la Manche et alarmé par des messages interceptés 
faisant état de succès alliés et laissant appréhender des « pertes très lourdes », le commandement 
des U-boat ordonne le 1" juillet à cinq sous-marins qu'on avait envoyés patrouiller dans « les bras 
de mer restreints » de se rendre plutôt à Brest; le BdU inclut dans la liste le U- 678, ignorant sans 
doute que celui-ci se trouve déjà dans la Manche,' On ne sait trop si le bâtiment de Hyronimus fait 

8. Selon la définition de l'Amirauté, les eaux intérieures comprennent « tous les secteurs situés à l'intérieur d'une ligne 
distante de 100 brasses du rivage entre les îles Shetland et le 48 parallèle nord (la limite septentrionale du golfe de 
Gascogne) et à l'ouest du méridien de Greenwich », Directeur de la division de lutte anti-sous-marine, « Review of Results 
in Inshore Waters », 29 novembre 1944, PRO, ADM 205/36. 

9. Blair, Hitler's U-boat War: The Hunted, p. 590. 

10. BdU KTB, 2 juillet 1944. 
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alors route vers Brest, mais durant la nuit du 5 au 6 juillet, il se lance à l'assaut d'un convoi à 
l'entrée du Pas-de-Calais torpillant le cargo SS Soberg à 25 milles au sud-ouest de Beachy Head. 
La corvette HMS Statice établit rapidement un contact asdic puis, au cours des quatre heures 
suivantes, livre une série d'attaques avec des grenades sous-marines et le « hérisson ». Les efforts 
du Statice échouent à cause de l'habileté de Hyronimus qui s'esquive en manœuvrant à la dernière 
seconde, de nombreux faux contacts asdic et d'une série de pannes, certaines résultant de 
l'explosion de grenades sous-marines en eaux peu profondes. Néanmoins, son commandant croit 
avoir endommagé le U-Boot. À 0 h 33 le 6 juillet, la corvette perd le contact après une attaque au 
« hérisson » et ne parvient plus à détecter le sous-marin parmi la multitude de signaux radars 
produits par des épaves." 

Dans de telles situations les directives exigent que l'on demande l'aide des groupes d'appui et, 
après six heures de recherches infructueuses de la part du Statice, le C en C de Portsmouth envoie 
le 11' groupe d'escorte. Le groupe canadien recherche déjà un autre U-Boot; l'officier supérieur du 
groupe, le capitaine de frégate J.D. Prentice à bord de l'Ottawa, laisse alors le Saint-Laurent 
poursuivre les fouilles tandis qu'il part en compagnie du Kootenay pour prêter main-forte au 
Statice. Le GE 11 n'a pas affronté de U-boat en un mois de patrouilles dans la Manche, mais 
Prentice, un homme déterminé, est satisfait des progrès de ses unités. Depuis le jour J, les navires 
ont classé environ « trois douzaines d'épaves » et, même s'ils n'ont jamais eu affaire à un sous-
marin, Prentice juge que le GE 11 « commence à travailler en groupe », et qu'il devient 
« passablement efficace pour chasser en coopération les sous-marins détectés dans la Manche ». 12  

À leur arrivée sur les lieux, l'Ottawa et le Kootenay se joignent au Statice en élargissant le 
périmètre de recherche. Après avoir balayé deux côtés et demi du périmètre, Prentice décide de 
couper en diagonale au-dessus de l'endroit où la corvette avait perdu le contact avec le U-Boot. 
À 9 h 38, l'Ottawa établit un contact solide. Comme l'indique le rapport de Prentice, l'opération se 
déroule avec précision : 

À 9 h 50, le « Kootenay » a reçu l'ordre d'attaquer avec des grenades sous-marines. 
L'objectif émettait un écho douteux par rapport à plusieurs épaves qui avaient 
auparavant été attaqué, mais un relevé a fait ressortir un déplacement en travers de 
la marée. À 10 h 18, l'« Ottawa » s'est lancé à l'assaut avec le « hérisson ».  À 10 h 
29, le « Kootenay » a réattaqué en larguant une salve de cinq grenades sous-marines. 
À 10 h 43, l'« Ottawa » est passé au-dessus de l'objectif et, d'après le sondeur 
acoustique, il a obtenu des signaux très nets indiquant la présence d'un sous-marin 
à une profondeur de 60 pieds. À 10 h 59, l'« Ottawa » a attaqué à nouveau au moyen 
du « hérisson », d'où une explosion à une centaine de pieds de profondeur, suivie par 
la remontée d'une faible quantité d'huile légère. L'objectif semblait alors s'être 
immobilisé, mais peu après, on a détecté encore une fois un déplacement en travers 
de la marée. Vers 11 h 15, le « Statice » s'est approché et a pu rétablir le contact. À 
partir de 11 h 20, le « Statice » a exécuté une excellente attaque avec le « hérisson », 

étant obligé au début de changer carrément de cap. Seul un navire aussi manoeuvrable 

11. ROP du Statice, 9 juillet 1944, 1, PRO, ADM 217/90. 

12. ROP du GE 11, 5 juin-12 juillet 1944, 16 juillet 1944, DHP 81/520/8440, GE 11, volume 2. Prentice décrit succinctement 
ses expériences antérieures dans la Manche dans un article intitulé « Submarine warfare in the Channel: llth Escort 
Group, lune  11 to July 12th », RCN Monthly Review, no 33, octobre 1944, pages 67-70. 
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qu'une corvette pouvait réussir une telle manoeuvre. Apparemment, le sous-marin 
s'était posé au fond après l'attaque de l'« Ottawa », mais il avait recommencé à se 
déplacer en travers de la marée en entendant l'arrivée du « Statice ». Les munitions 
lancées par le « Statice » ont sûrement atteint la cible à une profondeur d'environ 60 

pieds, puisque de grandes quantités de morceaux de bois et d'huile sont ensuite 
remontés à la surface. À 11 h 32, on a donné au « Kootenay » l'ordre d'attaquer à la 
grenade sous-marine, mais il a répliqué que les signaux étaient trop faibles à cause 
des perturbations autour de l'objectif. Pendant que les autres navires menaient 
l'assaut, l'« Ottawa » a réussi à maintenir continuellement le contact. Suivant l'ordre 
reçu, le « Kootenay » a réattaqué à 11 h 59, ce qui a entraîné l'émergence d'une très 
grande quantité de bois, de vêtements, d'huile et de livres. I.:« Ottawa » s'est 
immédiatement rapproché de l'épave, le « Statice » gardant le contact. Mon premier 
lieutenant a pu constater que certains des livres étaient en allemand.' 

Cet affrontement fait ressortir certains problèmes associés à la lutte anti-sous-marine dans les 
eaux intérieures. Premièrement, Prentice doit s'assurer que le U-boat a bel et bien été détruit et qu'il 
ne gît pas immobile au fond, une ruse impraticable dans l'Atlantique Nord. Cela suppose la nécessité 
d'« éventrer » l'objectif dans l'espoir d'obtenir des preuves plus concluantes, des restes humains en 
particulier. Sur les conseils de son officier d'état-major, le lieutenant de vaisseau R.W. Timbrell de la 
MRC, Prentice décide alors de s'acquitter de cette macabre tâche en utilisant une grenade sous-
marine remorquée. Cette méthode consiste à tirer au-dessus de l'objectif, à l'aide d'un sondeur 
acoustique, une grenade sous-marine rattachée à un grappin; lorsque le grappin s'accroche à la 
cible, on fait sauter électriquement la grenade depuis le navire. La première tentative ne semble pas 
donner de résultats apparents, mais plusieurs remorquages de grenades sous-marines ainsi que des 
attaques plus traditionnelles menées avec des grenades sous-marines et le « hérisson » par le 
Kootenay et le Statice, entraînent l'apparition de débris supplémentaires, dont « une boîte de beurre 
allemand, deux tampons portant la marque de la censure, une boîte de poudre blanche ainsi qu'un 
manteau de serge bleu très usé avec trois boutons allemands attachés ». 14  

Tout en dirigeant la destruction du sous-marin, l'Ottawa capte un nouveau signal à une 
distance de deux ou trois milles verges de l'épave du U-678. Cette multitude de signaux 
apparemment positifs est très frustrante. En effet, des centaines d'épaves jonchent les fonds 
marins autour de l'archipel britannique et plusieurs présentent des caractéristiques semblables à 
celles d'un sous-marin gisant au fond de l'eau. Les commandants de U-boat posent souvent leur 
bâtiment près des épaves pour leurrer leurs poursuivants. Par conséquent, les navires doivent 
trier les signaux captés en les identifiant individuellement. La première fois que le problème se 
pose en 1940, l'Amirauté met en oeuvre de nouvelles tactiques : elle fournit aux navires des 
cartes où sont indiquées la position des épaves et elle émet la consigne de marquer les épaves non 
répertoriées au moyen d'une bouée de jalonnement. Oui plus est, l'Amirauté stipule aussi 
« qu'avant de déterminer si les signaux captés proviennent d'un sous-marin, il faut attendre 
qu'au moins une salve de grenades sous-marines, larguée sur le point de contact, explose au fond 

13. GE 11, ROP, 14 juillet 1944, PRO, ADM 217/90. 

14. Ibid. 
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L'armement  et les armoiries du NCSM Louisbourg. À noter la technique de chargement, dangereuse lorsque 
la mer était agitée. (MDN JT 440) 
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de l'eau ».' 5  Ces méthodes sont en vigueur au moment où s'engage la nouvelle campagne de lutte 
anti-sous-marine, et en homme résolu, Prentice les pousse à l'extrême. « Chummy n'appliquait 
qu'une seule règle », rappelle le commandant du Kootenay, le capitaine de frégate W.H. Willson 
de la mRC, « attaquer tout ce qui émet un écho, aussi mauvais soit-il; continuer à attaquer tant 
que les signaux persistent; si vous perdez le contact, l'objectif ne va pas s'envoler; cherchez et 
cherchez encore sans relâche... (Prentice) rendait tout le monde fou parce qu'il ne voulait 
absolument pas 'renoncer' ». 16  Fidèle à sa tactique, Prentice harcèle pendant toute la journée un 
objectif détecté le 7 juillet et il ne se résigne à quitter les lieux qu'après avoir été relevé par le 
sloop HMS Redpole à 9 h 53. 1 ' Le commandement des Parages occidentaux (PO) conclura que le 
deuxième contact correspondait sans doute à une épave, mais la destruction du U-678 ne laisse 
aucun doute.' 8  

Si le commodore (D) de Londonderry, G.W.G. Simpson, remet subséquemment en question la 
nécessité de « pulvériser l'épave » du U-678, le haut commandement des Parages occidentaux rend 
plutôt un verdict favorable. « Les méthodes consistant... à faire des fouilles minutieuses et à 
frapper avec force tout objectif présumé paraissent tout à fait valables... Nous considérons que les 
tactiques employées par le 1 le groupe d'escorte pour identifier les contacts obtenus avec l'asdic 
sont excellentes. Puisque dans la Manche l'aspect crucial des engagements est l'identification des 
contacts, le fait que le premier navire se contente d'avancer à faible vitesse et de diriger un autre 
navire vers l'objectif, tandis que les autres bâtiments leurrent l'opérateur de l'hydrophone du sous-
marin en tirant leur attirail CAAT à l'intérieur d'un périmètre de recherche, représente une stratégie 
très valable ».' 9  Simpson fut si impressionné qu'il choisit le GE 11 pour les essais en vue de 
perfectionner la nouvelle méthode d'identification des contacts à partir des indications du sondeur 
acoustique.'° Un autre témoignage de satisfaction provient des ponts inférieurs du Kootenay  :« le 
sous-marin avait cessé de vivre.., parce que nous lui avions pas donné aucune chance [sic] par nos 
nombreuses et terribles attaques donc tous les gars avaient le sourire aux lèvres, car s'était [sic] 
notre prémier [sic] sous - marin.. ». 2 ' 

À mesure que se déroule le mois de juillet, l'absence d'informations en provenance des U-boat 
qui combattent les forces navales impliquées dans le débarquement nuisent toujours au travail du 
BdU. De nombreux sous-marins ont été détruits et les bâtiments survivants se tiennent à l'écart et 
gardent le silence radio. Un rapport transmis le 4 juillet par le U-984 fait état du « peu d'activités 
anti-sous-marines » dans le secteur de la baie de la Seine et incite le commandement des U-boat à 
envoyer de nouveaux sous-marins dans la Manche. Il n'obtiendra guère d'indications sur leur sort 
ou les succès enregistrés par les U-boat. Par exemple, le 10 juillet, le BdU ordonne au U-971 de 

15. Ordre confidentiel de l'Amirauté à la flotte (CAFO), 753/41. Pour savoir comment se faisait le balisage des épaves non 
répertoriées, voir le CAFO 1513/43. 

16. W.H. Willson à WA.B. Douglas, 3 juillet 1980, DHP, fichier biographique de Willson. 

17. GE 11,  ROI  14 juillet 1944, PRO, ADM 217/90. 

18. Commodore (D) PO, « Attacks by Ships of E.G. 11 Off Beachy Head July 6th-8th, 1944 », 16 juillet 1944, PRO, 217/90. 

19. Ibid. 

20. Milner, The U-boat Hunters, page 159. 

21. Journal du Matelot de 2' classe Alfred Richard, 6 juillet 1944, DHP 81/520/8000, NCSM Kootenay. Le style du texte original 
a été respecté. 
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regagner sa base, ignorant qu'il a été détruit par le Haida et l'Eskimo le 24 juin. Le renseignement 
le plus précieux est sans doute fourni par le U- 763,  commandé par le Korvettenkapitein E. Cordes. 
Après avoir attaqué le 5 juillet le convoi ETC 26 au milieu de la Manche, au nord de la tête de pont, 
ce sous-marin subit une violente contre-attaque. Les sous-mariniers comptent, durant une 
trentaine d'heures, au moins 550 explosions de grenades sous-marines." Revenu sain et sauf à sa 
base, Cordes informe ses supérieurs que « la stratégie consistant à rester tapi au fond de l'eau a 
été très profitable durant l'assaut. Pour changer de position, il faut quitter le fond silencieusement, 
sans mettre les moteurs, et se laisser dériver au fil du courant ». Ce message est immédiatement 
retransmis aux autres sous-marins.' 

Le 14 juillet, pour rentrer à Brest, le U-763 doit attaquer les navires alliés gardant la base. Il 
tire deux torpilles acoustiques vers des assaillants, preuve que l'étau mis en place autour de cette 
base par les forces anti-sous-marines alliées se ressert. Pendant la nuit du 5 au 6 juillet, le 
12e groupe d'escorte canadien accompagné du 14e groupe d'escorte de la RN s'approchent de Brest 
pour attaquer les U-boat qui tenteraient de quitter le port. Au cours de cette opération baptisée 
Dredger, le commandement de Plymouth ordonne au GE 12 d'attaquer les navires servant d'escorte 
tandis que le GE 14 doit pourchasser les sous-marins." Malgré leur inexpérience des combats de 
nuit et la précision limitée de leurs batteries principales (les systèmes de contrôle de tirs ont été 
remplacés par des radars modèle 271), les destroyers de la classe River du GE 12 s'acquittent bien 
de leur mission : ils coulent un navire de patrouille et en endommageant deux autres lors d'un 
violent affrontement au cours duquel l'OEM du groupe, le capitaine de frégate A.M. McKillop, est 
grièvement blessé.' Uamiral Leatham déclarera que les marins canadiens « ont mené cette 
opération avec détermination et de façon inspirée, surtout si on tient compte de l'âge des navires 
et du manque d'équipement moderne adapté aux combats nocturnes ». 26  Les deux U-boat 
parviennent toutefois à s'échapper. Alors qu'il prévoit croiser les sous-marins à leur retour à leur 
base, McKillop constate trop tard qu'ils suivent en fait leur escorte pour quitter le port, et ils ne 
peuvent donc pas être interceptés." Néanmoins, les résultats de cette opération obligent le BdU à 
détourner les U-boat vers d'autres bases et à renoncer à faire escorter les sous-marins par des 
navires auxiliaires pour permettre leur sortie du port. Les autorités navales allemandes seront 
éventuellement contraintes d'abandonner certaines routes maritimes à destination de Brest, les 
risques d'attaque par les navires alliés empêchant les dragueurs de mines de prendre la mer." 

La situation de la Kriegsmarine à Brest devient intenable à la fin du mois d'août. Dans le cadre 
de l'opération Cobra et au moment où les troupes américaines envahissent la Bretagne, les Alliés 

22 , Blair, Hitler's U-boat War: The Hunted, p. 587. Le U-763 avait coulé le cargo Ringen au cours de l'attaque. 

23. BdU, KTB, 16 juillet 1944. 

24. C en C de Plymouth à tous les groupes de soutien anti-sous-marins en mer relevant du commandement de Plymouth, 
1734B/3 juillet 1944, DHP 81/520/8440, GE-12; C en C de Plymouth à GE 14, 4 juillet 1944, Skeena, « Report of Action 
with the Enemy-12 Escort Group ››, 9 juillet 1944, PRO, ADM 199/1101 

25. Rohwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, p. 290. 

26. C en C du commandement de Plymouth, « 12th Escort Group — Report of Action with Enemy », 24 juillet 1944, PRO, ADM 
199/1101. 

27. Capitaine de frégate KM. McKillop, « 12th Escort Group — Action on Night of 5th/6th July 1944 ›), 13 juillet 1944, DHP 
81/520/8440, GE-12. 

28. BdU, KTB, 4-15 juillet 1944. 
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lancent l'opération Kinetic devant intercepter les navires ennemis qui tentent de fuir les ports 
fortifiés français sur le littoral atlantique (voir le chapitre 18). Grâce aux messages interceptés par 
les services de renseignement (signalant le départ des U-boat des ports de Brest, de Lorient et de 
Saint-Nazaire pour se réfugier à La Pallice et Bordeaux plus au sud ou même en Norvège) le 
commandement de Plymouth déploie aussitôt des groupes d'appui dans cette zone." Malgré la 
fuite des navires allemands, les patrouilles menées près des côtes, toujours aux mains de l'ennemi, 
demeurent risquées. Par exemple, le 20 juillet au large de Brest, un avion ennemi attaque les unités 
du GE 9 avec des bombes planantes. Le Swansea parvient à abattre une des bombes tandis que les 
autres ratent leur cible. Toutefois, une bombe planante ricoche puis frappe le Matane. D'après le 
rapport de dégâts du Matane, la bombe « qui arrivait du côté tribord, suivant un angle très aigu 
(environ 70 degrés), a touché le rebord du radeau carley posé sur le toit de l'élévateur de munitions 
du canon Y. Elle a ensuite passé à travers la partie supérieure du pont du canon bâbord avant de 
traverser l'échelle en direction du gaillard d'arrière et le petit pavois vis-à-vis le rebord du pont 
supérieur, pour aboutir dans l'eau, où elle a explosé à côté du navire ». Le passage de la bombe a 
créé une large brèche dans la coque, mais les pertes sont étonnamment légères : « deux hommes 
qui se trouvaient sur la trajectoire de la bombe du côté bâbord de l'abri à munitions sont disparus. 
Tous les hommes de la salle des machines ont été brûlés à des degrés divers par la vapeur tandis 
qu'un homme a été tué par le passage de la bombe ou est resté emprisonné et s'est noyé. On n'a 
retrouvé son cadavre qu'après le retour au port. Le fait que l'explosion de la bombe s'est produite 
sous l'eau à sûrement sauvé la vie de tous les canonniers des batteries arrière et des membres des 
équipes d'approvisionnement, puisqu'il n'y a eu aucun effet de souffle ni d'éclats. Finalement, seul 
le chef de la batterie Y a été sérieusement blessé, aux pieds ». 3° Une fois le navire amarré à 
Plymouth après une traversée ardue, le commandant du Matane, le capitaine de frégate A.F.C. 
Layard de la RN, a été ovationné par son équipage?' 

Tandis que les bâtiments des 1 le et 12e groupes d'escorte subissent aussi des attaques avec des 
bombes planantes dans le golfe de Gascogne, les sous-marins ne représentent plus une menace. 
Au cours de la deuxième semaine du mois d'août, les forces anti-sous-marines alliées détruisent 
cinq U-boat dans le golfe. La semaine suivante, le GE 11 enregistre, grâce à l'agressivité et à 
l'adresse de l'équipage, deux autres victoires. Le GE 11 évolue dans le golfe de Gascogne depuis le 
début du mois. Prentice commande et il affiche son habituelle agressivité, patrouillant près du 
rivage à la recherche d'objectifs et, malgré le risque posé par les batteries côtières, il se permet 
même de bombarder la ville de Concarneau." Les unités de ce groupe ne coulent aucun sous-marin, 
quoiqu'ils sauvent les rescapés d'un U-boat détruit par l'aviation côtière. Cependant, la situation 
change le 18 août. Malgré de mauvaises conditions de détection asdic, le Kootenay capte alors des 
signaux, à une soixantaine de milles au large de La Rochelle. L:Ottawa se lance aussitôt à l'assaut 
avec le « hérisson » et touche une cible à une profondeur de 210 pieds et, malgré la difficulté de 
maintenir le contact, les deux navires détectent des mouvements et un changement de cap de la 

29. CRO, « U-boat Situation, Week Ending 14/8/44 » dans Syrett, The Battle of the Atlantic and Signais Intelligence: U-boat 
Situations and Trends, 1941-1945, p. 433-436. 

30. Commandant du Matane, compte rendu des dommages, 23 août 1944, ANC, RG 24, 6790, NSS8340-381/30. 

31. Journal de Layard, 21 juillet 1944, DHP 87/214. 

32. 11 GE « Diary of Events », 28 juillet-21 août 1944, DHP 81/520/8440, EG-11 volume 1. 
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part du présumé sous-marin. Après l'explosion des « hérissons », le sondeur acoustique révèle la 
présence d'un objet à une centaine de pieds au-dessus du lit marin, dégageant de l'huile et de l'air 
avant de toucher le fond. Là encore, « le problème habituel dû aux échos transmis par les épaves 
au fond de l'eau » réapparaît, mais l'entêtement typique de Prentice fait en sorte que l'Ottawa, le 
Kootenay et le Chaudière exécutent au cours des huit heures subséquentes 12 autres attaques." De 
l'huile, des bulles d'air et une petite quantité de débris remontent à la surface, sans toutefois 
confirmer qu'un sous-marin a bel et bien été coulé, lorsque le commandement de Plymouth 
ordonne au GE 11 de reprendre ses patrouilles. Peu avant midi le 19, le commandement de 
Plymouth renvoie cependant le Chaudière sur les lieux de l'attaque. Le commandant du navire, le 
capitaine de corvette C.P. Nixon de la MRC, démontre que les pratiques de matelotage ont encore 
leur place dans la lutte anti-sous-marine. 

En dépit de la grande quantité combustible recouvrant la mer, Nixon croit que « si l'huile a cessé 
de remonter, c'est peut-être parce que l'huile à la surface a dérivé loin de l'objectif ». Uappareil 

asdic du Chaudière sonde sans succès les zones recouvertes de pétrole. Une légère brise se met à 
souffler et « a pour effet de réunir une série de plaques d'huile en une grande nappe qui semble un 
'indice révélateur' ». Uendroit a déjà été sondé, mais cette fois, le navire de Nixon s'approche à 
basse vitesse en se servant du sondeur acoustique et l'appareil asdic transmet des signaux suivant 
un arc étroit. À 15 h 50, « on a capté des signaux nets désignant un objet métallique ». Après une 
attaque réussie avec le « hérisson », le Chaudière « a récupéré une lettre en allemand datée du 
11 août 1944, l'emballage d'une tablette de chocolat portant l'inscription Berlin, de nombreux 
morceaux de bois et trois gants. De l'huile lourde est aussi apparue à la surface de l'eau »." Deux 
nouveaux assauts entraînent l'apparition de nouveaux débris et provoquent une forte explosion. 
Le Chaudière quitte les lieux avec la certitude d'avoir détruit un sous-marin. 

Depuis le début de leurs patrouilles dans le golfe de Gascogne le 7 août, les destroyers du 
11 groupe d'escorte reviennent individuellement à Plymouth pour se ravitailler en carburant, en 
munitions et en provisions. Cette rotation use les vieux destroyers, si bien que le 19 août, le 
commandement de Plymouth leur ordonne de se rendre à Londonderry pour une période de repos. 
En remontant vers le nord à la sortie du golfe, l'Ottawa, le Kootenay et le Chaudière détectent un 
objectif à une vingtaine de milles de Brest. Les trois destroyers agissent rapidement, selon leur 
méthode de repérage habituelle, se guidant mutuellement au cours d'une série d'attaques avec le 
« hérisson » et des grenades sous-marines. Le Chaudière doit toutefois retourner à Plymouth pour 
prendre du carburant avant que les deux autres navires soient eux aussi obligés d'abandonner 
l'attaque. En dépit du succès apparent de certaines attaques, le comité d'évaluation de l'Amirauté 
conclut que la grande profondeur à laquelle les obus de « hérisson » ont explosé et l'absence de 
débris font que « il n'y a pas d'indices suffisants prouvant la présence d'un U-Boot », conclusion 
similaire à celle résultant des attaques menées au large de La Rochelle deux jours auparavant. Les 
Canadiens sont néanmoins d'un autre avis. « Sans attendre la confirmation officielle », rappelle le 
capitaine de corvette Nixon, « les membres de mon équipage, fous de joie, se sont empressés de 
peindre deux swastikas sur la cheminée pour marquer ces victoires »." Leur confiance était 

33. OEM GE 11, « Attack on U-Boat-18 August  1944», sans date, ibid. 

34. Chaudière, « Report of Attack on U-Boot », 23 août 1944, ibid. Le point d'interrogation figure dans le texte original. 

35. C.P. Nixon, A River in September, Ottawa, sans date. 
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justifiée. De nouvelles évaluations faites après la guerre confirment la destruction par le 1 le groupe 
d'escorte du U- 621 dans le golfe de Gascogne et du U-984 près de Brest." 

Les deux victoires enregistrées par le GE 11 contribuent à faire du mois d'août 1944 un des plus 
fructueux de la guerre en mer pour les forces navales canadiennes. Au total, les navires de la MRC 

et les appareils de l'ARC chargés de combattre la Kriegsmarine coulent trois sous-marins, deux 
destroyers et plusieurs navires plus petits. Pourtant, les Allemands ne sont toujours pas vaincus et 
ils peuvent revendiquer la destruction de deux navires de guerre canadiens; des corvettes qui 
escortaient un convoi dans les eaux britanniques. Les corvettes affectées à l'opération Neptune 
poursuivent au cours de l'été leurs tâches d'escorte. Les armées alliées débarquées dans le nord-
ouest de l'Europe augmentent constamment en nombre et réclament de toute urgence du matériel 
et des renforts. Les U-boat demeurent actifs sur les trajets des convois, donc l'escorte des navires 
demeure nécessaire." 

Au matin du 8 août, le Regina quitte le port de Milford Haven en compagnie du convoi EBC 66. 
Celui-ci comprend dix petits caboteurs ainsi que le Liberty Ship Ezra Weston. Le Regina, qui est 
l'unique escorteur, prend position à quelque 2 000 verges devant les deux colonnes de navires 
marchands. Au moment où le convoi franchit le passage de Trevose Head, une explosion secoue à 
21 h 30 les bateaux. UEzra Weston signale qu'il vient de frapper une mine. Les U-boat ne venant 
plus dans le canal de Bristol depuis le début de l'opération Neptune, le commandant du Regina, le 
lieutenant de vaisseau J.W. Radford de la RMRC, croit aussi à l'explosion d'une mine. Après avoir 
brièvement fouillé la zone du convoi à la recherche de mines, la corvette s'approche du bateau en 
perdition. Après que le LST 644 eut fait monter à son bord les survivants, Radford propose de les 
transférer à bord de son navire. Il fait arrêter les moteurs pour se placer aux côtés du Ezra Weston. 
Quelques instants plus tard, le Regina explose et sombre en moins de 30 secondes.' 

Un officier et vingt-sept marins, dont l'ensemble de l'équipe préposée à la salle des machines, 
périssent avec la corvette. Parmi les survivants, on compte le médecin militaire de bord, le 
lieutenant de vaisseau G.A. Gould de la RVMRC. Il explique : 

Le souffle de l'explosion a principalement balayé les alentours du poste d'embarcation 
sur le côté bâbord, derrière la passerelle. Emprisonné sous l'eau entre les mains 
courantes en acier de l'échelle de la passerelle, qui s'étaient tordues ensemble en 
forme de V, j'ai réussi à m'extirper avec beaucoup de difficulté de cet enchevêtrement 
de métal. Enfin, après quelques moments de suffocation, qui m'ont paru une éternité, 
ma tête a émergé. 

Après avoir nettoyé la pellicule d'huile qui m'aveuglait, j'ai aperçu, penché au-
dessus de moi, le dernier tronçon de la cheminée, j'était certain que cette masse allait 
m'écraser, mais juste au moment où elle allait s'écrouler sur moi, elle a roulé plus loin 
puis s'est enfoncée sous l'eau. 

Les gilets de sauvetage de la MRC ont permis de sauver les marins qui les 
portaient. Les matelots, ayant suivi à la lettre les instructions, étaient donc bien 

36. Niestié, German U-boat Losses During World War II, 76, 95. 

37. Récit de la MNCO, « The RCN's Part in the Invasion of France », p. 138-139, DHP, 84/230. 

38. « Board of Inquiry Into the Loss of US Merchant Ship EZRA WESTON and HMCS Regina », 12 août 1944, ANC, RG 24, 
4107, 1156-331/83. 
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Le NCSM Chaudière, un destroyer d'avant guerre de la classe River. Malgré les deux 
croix gammées qui apparaissent sur la cheminée, le navire est réputée en avoir coulé 
trois U-boat. (BAC PA 206246) 
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Le capitaine de corvette C.P. Nixon et le lieutenant T.C.  Pullen, capitaine et officier du NCSM Chaudière, un 
des navires anti-sous-marins les plus efficaces de la MRC. (BAC PA 204646) 
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La salle de contrôle asdic, incluant les appareils et les sièges. Les opérateurs n'avaient pas la vie facile. 
Lutilisation du matériel asdic était plus difficile le long des côtes qu'en eau profonde. (BAC PA 150442) 
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1:équipe asdic. Comme c'était le cas partout à bord des navires de guerre canadiens, l'espace était exigu. 
(BAC PA 134330) 
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protégés. Toutefois, les officiers avaient coutume de garder sous leur bras leur gilet de 
sauvetage ou de le laisser à portée de main. Ironie du sort, j'ai aperçu quelques 
minutes plus tard mon propre gilet de sauvetage, identifiable à cause de la lampe 
rouge supplémentaire que j'y avais fixée à l'épaule, flottant hors d'atteinte. Honteux 
d'une telle imprévoyance, je me suis dirigé parmi les débris, en alternant la nage et le 
repos, vers un groupe de camarades à proximité. Malgré leur négligence, tous les 
officiers présents sur le pont au moment de l'explosion ont pu être sauvés, incluant 
notre « numéro 1 » qui ne savait pas nager et qui s'accrochait désespérément au pom-

pom pendant le naufrage de la corvette. Il était impossible de reconnaître les spectres 
maculés d'huile qui s'agitaient et pataugeaient çà et là, deux ou trois ensemble. Le 
fait qu'autant de gens aient survécu me paraissait incroyable! " 

Gould et les autres survivants sont ensuite rescapés par le LST 644. Malgré l'huile avalée et de 
sérieuses contusions aux côtes, il parvient à aménager une salle d'opération sur le gaillard arrière. 
Éclairés par des lampes de poche, Gould et l'aide-infirmier W Oneschuk soignent alors plusieurs 
marins gravement blessés, dont un qu'il faut amputer. Les deux hommes seront cités à l'ordre du 
jour pour leurs accomplissements." 

Eenquête sur la tragédie du Regina ne permet pas de déterminer si la corvette a été victime 
d'une mine ou d'une torpille. Dans leur témoignage, la plupart des survivants indiquent alors que 
c'est une mine qui à leur avis a causé la catastrophe. Toutefois deux des marins de l'Ezra Weston 
prétendent avoir aperçu un périscope.' En fait, les deux navires furent victimes du U-667, un des 
cinq sous-marins allemands envoyés dans la zone de la Manche au début d'août, le seul à avoir 
pu pénétrer dans le canal de Bristol. EAmirauté avait pourtant prévu des raids de sous-marins le 
long du littoral nord de la Cornouaille, mais les analystes du centre d'information sur les 
opérations croyaient que la destruction d'un U-boat au sud-ouest des îles Sorlingues avait écarté 
cette menace. Par conséquent, l'incursion du U-667 prend tout le monde par surprise. Toutefois, 
après avoir torpillé deux péniches de débarquement le 14 août, le sous-marin frappe une mine 
11 jours plus tard en arrivant au port de La Pallice." 

Le sous-marin U-480, muni d'un schnorkel et commandé par l'Oberleutnant 	Fôrster, pénètre 
dans la partie ouest de la Manche alors que le U-667 quitte la région la plus étroite de la Manche. 
Le 20 août, le bâtiment de Fôrster, qui a recherché des cibles dans la partie étroite de la Manche, 
se rend plus à l'ouest. À 11 h 18 le lendemain matin, pendant que le sous-marin navigue au 
schnorkel en suivant un cap à 280, Fôrster aperçoit une « frégate » vis-à-vis l'azimut 275. Pendant 
que le navire de guerre s'avance droit vers lui, Fôrster évalue sa vitesse à 12 noeuds, et à 11 h 40, 
le sous-marin tire d'une profondeur de 30 mètres une torpille acoustique. Au bout d'une minute et 
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dix-neuf secondes, une puissante explosion fait vibrer le U-boat suivie par le grondement d'un 
bateau qui se brise et coule. Après s'être assuré qu'aucun autre bateau ennemi ne se trouve dans 
les parages, le U-480 quitte discrètement la zone." 

Sa victime est la corvette NCSM Alberni. En réaction au regain d'activités des U-boat dans la 
Manche, les autorités navales alliées accroissent les patrouilles anti-sous-marines autour des 
principaux axes maritimes vers la Normandie. Plusieurs corvettes sont réaffectées de l'escorte des 
convois aux patrouilles dans le « Spout » (partie la plus étroite de la Manche). Le 21 août, l'Alberni, 
qui vient tout juste de faire nettoyer ses chaudières, relève son navire frère, le Drumheller, ainsi 
qu'une corvette de la RN. Il est alors attaqué par le sous-marin U-480. Même s'il avance à 14 
noeuds et qu'il exerce une surveillance soutenue avec l'asdic et le radar, son naufrage survient 
encore plus vite que celui du Regina. Les survivants concluent qu'une torpille a explosé du côté 
bâbord, vers l'extrémité arrière de la salle des machines. À peine une dizaine de secondes après 
l'explosion, la poupe s'enfonce déjà jusqu'à la cheminée. Le navire a complètement disparu une 
dizaine de secondes plus tard : il emporte avec lui quatre officiers et cinquante-cinq hommes 
d'équipage. La quasi-totalité des 31 survivants se trouvaient sur le pont supérieur au moment de 
l'attaque. Ironiquement, on n'avait pas modernisé l'Alberni en prolongeant le gaillard d'avant et, 
d'après un officier, « deux ou trois matelots attribuent leur salut aux quelques secondes de grâce 
ainsi obtenues et qui leur ont permis de quitter leurs quartiers »." Après 45 minutes dans l'eau, 
les rescapés de l'Alberni sont ramassés par hasard par deux vedettes lance-torpilles de la RN qui 
reviennent à la zone de débarquement et se dirigeant vers Plymouth. 

À l'instar du Regina, on ne sait trop à l'époque si l'Alberni fut victime d'une mine ou d'une torpille, 
mais l'examen des documents disponibles après guerre révélera qu'il fut en fait torpillé par le sous-
marin U-480." Outre cette corvette, le bâtiment de Fi5rster coulera aussi le dragueur de mines de la 
classe Algerine HMS Loyalo7 et deux cargos avant de quitter la Manche durant la dernière semaine 
du mois d'août. Ce raid est un des plus réussis de l'été, ce que le BdU semble alors ignorer 
complètement. Le 26 août, le lendemain de l'ultime victoire remportée par Fôrster, le commandement 
allemand note amèrement que « cinq sous-marins successifs ne sont pas revenus de leur mission 
dans la Manche, ce qui laisse croire que nos ennemis ont accru considérablement leurs moyens de 
défense... Pour cette raison, les bâtiments qui seraient toujours dans la Manche (U 92, U-989 et 
U-275) ont reçu l'ordre de revenir et de se rendre en Norvège ». Par ailleurs, la progression des troupes 
alliées à travers la Bretagne, ainsi que l'étau mis en place par les forces anti-sous-marines alliées, 
entraînent l'annulation des sorties de U-boat dans le golfe de Gascogne et obligent le commandement 
des sous-marins à l'ouest à abandonner ses quartiers généraux de La Rochelle." À la suite de la 
suspension des opérations dans la Manche, les derniers sous-marins à quitter les ports du golfe de 

43. U 480, KTB, 20-21 Aug 1944. 

44. Rapport de la MNCO, « HMCS ALBERNI », 8 septembre 1944,  Dl-IF  81/520/8000, Alberni; le Capc I.H. Bell de la RVMRC au 
capitaine (D) à Portsmouth, 28 août 1944, l'officier navigateur du NCSM Alberni au capitaine (D) à Portsmouth, « Report 
of Explosion—HMCS ALBERNI », 22 août 1944, ANC, RG 24, 11735, CS161-9-1; « The RCN's Part in the Invasion of France 
», p. 312-314. 

45. Les histoires officielles britanniques attribueront jusqu'en 1960 ce naufrage à une mine. Roskill, The War at Sea, Ill partie 
2, page 445. 

46. BdU, KTB, 26 août 1944. Durant la première semaine du mois d'août, l'avance des armées américains avait contraint le 
capitaine des U-boat à l'ouest à transférer son quartier général d'Angers à La Rochelle. Voir Tarrant, The Last Year of the 
Kriegsmarine, p. 107-108. 
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Gascogne « ont reçu l'instruction de marauder le long de la côte ouest de l'Angleterre (canal de Bristol 
et canal du Nord), dans l'espoir que ces secteurs seraient moins bien défendus ».47  

Les services de décryptage de Bletchley Park ayant réussi à décoder le 28 août ce message, le 
centre de renseignement opérationnel (CRO) prévient le commandement de Plymouth, celui des 
Parages occidentaux et le Commandement de l'aviation côtière que « la zone en question englobe 
probablement le canal Saint George, le canal de Bristol et le canal du Nord... il ne faut pas 
présumer que le littoral sud de la Cornouaille est exclu de la liste »." Cette dernière mise en garde 
se fonde sur les ordres opérationnels transmis au U-247 et qui ont aussi été décodés. Ce sous-
marin est l'un des derniers à quitter Brest le 26 août et le CRO apprend que le « MY », selon sa 
désignation, doit patrouiller au sud de Land's End. Malgré l'absence de données précises sur 
l'itinéraire du sous-marin après son départ de Brest à cause du silence radio, Bletchley Park établit 
plusieurs estimations exactes de son parcours vers le nord." 

Einterception de ses messages place le sous-marin U-247 entre les griffes du GE 9. Ce groupe 
d'escorte, qui a servi dans la Manche et dans le golfe de Gascogne au mois d'août, vient de prendre 
trois jours de relâche à Plymouth. À 9 heures le 31 août, les frégates Swansea (commandant le 
groupe, capitaine de frégate A.EC. Layard)," Saint 'John, Port  Co/borne, Monnow, Stormont et Meon 
vont patrouiller un secteur de 15 milles au sud des îles Sorlingues, leur objectif étant, croit-on, le 
U-247. 51  Le commandement de Plymouth ordonne à 11 h 11 plutôt au GE 9 de surveiller à la 
lumière de signaux radars captés la nuit précédente par un appareil du Commandement de 
l'aviation côtière la route des convois au nord de la côte de Cornouaille entre Hartland Point et 
Trevose Head tandis que le GE 11 se voit chargé de protéger le secteur au sud des îles Sorlingues." 
En approchant Land's End, le Saint John obtient à 18 h 45 un écho avec l'asdic. En dépit de la 
perte du contact radar, les opérateurs de l'asdic du Saint John jugent qu'une recherche de la zone 
s'impose. Layard envoie donc le Monnow, le Stormont et le Meon rejoindre la zone de patrouille 
assignée au GE 9 et poursuit la traque avec les trois frégates restantes. Le Swansea capte un écho 
à 21 h 15, puis largue une seule grenade sous-marine, croyant qu'il s'agit de poissons. Des 
guetteurs du Saint John aperçoivent cependant une légère trace d'huile. Les frégates reperdent le 
contact, mais à 2 h 10, le Saint John obtient avec le sondeur acoustique des signaux identifiant un 
U-boat posé au fond de l'eau." 

Au cours de leur affectation dans les eaux intérieures, les membres du 9 groupe d'escorte 
avaient été de plus en plus frustrés par leur incapacité d'approcher avec précision des objectifs 
gisant au fond : expliquant leurs résultats incertains et un important gaspillage de grenades sous- 

47. BdU, KTB, 30 septembre 1944, « Résumé final des opérations sous-marines dans la Manche ». 

48. L'Amirauté au C en C à Plymouth, au C en C PO, au commandant en chef de l'aviation côtière, etc., 281029B/août 1944. 
PRO, ADM 223/203. Les auteurs remercient Malcolm Llewellyn-Jones de leur avoir fait part des résultats de ses recherches 
sur le sujet. Sa publication « One of Your Bedtime Stories':The Destruction of U-247,31 August-2 September  1944», donne 
un aperçu plus détaillé du dernier périple du U-247. 

49. Une série de rapports sur les déplacements probables du MY, transmis par l'officier responsable au C en C de Plymouth, au 
C en C PO et au commandant en chef de l'aviation côtière, figurent dans PRO, ADM 223/203. 

50. Layard exerçait les doubles fonctions de commandant du Swansea et d'officier responsable du 9' groupe d'escorte. 

51. « The RCN's Part in the Invasion », p. 360. 

52. Le C en C à Plymouth au GE 9, 1111B/31 août 1944. DHP 81/520/8440, EG-9, volume 2. 

53. OEM GE 9, ROP, 17 août-18 septembre 1944, 10 septembre 1944. DHP 81/520/8440, EG-9, volume 2. 
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marines. Cela étant, le capitaine de corvette W.R. Stacey de la RMRC, commandant du Saint John, 
ainsi que son officier de contrôle anti-sous-marin, le lieutenant de vaisseau J.R. Bradley de la 
RVMRC décident alors de recourir à des tactiques qui permettent de concentrer la puissance 
destructrice des grenades sous-marines tout en limitant la quantité utilisée." Les méthodes 
profitent aussi de la précision du sondeur acoustique : 

1)Après avoir capté un écho qui semble correspondre à un sous-marin posé au fond, 
le navire approche l'objectif vers l'azimut central puis passe au-dessus en se fiant aux 
indications du sondeur acoustique... 

2) À partir d'un champ de recherche de 1 000 à 1 500 verges, le bâtiment tourne 
ensuite autour de l'objectif sur ce rayon. Cela donne à l'équipe de détection l'occasion 
d'examiner plus attentivement le contact et les dimensions de l'objectif, etc., pour 
déterminer avec le compas l'azimut où est censé se trouver le sous-marin. 

3) Une fois ces renseignements obtenus, le navire effectue un passage au-dessus de 
l'objectif selon un angle aigu par rapport à son axe de longueur (20 par exemple), le 
sondeur acoustique étant en marche. Ce passage a lieu lorsque le faisceau d'ondes a 
perdu le contact, à une distance de 100 verges au maximum de la cible. 

4) Dès que le sondeur acoustique indique que le navire a dépassé la cible, il faut larguer 
cinq grenades sous-marines... Il y a un écart de 233 pieds entre le sondeur acoustique 
et la poupe, distance que le Saint John franchit en 9 secondes 1/3 à une vitesse 
d'attaque de 15 nœuds. Étant donné ce décalage de six secondes, la première grenade 
tombera trois secondes, c'est-à-dire 75 pieds, avant l'objectif. Les salves étant espacées 
de 75 pieds (3 secondes), la longueur du parcours étalé sur 300 pieds garantit que 2 

ou 3 grenades exploseront assez près du sous-marin pour le détruire. " 

À 3 h, l'assaut du Saint John entraîne « une terrible explosion » suivie par « la remontée d'une 
grande quantité d'huile à la surface, qui a fini par former une nappe de pétrole couvrant une 
superficie de 2 milles 1/2 sur 1 mille »." Dans l'obscurité, on ne peut distinguer aucun débris 
révélateur et les frégates n'arrivent pas à rétablir un contact ferme. Toutefois, peu après cette 
attaque, Layard reçoit du commandement de Plymouth un message basé sur un compte rendu du 
CRO indiquant que « le MY se trouve probablement à moins de 25 milles de Land's End » et lui 
ordonne de garder le contact." Les trois frégates poursuivent leurs fouilles toute la nuit, sans 
obtenir autre chose que « des échos occasionnels et très douteux ». Lorsque le Saint John vérifie à 
la lumière du jour la provenance des traces d'huile, « les appareils asdics n'ont réussi à capter que 
les échos émis par des bancs de poissons »." 

54. Saint John, « Following Method of Attack was Used on `U 247' by H.M.C.S. Saint John s, sans date, PRO, ADM 199/1462. 

55. « Description of Method Used by H,M.C.S. "SAINT JOHN" in Attacking Bottomed Contacts s, sans date, DHP, 81/520/8000, 
Saint-Jean. Cette note de service a probablement été écrite par le lieutenant de vaisseau Bradley en février 1945. 

56. Saint John, Notes on Echo Sounder Trace, PRO, ADM 199/1462. 

57. L'Amirauté au C en Cà Plymouth, au C en C PO, au commandant en chef de l'aviation côtière, etc., I335B 31 août 1944. 
PRO, ADM 223/203; Le C en Cà Plymouth au 9 GE, 0119, 1" septembre 1944. DHP 81/520/8440, EG-9 volume 2. 

58. OEM du GE 9, ROP, 17 août-18 septembre 1944. 10 septembre 1944. DHP 81/520/8440, EG-9, volume 2. 
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Le NCSM Albemi, une corvette de la classe Flower. Ce navire allait être torpillé dans la Manche par le 
U-480. (MDN 0 6140) 
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Ce dessin montre la manœuvre mise au point par le NCSM Saint John  pour attaquer des sous-marins 
allemands cachés au fond de l'eau. Elle s'est avérée efficace puisqu'elle a permis de détruire le U-247 et le 
U-309. (PRO ADM 199/1462) 
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Une impression, fournie par un échosondeur, du U-247 couché au fond de l'eau après avoir été coulé, ainsi 
que des commentaires et des notes griffonnés sur le document. (PRO ADM 199/1462) 
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L'engagement rappelle à Layard les infructueuses recherches menées au cours de l'été par le 
GE 9 dans les eaux intérieures. « Si le C en C ne nous avait pas ordonné de rester », se plaint-il dans 
son journal, « j'aurais certainement abandonné et mon navire aurait plutôt poursuivi à deux milles 
de distance seulement, là où on venait de signaler une épave au fond de l'eau. J'ai donc envoyé un 
message indiquant qu'à mon avis, la poursuite de ces recherches était une perte de temps »." Enfin, 
à midi le l' septembre, pendant que les trois frégates sondent de nouveau l'endroit où l'huile 
remonte à la surface, le Saint John obtient des échos nets avec le sondeur acoustique, puis à 14 h, 
un assaut exécuté selon les tactiques décrites précédemment fait remonter à la surface des débris : 
des lettres, des photos, des vêtements et le fragment d'un registre de la salle des machines sur lequel 
est inscrit U-247. Après quelques assauts supplémentaires, le commandement de Plymouth ordonne 
au GE 9 d'aller intercepter un autre U-boat repéré près de Trevose Head. Le lendemain, l'officier 
responsable avise le C en C de Plymouth qu'il considère que « le MY a été coulé à 12 h0Oz le 
1" septembre ». À leur arrivée à Plymouth, les équipages du Swansea et du Saint John apprendront 
qu'ils viennent de contribuer à la destruction du sous-marin U-247. 6° Le capitaine de vaisseau C.D. 
Howard-Johnstone, directeur de la division de lutte anti-sous-marine, attribue cette victoire à « la 
compétence et l'efficacité du commandant et de l'équipe de lutte anti-sous-marine du NCSM Saint 
John  » Stacey et Bradley recevront la Croix du service distingué. Cette victoire fait alors du 
Swansea le meilleur chasseur de U-boat de la MRC avec quatre sous-marins à son actif. 

La destruction du U-247 coïncide avec la fin de la première phase de la campagne anti-sous-
marine dans les eaux intérieures. Dans une évaluation préparée durant la dernière semaine du 
mois d'août, le CRO juge que « la campagne contre les U-boat entame une nouvelle phase ». En 
plus de l'interruption des raids de U-boat dans la Manche, « la perte des bases du golfe de Gascogne 
a sans doute bouleverse la nature même des opérations navales allemandes ». Les U-boat, qui se 
retrouvent dans les bases en Allemagne et en Norvège n'ont plus librement accès aux routes 
maritimes dans l'Atlantique Nord comme c'était le cas depuis 1940. « Vu qu'il est possible de 
mieux répartir les convois et les bateaux naviguant maintenant individuellement, les meutes de U-

boat auront moins de chances de trouver des objectifs et, logiquement, nos adversaires voudront 
s'approcher davantage des côtes pour marauder dans des secteurs névralgiques comme la partie 
nord de la Manche et le secteur des Minches ainsi que le canal de Bristol. Là où ils seraient presque 
certains d'intercepter des navires, en courant toutefois d'importants risques ». " 

La nouvelle mission des U-boat se révèle hasardeuse, mais pas autant que les analystes ne 
l'auraient espéré. Oui plus est, les U-boat n'étaient pas assurés de pouvoir intercepter des bateaux 

59. Journal d'A.EC. Layard, 1" septembre 1944, DHP, 87/214. 

60. Le Port Co/borne  ne participe pas à l'opération parce que son appareil de communication entre navires fonctionne mal, 
expliquant la difficulté de coordonner les attaques. EAssiniboine, du 11' groupe d'escorte, vient s'ajouter après la 
destruction du U-247. 

61. Note de service du DAUD, « Sinking of U-247 off the Wolfe Rock », 21 septembre 1944, PRO, ADM 199/1462. L'édition 
d'octobre 1944 du Monthfr Anti-Submarine Report de l'Amirauté présente une analyse de cet engagement d'après le compte 
rendu de Layard. 

62. Officier responsable, « U-boat Trend. Period 21/8/44-28/8/44 », PRO, ADM 223/20. 
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alliés : malgré la difficulté de repérer et de détruire des sous-marins dans les eaux intérieures, 
ceux-ci n'obtiendront que des succès limités dans leurs attaques sur l'afflux constant de troupes et 
de matériel au profit des armées alliées participant à la conquête du nord-ouest de l'Europe. 
D'après un bilan sommaire préparé en septembre par la division du commerce de l'Amirauté, le 
nombre de navires marchands coulés au cours de l'opération Neptune, du jour J jusqu'au 28 août 
« s'élève à dix-huit cargos océaniques et à huit bâtiments plus petits, sur quelque 10 000 
traversées »." Entre le 24 juin et le 12 septembre, on réussit à débarquer 1,4 millions de tonnes de 
marchandises, 152 000 véhicules et 352 570 hommes dans le secteur britannique de la Normandie 
uniquement." Parallèlement, les forces navales alliées détruisent pendant cette période vingt-cinq 
sous-marins. Il s'agit d'un triomphe de la puissance navale, qui se poursuivra jusqu'à la victoire 
en Europe. 

Tandis que la fièvre de la victoire envahit les divers quartiers généraux alliés à la mi-août, 
l'Amirauté tourne de plus en plus son attention vers l'Orient. L:amiral Horton, du commandement 
des Parages occidentaux, souhaite toutefois porter un coup décisif aux U-boat partis des bases du 
golfe de Gascogne vers la Norvège et il veut s'assurer que les eaux européennes ne sont plus 
menacées avant d'envoyer des escorteurs de l'autre côté du globe. À l'instar de l'Amirauté, Horton 
surveille de près les projets de nouveaux escorteurs que la MRC envisage dans son programme 
naval. Pour « optimiser » les forces navales disponibles, Horton propose, à la mi-août, à l'Amirauté 
de maintenir trois groupes B et huit groupes C. Chaque groupe sera doté de huit navires et, dans 
le cas des marins, ils pourraient escorter les convois transocéaniques dans la partie médiane de 
l'Atlantique. « Pour mettre ce plan à exécution », poursuit Horton, « il faudra ajouter deux autres 
groupes C, respectivement à la fin de septembre et au milieu d'octobre. On espère que la Marine 
royale du Canada pourra fournir ces ressources à partir de ses effectifs actuels et des nouveaux 
navires en construction ». D'après les calculs de Horton, il serait possible de former en septembre 
et au début d'octobre un groupe d'appui au service de la MRC et deux ou trois autres groupes 
destinés au commandement des Parages occidentaux. Enfin, soupçonnant que l'Amirauté aurait 
l'intention de déployer malgré tout des forces navales en Asie, Horton recommande de conserver, 
pour l'instant, dans les eaux territoriales les navires sous ses ordres et que l'on prévoit envoyer en 
Extrême-Orient." 

Lorsque l'Amirauté transmet le 18 août au OGSN la proposition de Horton, son mémoire élargit 
les utilisations possibles des navires canadiens en construction : l'envoi des frégates de la classe 
River à la flotte d'Extrême-Orient, le transfert des corvettes de la classe Castle, adaptées aux 
conditions arctiques, à la Home Fleet pour escorter les convois russes et la répartition des 
escorteurs supplémentaires entre les autres commandements outre-mer. Le document fait aussi 

63. Amirauté, division commerciale, Monthly Chronological History and Merchant Ship Casualties, septembre 1944, PRO, ADM 
199/2090. 

64. Roskill, The War at Sea, III partie 2, 136. Pour un aperçu contemporain des événements, voir le texte du capitaine de 
vaisseau R. Winn, « Anti-U-boat Results of NEPTUNE », 28 août 1944, dans D. Syrett (ed), The Battle of the Atlantic and 
Signais Intelligence: U-boat Tracking Papers, 1941-1947, Ashgate, 2002, p. 303-304. 

65. Le C en C PO à l'Amirauté, 1917B/13 Sep 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups General. 
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référence à d'autres renseignements obtenus par la MNCO durant l'été. Ils indiquent que l'Amirauté 
souhaite que la MRC envoie les frégates River, éventuellement en surplus, à la Eastern Fleet. Ce 
schéma permettrait de concentrer les navires de ce type sur ce théâtre d'opérations pour maintenir 
les frégates des classes Loch et Captain et les corvettes de la classe Castle dans l'Atlantique." Ce 
message n'a pas, comme celui de Horton, un sentiment d'urgence à propos de la situation dans les 
eaux britanniques et il ne fait pas référence à la création de nouveaux groupes d'appui." 

La réponse du OGSN est mitigée. Les nouveaux navires « entrés en service et en cours 
d'entraînement » comprennent dix-neuf frégates de la classe River, neuf corvettes et deux 
bâtiments de la classe Algerine et « à part trois corvettes du type Castle, il est peu probable que 
d'autres bateaux deviendront opérationnels avant la fin d'octobre ». La réponse indique aussi 
qu'aucune mesure n'a été prise par rapport aux dix-neuf corvettes attribuées à l'Amirauté pour 
l'opération Neptune. Néanmoins, en réduisant les effectifs déployés au milieu de l'océan et les 
groupes d'escorte locaux, en acceptant des retards « limités » dans les travaux de réfection et en 
affectant temporairement à des tâches d'escorte rapprochée les unités du GE 16 (le seul groupe 
d'appui disponible dans le secteur canadien de l'Atlantique Nord), la MRC pourrait éventuellement 
fournir assez de navires pour constituer les nouveaux groupes C 7 et C 8 qui évolueront dans la 
partie médiane de l'océan. En ce qui concerne la construction des nouveaux bâtiments, les 
corvettes de la classe Castle « pourraient servir » à escorter les convois vers la Russie et, à mesure 
que de nouvelles frégates deviennent disponibles, « il sera éminemment souhaitable » de les 
utiliser sur le front oriental. Cette réponse, comme le document de l'Amirauté, n'évoque pas le 
besoin d'ajouter de nouveaux groupes d'appui; d'ailleurs, le OGSN est alors disposé à s'en passer, 
du moins temporairement." 

révaluation stratégique change dramatiquement à la fin du mois, lorsque l'incursion d'un 
sous-marin opérant seul amorce une nouvelle phase de la bataille dans les eaux intérieures. Le 
30 août, le U-482, commandé par le Kapitânleutnant zur See Baron von Matuschka, torpille le 
pétrolier de 10 400  tonnes Jacksonville  dans la partie septentrionale de la Manche, à une vingtaine 
de milles au nord de Malin Head. Le lendemain, il coule dans le même secteur la corvette HMS 
Hurst Castle. Au cours d'une mission qu'un historien considère comme « la plus productive 
effectuée par n'importe quel bâtiment de type VII en 1944 », ce sous-marin coule un autre pétrolier 
et deux cargos avant de quitter le 8 septembre la région." Informé deux jours plus tard des succès 
de von Matuschka, le Bc1U s'empresse aussitôt d'envoyer six autres sous-marins équipés de 
schnorkel marauder dans le secteur." 

À la suite des succès enregistrés par le U-482, les chefs de l'Amirauté réalisent qu'il devient 
nécessaire de contrer les raids des sous-marins munis d'un schnorkel et qui longent les côtes de la 
Grande-Bretagne. Dès lors, Horton juge que l'ajout de groupes d'appui s'impose. La solution 
consiste à mobiliser les escorteurs rapides, c'est-à-dire les destroyers et les frégates et l'Amirauté 

66. Voir ACNS (flotte territoriale) à la MNCO, 25 juillet 1955, ANC, RG 24, 11752, CS346-1. 

67. Amirauté à OGSN, 1846B 18 août 1944, ANC, RG 24, 11752, CS346-I. 

68. QGSN à Amirauté, 2203/24 août 1944, ANC, RG 24, 11752, C 5346-1. 

69. Blair, Hitler's U-boat War: The Hunted, pages 630-631. Les autres bateaux détruits par le U-482 sont le pétrolier de 15 702 
tonnes Empire Heritage ainsi que les cargos Fiordheim et Pinto. 

70. BdU, KTB, 10-11 septembre 1944. Six autres U-boat ont été envoyés en mission le 2 octobre. 
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retient des mesures plus radicales que celles proposées par Horton à la mi-août. Évoquant les 
victoires du U-482 dans la partie nord de la Manche, elle informe les commandements des forces 
navales britanniques, de la 10e flotte de la marine américaine à Washington et de la MRC que 
« les U-boat risquent de poser une menace sérieuse dans les eaux territoriales du Royaume-Uni, 
notamment aux abords nord, nord-ouest et sud-ouest de l'archipel ». Lajout de groupes d'appui 
additionnels représente « un impératif urgent », et pour mettre en oeuvre cette solution, l'Amirauté 
prévoit retirer tous les escorteurs rapides des groupes B, qui ne seraient donc plus composés que 
de corvettes, réduire à cinq unités l'effectif des groupes d'appui actuels de la RN et diminuer le 
nombre d'escorteurs chargés de protéger les convois lents faisant la navette sur la route de 
Gibraltar.' Les patrouilles dans l'Atlantique Nord étant devenues moins risquées, l'Amirauté 
affecte les escorteurs les plus performants de la RN à la campagne dans les eaux intérieures. Un 
message adressé au OGSN prie la MRC de suivre cette voie. 

Pour combler le besoin urgent de groupes d'appui supplémentaires, nous vous 
demandons d'envisager cette formule en ce qui concerne les groupes C et le GE 16. 

Selon nos estimations, cela nous permettrait de constituer éventuellement trois 
groupes additionnels, formés de navires rapides, pour un total de sept. Nous 
souhaitons que deux des groupes d'appui supplémentaires de la MRC relèvent du 
contrôle opérationnel du commandant en chef des Parages occidentaux, qui pourra les 
affecter à la protection des convois transatlantiques. Il en resterait deux pour 
patrouiller les eaux territoriales canadiennes." 

La MRC est prête à accepter la demande de l'Amirauté, mais à ses propres conditions. Elle admet 
que la plus grave menace touche les eaux britanniques et accepte de renforcer ce théâtre 
d'opérations. Le 5 septembre, le OGSN « reconnaît l'urgence de former des groupes d'appui », mais 
la Marine canadienne a retenu les leçons des revers subis durant la bataille de l'Atlantique. Plutôt 
que de retirer tous les escorteurs rapides des groupes C, selon la requête de l'Amirauté, ou d'en 
conserver deux dans chaque groupe, comme le commandement des Parages occidentaux l'a 
suggéré, les autorités canadiennes proposent de créer à partir des cinq groupes déjà existants huit 
groupes C réunissant chacun une frégate et cinq corvettes. La MRC indique à l'Amirauté que les 
groupes ainsi formés seraient dirigés par les officiers supérieurs les plus appropriés. Cela étant, la 
MRC pourra organiser la nature de ses groupes d'escorte distinctement et, par mesure de prudence, 
conserver une frégate dans chaque groupe pour assurer une plus grande efficacité. La collaboration 
de deux quartiers généraux indépendants, l'Amirauté et le OGSN, ainsi que de deux 
commandements d'envergure nationale, celui des Parages occidentaux et le commandement du 
secteur canadien dans la partie nord-ouest de l'Atlantique, démontre que la RN et la MRC sont 
désormais des partenaires à part entière coopérant de manière efficace. 

Ces transferts permettent donc la formation de trois nouveaux groupes d'appui composés de 
frégates de la MRC. À moins d'une « sérieuse menace » dans la zone canadienne, le OGSN accepte 
d'assigner au commandement des Parages occidentaux les deux premiers groupes, tandis que le 
troisième demeurera « selon les besoins » sous le contrôle du commandant en chef du secteur 

71. 1:Amirauté au C en C PO, etc, 1605B/2 septembre 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups General. 

72. Amirauté à QGSN, 1713B/2 septembre 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups General. 
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canadien de l'Atlantique Nord (SCAN)." Les groupes portant les numéros 25 à 29 sont attribués à 
la MRC, d'où la création des 2e et 27 groupes d'escorte." Le 29 septembre, on met sur pied à 
Halifax le GE 25 en retirant le Thetford Mines et le Sainte-Thérèse du groupe C 6, de même que La 
Hulloise et l'Orkno7 (OEM) du GE 16. Tout au long du mois d'octobre, ces quatre frégates mènent 
leur entraînement préparatoire dans la zone canadienne, jusqu'à la* fin du mois alors qu'un 
nouveau navire, le Joliette, les rejoint à Londonderry après avoir traversé l'océan." Le GE 26 inclue 
le Beacon Hill (OEM) nouvellement construit, le Montréal et le Ribble provenant du C 4 ainsi que le 
New Glasgow et le lonquière venant respectivement des groupes C 1 et C 2." Puisque la majorité 
des navires destinés au GE 26 se trouvent aux environs de Londonderry à la fin de septembre, le 
groupe se rassemble à cet endroit et il y fait son entraînement préparatoire sous la gouverne du 
commandement des Parages occidentaux avant d'entamer ses opérations à la fin d'octobre." 

Alors que les frégates des 25e et 26' groupes d'escorte sont de nouveaux navires, les destroyers 
de la classe River qui composent les GE 11 et 12 datent d'avant la guerre et ils montrent des signes 
de vieillissement. Au martèlement de l'explosion des grenades sous-marines, en eaux relativement 
peu profondes, qui use leur coque fatiguée, il faut ajouter la collision du Skeena et du Qu'Appelle, 
du GE 12 le 12 août, au cours d'un combat contre des chalutiers ennemis dans la baie d'Audierne." 
Oui plus est, un autre destroyer du GE 12, le Saskatchewan, doit retourner au Canada pour des 
travaux d'entretien." Par conséquent, les autorités anglaises et canadiennes décident de regrouper 
les destroyers des deux groupes d'appui de la MRC. Ce groupe désigné GE 11 comprend le Skeena, 
l'Ottawa, le Chaudière, l'Assiniboine, le Saint-Laurent et le Qu'Appelle, sur lequel se trouve le 
capitaine de frégate J.D. Prentice exerçant les fonctions d'officier supérieur." 

À la mi-septembre, le remaniement des forces d'escorte procure au commandement des Parages 
occidentaux 19 groupes d'appui : 14 de la RN et cinq de la MRC. 81  1:ajout éventuel de nouveaux 
renforts aux nouveaux groupes soulève le problème de la meilleure façon d'intégrer les nouveaux 
navires sans surcharger les infrastructures et les ressources placées sous la responsabilité de l'amiral 
Horton. Une solution serait de créer trois nouveaux groupes de la RN, mais Horton se méfie de cette 
solution; puisqu'il n'y a pas, à son avis, assez d'officiers supérieurs compétents pour commander les 
nouveaux groupes il craint que l'ajout de groupes supplémentaires réduise l'efficacité du système 
d'instruction du commandement des Parages occidentaux. Il décide donc d'augmenter l'effectif 

73. OGSN à Amirauté, 2013Z/5 septembre 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups General et ANC, RG 24, 11752, CS389-1. 
Pour connaître le nombre et les effectifs des groupes C, voir RCN Daily States, DHP 81/520/1650-DS. 

74. Le C en C PO au C en C du SCAN, 1704B/8 septembre 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups General. 

75. Le C en C du SCAN au OGSN, 1709/25 septembre 1944, DHP 81/520/8440, EG-25 volume 1; « Notes Concerning Formation 
of Escort Groups », sans date, DHP 81/520/8440, Support Groups General. 

76. Le C en C du SCAN au QGSN, 2 octobre 1944, DHP 81/520/8440, EG-26, volume 1. 

77. Le C en C du SCAN au C en C PO, 1652Z/17 septembre 1944, DHP 81/520/8440, EG-25, volume 1. 

78. GE 12 au C en Cà Plymouth, 0532B/12 août 1944, DHP 81/520/8440, EG-11, volume 1. 

79. Le Gatineau et le Restigouche reviennent au Canada pour des travaux d'entretien en juillet et en septembre respectivement. 
Voir MacPherson et Barry, The Ships of Canada's Naval Forces, 1910-2002, p. 48-53. 

80. Le C en C PO à l'Amirauté et à la MNCO, 2304Z/1 septembre 1944, DFIP 81/520/8440, EG-11, volume 1; MNCO, « The RCN's 
Part in the Invasion of Northwest Europe », II, 351. 

81. Les groupes d'escorte de la RN sont les GE 1, 2, 3, 5, 10, 14, 15, 17, 18, 19, 20,  21,30 et 31, tandis que ceux de la MRC 
sont les GE 6, 9,  11,25 et 26. 
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nominal des groupes de la RN de cinq à six. En plus d'alléger l'impact sur les effectifs et 
l'entraînement, cette formule assure une marge de sécurité face à la perte de navires, inévitable dans 
le cadre d'opérations intensives qui se dérouleront dans des conditions hivernales. Cela étant, les 
groupes d'escorte de la MRC GE 6, 9 et 11 possèdent déjà un effectif nominal de six frégates. Horton 
est disposé à maintenir à cinq unités celui des GE 25 et 26. 82  

L'organisation des nouveaux groupes d'appui prend du temps et l'Amirauté et le commandement 
des Parages occidentaux doivent toujours faire face aux menaces existantes. Les activités du sous-
marin U-482 dans la partie nord de la Manche au début de septembre forcent l'amiral Horton à 
mobiliser tous les navires anti-sous-marins disponibles. Une des formations déployées est le groupe 
C 5 de la MRC, affecté à des patrouilles au milieu de l'océan, et qui comprend alors les frégates Dunver 
(OEM, capitaine de frégate G.H. Stephen de la RmRq et Nene, les corvettes de la classe Castle Hespeler 
et Huntsville ainsi que les bâtiments de la classe Flower Long Branch, New Westminster et Wetaskiwin. 
Le jour même où le U-482 quitte le secteur, le groupe C 5 est divisé en deux sections et quitte Moville 
le 8 septembre avec la mission de patrouiller entre l'île Tory et Inistrahull au nord-est de l'embouchure 
du Loch Foyle. Les navires captent les habituels faux signaux et détectent quelques épaves, mais à 
20 h 18 le 9 septembre, le Dunver établit un contact radar identifié comme étant un U-boat et une 
demi-heure plus tard, un contact avec l'asdic confirme la présence d'un sous-marin. La frégate attaque 
le contact au moyen de grenades sous-marines et du « hérisson », tandis que la corvette Hespeler 
effectue six attaques avec le mortier Squid. Les signaux sont toutefois furtifs et difficiles à identifier 
et dans son compte rendu, Stephens rappelle que « d'après les navires en contact, ces échos étaient 
douteux et ne provenaient probablement pas d'un sous-marin »." Les analystes du commandement 
des Parages occidentaux admettront par la suite que le contact « pouvait fort bien correspondre à un 
sous-marin », ajoutant cependant que « l'absence de débris et d'échos caractéristiques ne permet pas 
d'affirmer avec certitude qu'il y avait là un sous-marin. Les relevés montrent une série d'échos 
éparpillés, sans le moindre schème de déplacement évident »." Malgré la faiblesse des preuves, 
l'Amirauté attribuera après la guerre la destruction du U-484 au Dunver et à l'Hespeler. Les analyses 
les plus récentes attribuent toutefois la victoire à des navires britanniques, ce qui semble justifier les 
doutes des marins du groupe C 5 et du commandement des Parages occidentaux quant à la présence 
d'un U-boat à cet endroit." Les patrouilles menées par les unités du groupe C 5 et les autres groupes 
d'escorte qui sillonneront la zone jusqu'au 14 septembre nuisent aux incursions de sous-marins 
allemands. Dans son rapport adressé le 24 septembre au BdU , le commandant du U-248 mentionne 
que le 11 septembre, son sous-marin a été « systématiquement repoussé » par les navires de lutte anti-
sous-marine alors qu'il tentait de pénétrer dans la partie nord de la Manche et que ses tentatives de 
naviguer à l'aide du schnorkel étaient « systématiquement interrompues »." 

82. Le C en C PO à l'Amirauté, au OGSN et au C en C du SCAN, 1157N26 septembre 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups 
General. 

83. ROP du groupe C5, 14 septembre 1944, DHP 81/520/8440, C 5, volume 2. 

84. Commodore (D) PO, « Operation C.W. — C.5. Escort Group », 27 septembre 1944, DHP 81/520/8440, C 5, volume 2. 

85. Axel Niestlé a conclu que le sous-marin U-484 avait été coulé le 9 septembre par le HMS Helmsdale et le HMS Porchester 
Castle. On pensait au départ que leurs attaques, suivies par des débris, avaient entraîné la destruction du U-743, mais on 
sait à présent que ce bâtiment n'arrive dans le secteur que le 11 septembre. Voir Niestlé, German U-boat Lasses During 
World War 11; Blair, Hitler's U-boat War, II, 631; et Milner, The U-boat Hunters, 190. 

86. BdU, KTB, 24 septembre 1944. 
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Les Allemands constatent une diminution du trafic maritime dans la partie nord de la 
Manche. À la mi-septembre, à la suite du repli des U-boat en Norvège, l'Amirauté réorganise 
les convois, déplaçant l'itinéraire des convois transatlantiques des approches nord-ouest aux 
approches sud-ouest. Les convois passent dans la mer d'Irlande ou directement dans la Manche 
par le canal Saint George." Initialement, les convois déchargeaient leurs cargaisons dans les 
ports de Liverpool, Milford Haven et Southampton, mais la Manche devenant plus sécuritaire, 
les cargos se dirigent directement vers la Tamise, et même le Havre et Anvers. Évidemment, ce 
changement prolonge la distance parcourue par les sous-marins pour atteindre les zones de 
chasse favorables. De plus, les convois de déplacent plus au sud de l'Atlantique Nord, ce qui 
contribue à limiter les affrontements en haute mer entre les navires d'escorte et les sous-
marins. 

En septembre, un nouveau sous-marin, modèle IXC muni d'un schnorkel, le U- 1227 commandé 
par l'Oberleutnant F. Altmeier, quitte la Norvège pour marauder aux environs de Gibraltar. Le même 
mois, le convoi ONS quitte Liverpool en direction ouest. Il est escorté par le groupe C 1, dont 
l'officier supérieur, le capitaine de frégate G.S. Hall de la RMRC, navigue à bord de la frégate 
Chebogue. Or, c'est le capitaine de corvette M.F. Oliver de la RMRC qui commande ce navire et, bien 
que les deux officiers entretiennent de bonnes relations, ce contrôle bicéphale, voulant que Hall 
dirige le groupe d'escorte tandis qu'Oliver commande le navire, aura des conséquences 
considérables sur la suite des événements. 

Le 4 octobre, le convoi ONS 33 a déjà franchi le tiers de l'Atlantique lorsqu'il est détecté et 
signalé par le U- 1227. 88  Les opérateurs du radiogoniomètre du Chebogue interceptent le 
message de détection, puis à 12 h 25, après que la frégate vire de bord pour foncer vers 
l'objectif, une vigie placée au nid de pie repère le sous-marin, que l'on voit plonger à une 
distance d'environ 10 000 verges." Incapable d'identifier les coordonnées du U-boat à cause de 
l'éloignement et de nombreux échos secondaires, le navire recherche vainement le sous-marin 
en compagnie des autres escorteurs. Craignant que le sous-marin attaque à la faveur de 
l'obscurité, Hall positionne le Chebogue au sud du convoi et fait larguer toutes les demi-heures 
quelques grenades sous-marines. À 21 h, son radar de type 2710 capte un signal; sur les ordres 
d'Oliver, la frégate vire dans cette direction puis lance un obus éclairant à 6 500 verges. Le 
U-boat est alors répéré. L'équipage est surpris, mais Altmeier prend rapidement la situation en 
main. « Sommes restés à la surface », raconte-t-il laconiquement, « mais l'adversaire nous a 
repoussés brutalement. Torpille tirée de biais vers un destroyer de la classe Jervis," un angle 
de zéro degré par rapport à la proue. Après le tir précis d'un obus éclairant, nous avons plongé 
puis la torpille a explosé; on a entendu les bruits d'un bateau en train de couler, avec les 

87. Amirauté, The Defeat of the Enemy Attack on Shipping; Amirauté, « Anti-Submarine Warfare, Volume 1: Development of 
the U-boat Campaign », 20-1, PRO, ADM 239/246. 

88. BdU, KTB, 4 octobre 1944; « U-boat Situation, Week Ending 9/10/44 » dans Syrett, The Battle of the Atlantic and Signals 
Intelligence, p. 465. 

89. Ce compte rendu est basé sur la publication « Torpedoing of HMCS 'CHEBOGUE' », sans date, DHP 81/520/8000, Chebogue. 

90. Cette erreur d'identification résulte du fait que les frégates de la classe River, comme les destroyers de la classe Jervis, 
avaient une seule cheminée. 
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hydrophones et à l'oreille. Il y eut ensuite une explosion sourde. Les escorteurs nous ont forcés 
à rester submergés, aucune grenade sous-marine, contact perdu ». 9 ' 

Le coup de grâce" infligé par le sous-marin prend la forme d'une torpille Zaunkônig. Elle vient 
frapper le Chebogue à l'arrière du côté bâbord, arrachant en partie la poupe sur une longueur de 
trente pieds. Sur la passerelle, l'officier des transmissions, le lieutenant de vaisseau J. Benson de la 
RVMRC, remarque qu'« il y eu un soudain « whump », pas aussi fort qu'on aurait pu s'y attendre; 
en me retournant j'ai vu des bouts d'acier et d'autres débris voler dans les airs, plus haut que le 
mât. J'ai cru d'abord que la déflagration était due à une grenade sous-marine de forte puissance, 
mais en apercevant tous ces débris, j'ai compris ce qui s'était passé »." La Chebogue, lourdement 
endommagé, réussit néanmoins à se maintenir à flot et, alors qu'une vingtaine d'hommes suffirait, 
malgré la perte de sept membres d'équipage ainsi que la présence du sous-marin dans les parages, 
tous les marins sont volontaires pour rester à bord et sauver leur navire. Le lendemain, la corvette 
Chambly débute ce qui deviendra un remorquage épique, plusieurs navires et un remorqueur se 
relayant pour mener le Chebogue à bon port. Le navire rejoint finalement le Royaume-Uni, pour 
s'échouer au cours d'une tempête au large des Cornouailles : il est alors déclaré perte totale." 

Dans son analyse, le commodore (D) à Londonderry conclut que le navire, à la suite 
d'éphémères signaux asdic, s'est peut-être retrouvé dans une position vulnérable après avoir 
diminué sa vitesse de 18,5 à 11 nœuds, une minute et demie environ avant l'impact de la torpille 
acoustique." Le résultat de l'attaque sur le Chebogue peut-être attribué à la malchance puisque la 
frégate traînait son attirail CAAT. " Il amènera toutefois les membres de la commission d'enquête 
sur l'incident à s'interroger sur les raisons pour lesquelles Oliver n'a pas mis en oeuvre la tactique 
appropriée consistant à « s'écarter » lorsque la frégate s'approche d'un sous-marin selon un angle 
de moins de 10 de la proue. Ni Oliver ni l'officier de quart ne comparaîtront devant la commission 
d'enquête, mais Hall prétend avoir conseillé cette manoeuvre au commandant : «Ce n'était pas un 
ordre, plutôt une suggestion. Mais le capitaine de corvette Oliver ne l'a pas suivi, confiant qu'en 
avançant à vitesse réduite, avec l'attirail CAAT, il pouvait se permettre un assaut direct »." 
Apprenant le témoignage de Hall, Oliver deviant livide. « On a encore une fois usé de prudence 
pour s'assurer que le sous-marin était situé à au moins 10 par rapport à la proue. Quand l'attaque 

91. BdU, KTB, 7 octobre 1944. Voir également la lettre de M. J. Rohwer à l'historien des forces navales, 16 septembre 1963, 
DHP 81/520/8000, Chebogue. On ne sait pas trop si la torpille provenait d'un tube avant ou arrière. Le U-1227 est parvenu 
à échapper à une battue en règle menée par le GE 9 ainsi que le groupe anti-sous-marin américain complété par le porte-
avions d'escorte USS Card. Le sous-marin a ensuite maraudé sans succès près de Gibraltar durant presque un mois, pour 
finalement regagner la Norvège après avoir passé 106 jours en mer. Voir le rapport de l'officier responsable « U-Boat 
Situation, Week Ending 23/10/44 » dans le livre de Syrett, The Battle of the Atlantic and Signais Intelligence, 473; BdU, 
KTB, décembre 1944. 

92. Direction des études sur les opérations navales, rapport no 4/46, « The History of the Gnat Campaign », sans date (mais 
en 1946), 16, PRO, ADM 219/292. 

93. Passage cité dans un communiqué de presse de la MRC, 7 juin 1945, 2, DHP 81/520/8000, Chebogue. 

94. Le naufrage n'a pas fait de victime grâce à l'intervention sur la rive des « Mumbles »; le détachement du Glamorganshire 
de la Royal Lifesaving  Society,  qui ont sauvé plusieurs hommes d'une mort certaine. Voir « Board of Inquiry into the Events 
Subséquent to the Torpedoing of HMCS CHEBOGUE », octobre 1944, PRO, ADM 1/16923; Capc I.A. McPhee, « 
Autobiography of a Hurricane », The Crowsnest, juillet 1955. 

95. Commodore (D) PO, « ONS 33 », 30 novembre 1944, 1, Convoy Report ONS 33, DHP 89/34, volume 24. 

96. Hall a mis en doute le bon fonctionnement de l'attirail de déminage CAAT du Chebogue, mais Oliver a assuré qu'il marchait 
bien, ce que confirme apparemment le témoignage d'Altmeier qui avait entendu un bruit de « sciage » dans l'eau. 

97. « Board of Inquiry into the Torpedoing of HMCS CHEBOGUE », 12 octobre 1944, ANC, RG 24, 11930, 1151-381-10. 
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Le vétéran NCSM Assiniboine, appelé par son équipage "Bones" (squelette) filait à toute vapeur dans le golfe 
de Gascogne, été 1944. (MDN PMR 98-30) 
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La frégate NCSM Chebogue après avoir été torpillée au milieu de l'Atlantique. Comme dans le cas du Terne, 
le navire allait survivre à l'attaque. Le capitaine du navire, le capitaine de corvette Maurice Oliver, RMRC, 
examine ce qui était la plage arrière du navire. (MDN K-198) 
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Le NCSM Chebogue après avoir été torpillé. Il a fallu huit jours de travail dangereux et pénible pour 
remorquer le navire en lieu sûr. (MDN K-211) 
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La frégate de la classe River, NCSM Dunver, ainsi nommée en l'honneur de la ville de Verdun près de 
Montréal. Le navire participera plus tard la destruction du U-484. (MDN GM1166) 
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Le NCSM Skeena échoué en Islande. C'est le dernier des six destroyers perdus par la MRC durant la Seconde 
Guerre mondiale. (MDN HN 1841) 
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Squid, la mascotte du NCSM Tillsonburg, une corvette de la classe Castle. Même s'ils 
étaient parfois encombrants, les animaux de compagnie offraient une certaine 
normalité à la vie à bord des navires. (BAC PA 204576) 
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est apparue imminente, c'est-à-dire au moment où le U-boat a plongé à une distance de 4 600 
verges, notre navire a viré de 20 à tribord »." 

On ignore si le commodore Simpson a pris connaissance de la version d'Oliver, mais en lui 
transmettant verbalement son rapport, Hall sonne l'alarme : 

Cette opération, qui a entraîné de graves dommages au Chebogue, fournit des arguments 
qui militent contre l'arrangement voulant que l'officier supérieur d'un groupe d'escorte 
ne commande pas le navire sur lequel il se trouve. Hall et Oliver sont tous deux des amis 
et de bons officiers, mais Hall a expliqué que dans les circonstances... il avait pris la 
décision de détacher le Chebogue, qui est retourné [vers le convoi] en suivant de toute 
évidence d'après son jugement le meilleur parcours possible pour intercepter le sous-
marin. Néanmoins, même si Hall approuvait globalement la façon de diriger le navire, 
il a été tenté d'intervenir à certaines occasions, en particulier vers la fin, quand le 
Chebogue fonçait directement vers le U-Boot, alors que lui-même aurait préféré le 
maintenir plus à l'écart. En fait, il ne voulait pas rester sur la passerelle d'un navire 
commandé par un autre officier, aussi compétent soit-il, pendant que se déroulait une 
opération aussi complexe que la traque et l'attaque d'un sous-marin, sans doute pourvu 
de torpilles acoustiques. Ses craintes étaient pleinement fondées." 

Uhabitude de placer l'officier d'état-major sur un navire qu'il ne commande pas soulève des 
problèmes. Le capitaine de frégate A.F.C. Layard, OEM du GE 9, s'en plaint dès 1944, lorsqu'il 
navigue sur le Matane avec le commandant du navire, le capitaine de corvette A.H. Easton.  «j'ai 
eu une prise de bec avec Easton », écrit-il dans son journal, « parce que j'interviens trop souvent 
et que ça le dérange; mais je ne peux m'en empêcher, lorsque je constate que les choses ne se font 
pas comme je le souhaite. Je dois avouer que je préférerais commander le navire ». 1 " Cette 
situation devient moins fréquente à la fin de la guerre; la plupart des officiers d'état-major 
commandent aussi les navires sur lesquels ils sont embarqués. Finalement, Oliver n'est pas blâmé 
pour le naufrage du Chebogue, mais « pour prévenir le 'coup de Jarnac' ayant causé la perte du 

NCSM Chebogue », l'Amirauté modifie sa riposte aux torpilles acoustiques et elle ordonne aux 

navires de « maintenir un angle d'au moins 20 à la proue » lorsqu'ils attaquent un sous-marin 
d'une distance inférieure à 6 000 verges.' 

Au mois d'octobre, le GE 11 perd aussi un navire dans des circonstances troubles. Durant la 
nuit du 24 octobre, les bâtiments du groupe sont en train de patrouiller dans l'Atlantique Nord 
à la recherche de sous-marins au sud de l'Islande. Le groupe est confronté à une tempête qui 
s'intensifie.' À 20 h 20, les vents atteignent la force 8 avec des averses de grêle et le 

98. Le commandant du Chebogue à la MNCO, 27 février 1945, ANC, RG 24, 11930, 1151-381-10. 

99. Commodore (D) PO, « ONS 33 », 30 novembre 1944, 1, Convoy Report ONS 33, DHP 89/34, volume 24. 

100. Journal de Layard, 11 mars 1944, DHP 87/214. 

101. Direction des études sur les opérations navales, rapport numéro 4/46, « The History of the Gnat Campaign », sans date 
(mais en 1946), 16, PRO, ADM 219/292. 

102. L'opération menée par le GE 11 découle sans doute du rapport de l'Amirauté sur la situation des sous-marins allemands 
pour la semaine se terminant le 23 octobre 1944, selon lequel un U-boat maraudait au sud de Reykjavik et que deux autres 
U-boat essayaient de s'infiltrer dans les eaux nord-américaines. Voir le compte rendu de l'officier responsable « U-boat 
Trend. Period 9/10/44-18/10/44 » et << U-boat Situation, Week Ending  23/10/44», dans Syrett, The Battle of the Atlantic and 
U-boat Intelligence, p. 469, 472. 
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commandant des Forces navales en Islande, le contre-amiral B.C. Watson de la RN, rappelle la 
formation. Ayant le choix d'aller à Hvalfjord ou à Reykjavik, le capitaine de frégate Prentice 
ordonne au groupe de se rendre au deuxième endroit, où il pourra s'abriter derrière l'île Engey 
ou dans le havre.'" Cet ordre sème toutefois la consternation sur le destroyer Skeena. Avant de 
recevoir les ordres de Prentice, le commandant du navire, le capitaine de corvette P.F.X. Russell 
et son navigateur, le lieutenant de vaisseau P.G. Chance, jugent qu'il est préférable d'affronter la 
tempête en mer. Quelques années plus tard, Chance se rappelle que « nous avions conclu que le 
meilleur endroit pour braver la tempête était en pleine mer, là où la robustesse de nos navires 
nous permettait d'endurer à peu près n'importe quoi ».'°4  Les deux hommes savent que la vase 
d'origine volcanique recouvrant une bonne partie du lit marin dans le havre se prête mal à un 
ancrage sans oublier que le Skeena n'a qu'un seul cabestan pour le câble central, ce qui rend 
l'utilisation de deux ancres pour stabiliser le navire difficile. Lorsque Prentice ordonne au groupe 
de rentrer au port, Chance considère qu'il s'agit d'une mauvaise décision et il demande à Russell 
de le relever de ses fonctions de navigateur.'" Le commandant prend en note ses objections, mais 
lui demande de rester à son poste : Le Skeena vient donc s'ancrer dans la rade de Reykjavik, 
entre les îles Videy et Engey. 

Russell fait alors mouiller l'ancre bâbord rattachée à cinq maillons de chaîne. Il exige aussi 
qu'on maintienne deux chaudières prêtes à démarrer immédiatement et charge ses deux officiers 
les plus expérimentés (Chance et le lieutenant de vaisseau W.M. Kidd) de surveiller l'ancrage ; 
des membres de l'équipage doivent également prendre des relevés sur la rive pour s'assurer que 
le navire ne dérive pas. Après leur avoir transmis ses instructions, Russell se retire pour la nuit 
dans ses cartiers à l'arrière du navire. À 0 h 50 le 25 octobre, au moment où Kidd vient relever 
Chance, le navire semble résister à la tempête. « Après avoir préparé mes ordres pour la nuit et 
m'être assuré que le quart au mouillage était bien à son poste (sur le gaillard d'avant) », 
explique Kidd, 

j'ai rejoint mon poste sur la passerelle. On vérifiait les relevés d'ancrage toutes les cinq 
minutes. Pendant une heure environ, il y eu trois ou quatre rafales de grêle. Un peu 
avant la dernière rafale, j'ai examiné les relevés d'ancrage, qui m'ont paru corrects. Au 
cours de la dernière rafale de grêle, qui .  a duré de trois à quatre minutes, on ne voyait 
aucune lumière. Juste après la fin de l'averse, j'ai remarqué que l'arc entre la bouée FI  

clignotant à intervalles de cinq secondes et le feu d'alignement se rapprochait très 
rapidement. Sans vérifier les relevés, j'ai ordonné de mettre en marche les deux 
machines pour avancer à demi-vitesse; c'est-à-dire 12 noeuds. J'ai fait appeler l'équipe 
de mouillage, puis le capitaine et le navigateur. Voyant que la vitesse était insuffisante, 
j'ai ordonné de l'augmenter à 15 noeuds. C'est à ce moment-là seulement qu'on a pu 
distinguer la terre tout proche et on a ordonné « en avant toute ». Le bateau a heurté 
le fond presque tout de suite après. 

103. « Procès-verbal de la Commission d'enquête », page 9, témoignage du Capitaine de frégate J.D Prentice, DHP 81/520/8000, 
Skeena I, volume 1. 

104. P.G Chance, Before Its too Late: A Sailor's Lee (Sidney, C-B, 2001), p. 101. Voir également la lettre de Chance à B. 
Witherspoon, 3 août 1989, DHP 90/136. 

105. Chance, Before Its too Late, page 101. 
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Selon mes estimations, au cours des cinq minutes qui se sont écoulées avant 
l'échouage, le navire ne se faisait pas secouer comme cela aurait été normalement le cas 
s'il avait dérivé sur son ancre et, aucune lumière n'étant visible pendant les rafales de 
grêle, rien ne laissait croire que nous dérivions.'" 

Le Skeena s'échoue sur les récifs près de l'île Videy. Coincé sur les récifs, Russell demande 
l'assistance d'un chalutier et fait monter tous les marins sur le pont. Constatant qu'il est 
impossible de remorquer le destroyer, qui paraît sur le point de se briser, il ordonne à l'équipage 
d'abandonner le navire. Malheureusement sur la mer démontée, quinze marins se noient lorsqu'un 
radeau de sauvetage chavire, tandis que l'amarre d'un deuxième radeau se brise. Constatant qu'il 
est plus sûr de rester à bord, Russell attendra jusqu'au matin que le mauvais temps se calme avant 
d'ordonner à l'équipage d'abandonner le navire.'" Le Skeena sera irrécupérable. 

Une commission d'enquête attribuera l'accident « à l'imprudence » de Russell et au « manque de 
vigilance » de Kidd le contre-amiral Watson recommande de juger en cour martiale les deux hommes 
qui, par leur négligence, ont « mis en péril » le Skeena et « provoqué son naufrage ».'" La MRC accepte 
les recommandations de Watson et deux procès se tiennent en décembre sous les auspices du 
commandement du secteur canadien pour le nord-ouest de l'Atlantique. Russell et Kidd sont 
condamnés à des réprimandes, une sentence légère qui soulève la critique. Ainsi, le capitaine de 
vaisseau W.L. Puxley de la RN, le capitaine (D) à Halifax ainsi que le procureur de la cour martiale 
dans le procès de Russell protestent auprès du C en C du secteur nord-ouest de l'Atlantique. Ils 
affirment que, « si une cour ayant déclaré l'accusé coupable d'avoir mis en péril et causé l'échouage 
d'un important navire de la Marine royale du Canada, qui est un élément important dans la lutte anti-
sous-marine, ne voit pas la nécessité d'imposer une peine plus lourde qu'une simple réprimande, cela 
suppose qu'il faudra revoir l'ensemble des principes juridiques et l'échelle de peines dans la Marine 
royale du Canada ». Puxley souligne qu'il condamne normalement à une peine d'incarcération ou de 
détention les vigies qui se sont endormies durant leur quart, mettant ainsi en danger leur bâtiment. 
Selon Puxley, « par rapport au commandant d'un destroyer, un matelot n'est pas en principe conscient 
de la gravité de l'infraction et on devrait s'attendre à un simple avertissement. Une telle sentence 
serait de toute évidence ridicule, bien que les deux situations soient comparables ». 1 °9  Murray rejette 
la comparaison de Puxley, soutenant que chaque cas doit être examiné individuellement. En outre, il 
prétend ne pas être en mesure de commenter officiellement le verdict et, de toutes manières, il 
pourrait seulement dicter un allègement de la peine, et non un durcissement.'° 

106. Lieutenant de vaisseau W.M. Kidd, « Report of Grounding — HMCS SKEENA », sans date (mais probablement le 25 octobre 
1944), 1, DHP 81/520/8000, Skeena I, volume 1. 

107. Capitaine de corvette P.F.X. Russell, « Report of Grounding — HMCS SKEENA », sans date (mais probablement le 25 octobre 
1944), 1. DHP, 81/520/8000, Skeena I, volume 1. 

108. Contre-amiral B.C. Watson, « Board of Inquiry — HMCS SKEENA », sans date, DHP 81/520/8000, Skeena I, volume 1. Trois 
marins ont aussi été mis aux arrêts simples pour avoir volé de l'alcool durant l'évacuation du navire. 

109. Le capitaine de vaisseau W.L. Puxley au C en C du SCAN, 19 décembre 1944, DHP 90/136. Le capitaine de frégate (retraité) 
A.G.S. Griffin de la RVMRC, à l'époque officier d'état-major (opérations) à St John's, rappelle que « le procès tenu à la suite 
du naufrage du Skeena a causé un certain cynisme ». Les officiers de la RMRC et de la RVMRC avaient l'impression que, 
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en exemple le cas d'un capitaine de la RMRC, commandant de la corvette NCSM Dunvegan, qui a été « démis de ses 
fonctions et sévèrement réprimandé «parce que son navire s'était échoué à Reykjavik. Voir la lettre de Griffin à Whitby, 
janvier 2004, et Griffin, Footfalls in Memmy, Toronto, 1998 pages 108-109. 

110. Le C en C du SCAN au capitaine (D) à Halifax, 15 janvier 1945, DHP 90/136. 
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En informant le OGSN de l'issue du procès de Russell, Murray donne son avis : « Cette sentence 
extrêmement légère », écrit-il au secrétaire du Conseil naval, « laisse entendre que la majorité des 
membres de la cour considèrent que le commandant a été mal secondé par son officier de quart, et 
que sa propre négligence n'a guère influencé le résultat final »." 1  Mais la clémence des jugements 
et les commentaires de Murray sont mal accueillies à Ottawa. Une lettre du Conseil naval adressée 
à Murray en témoigne : « le Ministre estime que les peines imposées à ces officiers sont tout à fait 
inadéquates. Les juges ont démontré, dans les deux cas, la véracité de ces graves accusations, sans 
qu'il y ait de circonstances atténuantes ». Le document du Conseil naval constitue une forme de 
réprimande et Murray doit transmettre les critiques du Ministre aux membres des deux cours 
martiales. Pulley a probablement lu la note avec une certaine satisfaction. ' 2  

Il est regrettable que la disparition du Skeena ait eu lieu dans un contexte tragique et 
controversé. Au moment de l'accident, outre le Saguenay, il était le navire avec les plus longs état 
sde service de la MRC. Le GE 11 ne lui survivra pas. Avant même l'échouage du Skeena, les Parages 
occidentaux et le capitaine de vaisseau EL. Houghton, l'officier canadien chargé des liaisons à 
Londres, discutent la possibilité de rapatrier les destroyers de la MRC. Leur mauvais état et de 
mécontentement généralisé affectant les équipages le justifie. Le groupe est donc démantelé en 
novembre et les vieux navires rentrent au Canada. Seul l'Assiniboine restera au Royaume-Uni 
jusqu'à la fin de la guerre pour appuyer des groupes d'appui de la RN.' Les six groupes d'appui 
canadiens encore actifs se composent alors uniquement de frégates. 

Au moment du naufrage du Skeena, le GE 11 tente d'intercepter des U-boat qui se sont 
infiltrés dans l'Atlantique entre l'Islande et les îles Féroé et, plus à l'est, les frégates du GE 6 
bloquent le passage entre les îles Féroé et l'archipel des Shetland. Uopération, lancée en 
septembre par le C en C à Rosyth, l'amiral Sir william whitworth de la RN, doit détruire les 
U-boat allant et venant des ports norvégiens avec le concours du Commandement de l'aviation 
côtière, de deux groupes d'appui naval et de porte-avions d'escorte."' Le Commandement des 
Parages occidentaux assigne à l'opération le GE 6, tandis que le deuxième groupe d'appui, le GE 
18, réunit des destroyers de la Home Fleet. 

Le 1" octobre, la première mission de l'opération SJ donne peu de résultats. Le mauvais temps 
empêche les appareils de décoller des porte-avions d'escorte Trumpeter et Fencer et les frégates du 
GE 6, postées deux par deux dix milles seulement devant le porte-avions, ne peuvent mener des 
fouilles efficaces susceptibles de débusquer des sous-marins. Au surplus, l'obligation de 
manoeuvrer près des porte-avions rappelle sans doute aux marins le sort funeste qu'a connu le 
Terze en juin."' Le capitaine de corvette W.E.S. Briggs de la RMRC, officier d'état-major du GE 6, 
obtient éventuellement pour son groupe l'autorisation de mener une patrouille nocturne 
indépendante à l'est des îles Féroé. Le lendemain, les unités du GE 6 ont rendez-vous avec le 
Trumpeter. La mer agitée et la visibilité réduite font qu'ils ne parviennent à se rejoindre qu'à la fin 
de l'après-midi. Vers le 6 octobre, il est manifeste que les deux porte-avions sont inutiles dans le 

111. Le C en C du SCAN au secrétaire du Conseil naval, 15 janvier 1945, DHP 90/136. 

112. Le secrétaire du Conseil naval au C en C du SCAN, 9 avril 1945, DHP 90/136. 

113. Note de service de la MNCO, « Return of Ships of EG 11 to Canada », 7 novembre 1944, ANC, RG 24, 11744, 165-1-5. 

114. C en Cà Rosyth, « Operation S.J », 26 septembre 1944, PRO, 199/500. 

115. ROP du GE 6, 10 octobre 1944, PRO, ADM 199/500. 
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contexte de cette opération et les unités du GE 18 raccompagnent donc le Trumpeter et le Fencer à 
la base de Scapaflow. Au cours des cinq journées suivantes, l'opération SJ se limite à des 
patrouilles infructueuses par le GE 6, entre les îles Féroé et Shetland." 

La mission suivante semble plus prometteuse. Le 2 octobre, le haut commandement des U-boat 
envoie dans les eaux britanniques six sous-marins équipés de schnorkel. Le groupe dénommé Mitte 
doit poursuivre la séquence de victoires remportées par le U-482 dans la partie nord de la Manche 
au début de septembre."' À l'Amirauté, l'équipe de repérage des sous-marins identifie presque 
immédiatement le groupe, et les navires réunis pour l'opération SI sont bien positionnés pour 
affronter les sous-marins.' 

Lorsque les unités du GE 6 reprennent la mer le 14 octobre, l'opération SJ prend la forme de 
patrouilles de type Gamma menées par un ou deux groupes d'appui assistés d'appareils 
appartenant au 18' groupe du Commandement de l'aviation côtière dans le passage entre les îles 
Féroé et Shetland.' Le 6 octobre, le GE 6 balaye une ligne de front le long d'un axe nord-
ouest/sud-est du côté des îles Féroé, tandis que le GE 5 britannique patrouille plus près de 
l'archipel des Shetland. Normalement, Briggs dispose ses navires à intervalles de 3 000 verges, 
mais « vu les bonnes conditions de détection asdic » il décide d'augmenter les écarts à 4 000 
verges. À 19 h, avançant à une vitesse de 11 noeuds sur un cap de 313, l'Arman établit un bon 
contact asdic à l'avant du côté tribord, à une distance de 1 200 verges. Même si le contact est jugé 
douteux, le bâtiment commandé par le capitaine de corvette C.P. Balfry de la RMRC tourne autour 
du contact à 1 400 verges d'écart, puis attaque au moyen de grenades sous-marines. Un faible écho 
est ensuite capté et il disparaît aussitôt. Ce qui laisse croire à Balfry que l'Arman vient simplement 
de disperser un banc de poissons.'" 

À 20 h 06, 25 minutes après le contact capté par l'Arman, le NCSM Loch Achanalt transmet un 
message indiquant qu'il a peut-être capté la trace d'un sous-marin suivant un azimut de 94, à une 
distance de trois milles et demi. Une minute plus tard, l'Arman indique qu'il a aussi un écho. 
Briggs fait virer les navires qui se lancent à la poursuite d'un sous-marin. UAnnan lance des fusées 
éclairantes qui permettent, à 20 h 19, d'apercevoir à la surface un sous-marin. À la suite d'un bref 

116. Ibid. Dans son rapport à l'Amirauté, Whitworth recommande de ne pas utiliser le porte—avions « dans un secteur où il y a 
probablement des U-boat « La principale fonction d'une force navale incluant un porte-avions consiste à effectuer des 
patrouilles anti-sous-marines continues, ce qui peut se faire sans pénétrer dans la zone dangereuse ». Le C en C à Rosyth 
à l'Amirauté, 26 octobre 1944, DHP 81/520/8440, EG-6, volume 2. 

117. BdU, KTB, 2 octobre 1944. Les six sous-marins en question sont les U-246, U-483, U-978, U-1003, U-I006 et U-1200. 

118. Officier responsable, « U-boat Situation ending Week of 2 October 1944 » dans Syrett, The Battle of the Atlantic and U-boat 
Intelligence, page 461. 
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emprunter. Les navires anti-sous-marins se répartissent en ligne de front, parallèlement au parcours présumé des sous-
marins, et patrouillent en faisant la navette à travers le corridor. Les navires sont éloignés de trois milles le jour et de cinq 
milles la nuit. Ils naviguent ensemble en zigzag, à une vitesse d'au moins 10 nœuds, et émettent jour et nuit des signaux 
au moyen de l'asdic ». Procès-verbal d'une réunion du Comité mixte de guerre anti-sous-marine MRC-ARC, 23 novembre 
1944, DHP 181.009 (D 3188); Les recherches de type Gamma menées simultanément par deux groupes d'appui permettent 
de couvrir un espace de 90 milles de large. Voir la publication de la Division de guerre anti-sous-marine de l'Amirauté 
intitulée « Asdic Barrier Patrols-Effectiveness », 11 juin 1944, PRO, ADM 199/1787. 

120. Rapport de l'OEM du GE 6, 21 octobre 1944, PRO, ADM 199/501; Lieutenant de vaisseau C.H. Borsman, RVMRC, « The 
Sinking of U-1006 », 25 octobre 1944, ANC, RG 24, 6909, S8910-381/107. 
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duel de canons, le navire coule le sous-marin avec une salve de grenades sous-marines. Huit 
matelots de l'Arman sont blessés durant le combat, tandis que six des cinquante-deux membres de 
l'équipage du U- 1006 périssent avec le sous-marin.'" 

Le U- I006 avait quitté Bergen en Norvège l'après-midi du 9 octobre pour entreprendre sa 
première mission. Sept jours plus tard, alors qu'il navigue en plongée, à une profondeur de 60 
mètres, les sous-mariniers entendent soudainement des bruits d'hélice « juste au-dessus », 
suivis aussitôt d'une salve précise de grenades sous-marines. Celles-ci neutralisent les barres de 
plongée, endommagent les tubes lance-torpilles avant et inondent la salle des torpilles. Le sous-
marin, commandé par l'Oberleutnant zur See H. Voight, refait alors surface et réussit à lancer 
avec le tube arrière une torpille acoustique en direction d'une frégate, avant de subir de graves 
dommages : un obus de quatre pouces éventre la coque à l'avant alors qu'un autre obus frappe 
le kiosque. Uéquipage évacue le sous-marin en toute hâte, pressée par une dernière salve de 
grenades de l'Arman.'" 

La destruction du sous-marin 1006 offre à l'Amirauté l'occasion de tromper les Allemands 
grâce à des renseignements « bidons ». Une manoeuvre qualifié par Michael Howard de 
« probablement la plus importante opération de contre-espionnage de toute la guerre ». 1 " En 
septembre 1940, le MI 5, l'agence britannique responsable du contre-espionnage, capture un 
ressortissant danois d'origine allemande, qui avait été infiltré en Angleterre en tant qu'agent 
de l'Abwehr. Comme le rappelle l'histoire officielle britannique, « une fois découvert, l'agent 
Tate, le surnom que lui attribue le MI 5, accepte volontairement de collaborer » et pendant la 
guerre, il sert d'agent double, envoyant régulièrement de fausses informations à ses anciens 
supérieurs allemands.'" Le 15 novembre 1944, le MI 5 charge Tate d'informer les services de 
renseignements allemands que le U- 1006 a été détruit par des mines. Les champs de mines 
existent puisque la RN a entrepris leur déploiement en eaux profondes dans le canal Saint 
George, le canal du Nord et la zone au nord des îles Hebrides.'" La divulgation de ces 
renseignements peut toutefois dissuader le déploiement de U-boat dans les eaux intérieures ou 
du moins rendre les commandants de sous-marins encore plus réticents à y naviguer. Malgré 
certains doutes des services secrets allemands à propos de l'authenticité des renseignements 
qui leur sont transmis par Tate, le 18 novembre, les autorités navales informent les sous-
mariniers des dangers posés par les nouveaux champs de mines dans les zones côtières 

121. Ibid;  < Report on Interrogation of Survivors From U-1006 », DHP 81/520/1650, U-1006.129 Le 4 avril 1945, la nouvelle a 
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alors agent d'information pour la MRC et auteur du livre The Far Distant Ships, porte le sceau « confidentiel » et la mention 
« Admiralty Request Publication Be Stopped ». Voir « Radio Interview »,  DL-IF  81/520/8000, Annan. 

122. « Report on Interrogation of Survivors From U-1006 », DHP 81/520/1650, U-1006. 

123. M. Howard, British Intelligence in the Second World War, vol V Strategic Deception, Londres, 1990, pages 227-228. 

124. EH. Hinsley et C.A.G. Simpkins, British Intelligence in the Second World War, 	Securial and Counter-Intelligence, Londres, 
1990, pages 322-323. 

125. Roskill, The War at Sea, Ill, partie II, pages 181-182 et 288; Amirauté, The Defrat of the Enemy attack on Shipping, volume 
1A, 129. À mesure que la campagne s'étire, on pose d'autres dispositifs en eaux profondes dans la Manche et dans le canal 
Saint George. Ces champs de mines sont responsables de la perte de trois U-boat en 1945. Les corvettes canadiennes 
Mayflower et Snowberry ont alors pour mission au mois de janvier de protéger le mouilleur de mines HMS Ployer pendant 
qu'il installe de tels dispositifs dans la Manche. 
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britanniques.'" Au cours des mois suivants, grâce au travail de Tate, le BdU enverra de 
nouveaux avertissements concernant les champs de mines. Ces activités d'espionnage 
s'entourent de mesures de sécurité extrêmes.'" Avant même la transmission par Tate du faux 
renseignement à propos du U- 1006, l'Amirauté avait avisé le OGSN  qu'a il est primordial que 
les Allemands n'obtiennent pas, avant plusieurs mois, le moindre indice à propos de la date à 
laquelle le U- 1006 a sombré ou sur la façon dont il a été détruit ». 128  Par conséquent, on 
annoncera publiquement la destruction du U- 1006 par la frégate Annan en avril 1945. 29  

Le sort des cinq autres sous-marins du groupe Mitte témoigne de la nature de la campagne anti-

sous-marine dans les eaux intérieures à la fin de l'automne 1944. Le U-1200 parvient à 
s'aventurer au sud de l'Irlande avant d'être éliminé le 11 novembre par le 30' groupe d'escorte de 
la RN. À son vingtième jour en mer, le U-246 est endommagé à la suite d'une attaque aérienne, 
tandis que le U-483 doit regagner sa base à la suite de l'attaque de navires ripostant au torpillage 
de la frégate HMS Whitaker au large de Malin Head le 1" novembre. Seulement deux sous-marins 
du groupe Mitte s'en tirent indemnes : le U-978 réussira à pénétrer dans la baie de la Seine pour 
y couler un Liber-07 Ship américain, puis retourner sain et sauf à Bergen; finalement, le U-1003 
rentrera à sa base sans avoir coulé de navire.'" 

Un bilan de deux bateaux coulés, comparativement à la perte de deux sous-marins et 
l'annulation de la mission de deux autres submersibles, est peu reluisant pour la Kriegsmarine. Il 
illustre l'allure générale qu'a prise la guerre navale. Au mois d'octobre, l'Amirauté juge que les 
U-boat ont mené pendant cette période des activités « exceptionnellement réduites » et, par rapport 
aux navires marchands coulés, ce mois a enregistré « les plus FAIBLES pertes subies depuis le début 
de la guerre ». 131  Le mois de novembre donne lieu à une « légère augmentation » des raids de U-boat, 
mais il se situe tout de même à l'avant-dernier rang des pertes de navires marchands.'" 

Malgré le déséquilibre des forces, le commandement des U-boat est résolu à redoubler d'efforts, 
surtout dans les eaux intérieures britanniques. Conséquence du transfert des sous-marins de leurs 
bases du golfe de Gascogne vers celles de Norvège, le BdU ne maintient en moyenne que trois 
unités dans les eaux littorales du Royaume-Uni au mois d'octobre. En novembre toutefois, des 
sous-marins comme le U-978, appartenant au groupe Mitte, reviennent marauder pour la première 
fois depuis le mois d'août dans la Manche. Le haut commandement allemand y concentrera ses 
forces durant la campagne sous-marine dans les eaux intérieures. C'est dans la Manche que les 

126. Hinsley, British Intelligence in the Second World War, Ill partie 2, p. 470; Tarrant, The Last Year of the Knegsmarine, p. 
200-1. Tate a envoyé le 24 novembre 1944 un message donnant plus de détails sur les champs de mines. Le journal de 
guerre du BdU fait allusion à cette tentative de désinformation dans le passage correspondant au 17 novembre 1944. 

127. Howard, British Intelligence in the Second World War, V, p. 227-229. 

128. DSRN de l'Amirauté à DSRN 3 QGSN, 14 novembre 1944, DHP 81/520/1650, U-1006. 

129. Le 4 avril 1945, la nouvelle a fini par arriver au Canada et au Royaume-Uni. La transcription d'une entrevue décrivant la 
destruction du U-1006, réalisée en octobre ou en novembre 1944 auprès du second officier de l'Arman par le lieutenant 
de vaisseau J.J. Schull de la RVMRC alors agent d'information pour la MRC et auteur du livre The Far Distant Ships, porte 
le sceau « confidentiel » et la mention « Admiralty Request Publication Be Stopped ». Voir « Radio Interview », DHP 
81/520/8000, Annan. 

130. Voir Blair, Hitler's U-boat War, Il, p. 631-633; Niestlé, Getman U-boat Lasses, 94, 104. 

131. Amirauté, Division du commerce extérieur, Monthly Chronological History and Merchant Ship Casualties, octobre 1944, 
PRO, ADM 199/2090. 

132. Ibid, novembre 1944. 
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U-boat obtiendront quelques succès. À la suite de l'ajout de nouveaux sous-marins, les opérations 
s'étendent ensuite à la mer d'Irlande. 

Les Britanniques connaissent les projets allemands. « Bien que les raids de U-boat dans les eaux 
intérieures n'aient pas abouti à grand chose jusqu'à maintenant », signale en novembre le directeur 
de la division de guerre anti-sous-marine, « on prévoit une multiplication et une diversification 
notable de leurs efforts ».'" Oui plus est, il faut s'attendre à ce que les commandants de U-boat 
fassent preuve de plus d'agressivité. « Les sous-marins allemands reviennent en force », écrit alors 
le capitaine de vaisseau Wynn dans la troisième semaine d'octobre : 

le haut commandement allemand peut croire que l'installation de schnorkel permet à 
présent aux sous-marins de manoeuvrer efficacement et avec une impunité 
raisonnable dans les détroits et les anses, là où ils n'auraient eu auparavant aucune 
chance de survie. Il a beaucoup insisté sur ce point dans plusieurs messages transmis 
aux U-boat. On a donné aux commandants des consignes très strictes pour qu'ils 
s'aventurent dans les zones névralgiques, là où ils ont l'assurance de trouver des 
cibles, et qu'ils se préparent psychologiquement aux affrontements contre les forces 
anti-sous-marines. Doenitz a indiqué son intention de scruter à la loupe tous les 
rapports de patrouille et d'évaluer d'un oeil critique le degré de ténacité et d'initiative 
manifesté par chacun des commandants : le critère pour juger la valeur des unités ne 
sera plus la survie à une ou plusieurs missions, mais plutôt les succès obtenus dans 
l'attaque des cargos et la capacité d'échapper ou de détruire les navires anti-sous-
marins et les avions qui tenteraient de les intercepter.'' 

Pour faire face au regain d'activité anticipé, l'Amirauté et le commandement des Parages 
occidentaux émettent de nouvelles règles tactiques, adaptées au contexte des combats côtiers. Le 
commandement des Parages occidentaux établit une nouvelle formule de contrôle entre les groupes 
d'appui et ceux qui escortent de près les convois. Les groupes d'appui envoyés pour protéger les 
convois en haute mer obéissaient auparavant aux ordres de l'officier supérieur de l'escorte rapprochée. 
Normalement, ces détachements ne passaient que quelques jours auprès du convoi et c'est l'officier 
supérieur de l'escorte rapprochée qui obtenait le meilleur aperçu tactique de la situation. Mais puisque 
les U-boat cessent l'attaque des convois en mer pour mener des opérations « statiques » dans des 
secteurs névralgiques, une connaissance approfondie de ces zones devient essentielle. Le 
commandement des Parages occidentaux décide donc d'affecter les groupes d'appui à des zones 
précises. Ainsi, ils pourront acquérir une bonne expérience des conditions locales et mieux connaître 
les particularités de la zone assignée par rapport aux caractéristiques du lit marin et aux épaves qui 
s'y trouvent par exemple. Les convois sont toujours protégés durant le passage des détroits, mais à la 
mi-septembre, les officiers supérieurs des groupes d'appui deviennent indépendants de l'escorte 
approchée lorsque ceux-ci sont chargés de la protection de convois dans les eaux intérieures.'" 

133. Directeur, Division de guerre anti-sous-marine, « Review of U-boat Results in Inshore Waters », 29 novembre 1944, 1, PRO, 
ADM 205/36. 

134. Officier responsable, « The U-boat Situation, Week Ending 23/10/44 », dans Syrett, The Battle of the Atlantic and Signals 
Intelligence, p. 471-472. 

135. Le C en C PO à AIG 32, 1903/13 septembre 1944, DHP, 81/520/8440, Support Groups (General); D. McLean, « Confronting 
Technological and Tactical Change: Allied Anti-Submarine Warfare in the Last Year of the Battle of the Atlantic », Canadian 
Military Histo7, été 1998,  p.29.  
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En octobre, en assignant chaque groupe d'appui à un secteur spécifique, le commandement des 
Parages occidentaux crée cinq zones de patrouille (une sixième sera ajoutée pour la mer d'Irlande 
au début de 1945) s'étendant du cap Wrath jusqu'au canal Saint George. Ces zones désignées « CE », 
portent chacune le numéro de la force opérationnelle qui en a la responsabilité : par exemple, la 
force opérationnelle chargée de patrouiller le secteur CE 1, c'est-à-dire la zone autour du cap Wrath, 
est désignée Force 32. Chaque force réunit les groupes d'appui affectés à chaque secteur et elle est 
commandée par l'officier le plus gradé. Les forces opérationnelles doivent protéger tous les convois 
passant dans leur secteur et, lorsqu'il n'y a pas de navires à protéger, effectuer des patrouilles anti-
sous-marines, selon le procédé Gamma. Les appareils du 15e groupe du Commandement de 
l'aviation côtière appuient leurs opérations, tant pour la protection des convois que pour la lutte 
anti-sous-marine.'" Entre décembre 1944 et mai 1945, la stratégie consistant à assigner aux 
groupes d'appui des secteurs spécifiques, tout en concentrant les forces d'interception autour des 
convois, permet la destruction de vingt-cinq sous-marins, comparé à huit pour les navires de 
surface et sept pour les avions de patrouille. 

Eamiral Horton réalise les modifications tactiques et organisationnelles par l'entraînement des 
équipages. Comme le souligne Malcolm Llewellyn-Jones, malgré le petit nombre de cargos coulés, 
Horton « n'arrivait pas à concrétiser son objectif de couler un grand nombre de U-boat ». 1" Le C en 
C admet au début d'octobre que « d'un point de vue professionnel, la lutte anti-sous-marine ne 
donne pas les résultats escomptés », le schnorkel procurant aux U-boat « une immunité excessive ». 
La solution serait d'améliorer « les normes d'entraînement... surtout afin de mieux combattre les 
bâtiments équipés d'un schnorkel ». 1 " Il prépare également les groupes d'appui en vue de 
l'apparition d'un nouveau modèle de U-boat plus rapide. Le sous-marin HMS Seraph, modifié de 
manière à accroître sa vitesse en plongée, sert à l'étude de la menace potentielle que représentent 
les nouveaux sous-marins. À partir de novembre 1944, on utilise le Seraph pour permettre aux 
groupes d'appui de s'exercer.'" Durant la première semaine de décembre, le GE 26 participe à sept 
jours d'entraînement avec le Seraph à Holyhead au pays de Galles. Les mauvaises conditions 
météorologiques font que les unités du groupe ne peuvent évoluer en mer que deux fois avec le 
Seraph. Les équipes de lutte anti-sous-marine s'entraînent toutefois au moyen de simulateurs et 
le capitaine de frégate E.T. Simmons de la RMRC estime que l'expérience « s'est révélée très 
profitable en ce qui concerne la flexibilité des manoeuvres de combat et des méthodes de navigation 
exigées par la lutte contre des sous-marins rapides en plongée ». 140  Bien que le commandement des 
Parages occidentaux et l'Amirauté prennent cette menace au sérieux, la guerre se termine avant 
l'arrivée en masse des U-boat des séries XXI et XXIII. 

136. C en C PO, « Orders for Anti U-boat Operations in Coastal Waters of the Western Approaches Command » (titre abrégé : 
« Operation CE », 11 octobre 1944, PRO, ADM 199/50. Pour les détails de l'extension des opérations dans la mer d'Irlande, 
voir la modification datée du 15 février 1945. 

137. M. Llewellyn-Jones, « British Responses to the U-Boots, Winter 1943 to Spring 1945 », mémoire de maîtrise, King's College, 
Londres, 1997, p. 18. 

138. « Minutes of a Meeting Held at ACHO Liverpool on 3rd October 1944 to Discuss a Programme of Schnorkel and other Trials 
and Practices », 4 octobre 1944, PRO, ADM 1/16121, cité dans Llewellyn-Jones, « British Responses to the U-boats », p. 18. 

139. Au début de 1945, on a aussi transformé de cette manière les sous-marins Sae et Scepter. Voir M. Llewellyn-Jones, « Trials 
with HM Submarine Seraph and British Preparations to Defeat the Type XXI U-Boot, September-October 1944 »,  The 
Mariner's Mirror, volume 86, numéro 4 (novembre 2000),  p.434-451.  

140 ,  OEM GE 26, ROP, 29 décembre 1944, DHP 81/520/8440, EG 26, volume 2. 



U-482 	18 NOV 1944 	CANAL DU NORD 	COULÉ (LES CIRCONSTANCES 
RESTENT INDÉTERMINÉES, MAIS 
IL A PEUT-ÊTRE PÉRI À CAUSE DE 
MINES DANS LE CANAL DU NORD). 

ENDOMMAGE LE PORTE-AVIONS 
D'ESCORTE HMS THANE ET UN 
NAVIRE À MOTEUR 

U- 775 	18 NOV 1944 	ZONE AU NORD 	RETOUR LE 22 DÉCEMBRE 1944 	 TORPILLE LE DESTROYER 
DES MINCHES 	 D'ESCORTE HMS BULLEN 

U- 772 	19 NOV 1944 	MANCHE 	COULÉ LE 30 DÉCEMBRE 1944 DANS 
LA MANCHE PAR UN BOMBARDIER 
WELLINGTON DU 407' ESCADRON DE L'ARC  

TORPILLE ET DÉTRUIT QUATRE 
NAVIRES À MOTEUR EN PLUS D'EN 
ENDOMMAGER UN AUTRE. 
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Lorsque l'offensive sous-marine est déclenchée dans les eaux intérieures, le Be, au lieu de 
lancer des dizaines de U-boat à la fois, en déploie en novembre et en décembre vingt-huit dans les 
eaux entourant l'archipel britannique. Parmi ces sous-marins, dix sont envoyés dans la Manche et 
huit dans la mer d'Irlande, démontrant ainsi que les buts opérationnels ont changé. Dix sous-
marins vont aussi marauder au nord du Royaume-Uni et huit d'entre eux participeront à une 
offensive spécifique contre les porte-avions : ils doivent perturber les opérations de minage 
britanniques au large de la Norvège. 141  Étant douré que les convois s'engagent alors dans les eaux 
britanniques par le sud-ouest, la Manche et la mer d'Irlande deviennent pour le BAI les principales 
zones d'opération de l'offensive contre les navires marchands. 

Tableau 1:  U-boat déployés autour du Royaume-Uni en novembre et décembre 1944 1" 

SOUS-MARIN DATE DE DÉPART ZONE OPÉRATIONNELLE SORT FINAL 	 DOMMAGES À CENNEMI 

U-296 	4 NOV 1944 	ZONE AU NORD 	RETOUR LE 25 DÉCEMBRE 1944 
DES MINCHES 

U-979 	9 NOV 1944 	MER D'IRLANDE 	RETOUR LE 16 JANVIER 1945 

U-680 	13 NOV 1944 	MANCHE 	RETOUR LE 18 JANVIER 1945 

U-322 	15 NOV 1944 	MER D'IRLANDE 	COULÉ LE 25 NOVEMBRE 1944 À [OUEST DES ÎLES SHETLAND PAR LE 
HMS ASCENSION ET UN APPAREIL DU 330' ESCADRON DE LA RAF 

U-400 	15 NOV 1944 	MANCHE/MER 	COULÉ LE 17 DÉCEMBRE 1944 AU SUD DE [IRLANDE PAR LA 
D'IRLANDE 	FRÉGATE HMS NYASALAND 

U- 1209 	24 NOV 1944 	MANCHE 	S'EST ÉCHOUÉ PRÈS DE LAND'S END 
LE 18 DÉCEMBRE 1944 

U- 1020 	24 NOV 1944 	ÎLES ORKNEY 	COULÉ (CIRCONSTANCES NON CONFIRMÉES, 	ENDOMMAGE LE DESTROYER HMS ZEPHYR 
MAIS PEUT-ÊTRE À CAUSE DE MINES). 

U-297 	26 NOV 1944 	ÎLES ORKNEY 	COULÉ (CIRCONSTANCES INCONNUES) 

141. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmanne, pages 165-167; BdU, KTB, novembre-décembre 1944. Pour connaître en détail 
la campagne contre les portes-avions, voir Blair, Hitler's U-boat War, II, p. 639-641. 

142. D'après Tarrant, The Last Year of the Knegsmanne, pp 165-167; journal du BdU, KTB, novembre-décembre 1944; Niestlé, 
German U-Boat Losses in the Second World War; Blair, Hitler's U-Boat War, II, p 626-653; Rohwer et Hummelchen, 
Chronology of the War at Sea. En cas d'incertitude ou de divergences quant au sort des sous-marins, nous avons tranché 
en faveur de Niestlé. 
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U-486 	28 NOV 1944 	MANCHE 	RETOUR LE 15 JANVIER 1945 	 COULE LE DESTROYER D'ESCORTE HMS 
CAPEL, DEUX NAVIRES À MOTEUR ET 
ENDOMMAGE UN AUTRE DESTROYER 

U-485 	29 NOV 1944 	MANCHE 	RETOUR LE 2 FÉVRIER 1945 

U-650 	9 DÉC 1944 	MANCHE 	COULÉ (CIRCONSTANCES INCONNUES) 

U-325 	11 DÉC 1944 	MANCHE 	RETOUR LE 14 FÉVRIER 1945 

U-905 	11 DÉC 1944 	MANCHE 	RETOUR LE lf R FÉVRIER 1945 

U-1009 	11 DÉC 1944 	CANAL DU NORD/ 	RETOUR LE 8 FÉVRIER 1945 
MER D'IRLANDE 

U-1055 	11 DÉC 1944 	MER D'IRLANDE 	RETOUR LE 8 FÉVRIER 1945 	 COULE QUATRE NAVIRES À MOTEUR 

U-312 	13 DEC 1944 	ÎLES ORKNEY 	RETOUR LE 3 JANVIER 1945 

U-285 	20 DÉC 44 	MER D'IRLANDE 	RETOUR LE 31 JANVIER 1945 

U-1172 	23 DÉC 44 	MER D'IRLANDE 	COULÉ LE 27 JANVIER 1945 DANS LE 	COULE DEUX NAVIRES À MOTEUR 
CANAL SAINT GEORGE PAR LE GE 5 

U-313 	23 DÉC 44 	ÎLES ORKNEY 	RETOUR LE 15 FÉVRIER 1945 

U-278 	24 DÉC 44 	ÎLES ORKNEY 	RETOUR LE 11 FÉVRIER 1945 

U-315 	25 DÉC 44 	ÎLES ORKNEY 	RETOUR LE 6 JANVIER 1945 

U-764 	26 DÉC 44 	MANCHE 	RETOUR LE 10 FÉVRIER 1945 

U-825 	29 DÉC 44 	MER D'IRLANDE 	RETOUR LE 18 FÉVRIER 1945 	 DÉTRUIT UN NAVIRE À MOTEUR ET EN 
ENDOMMAGE UN AUTRE 

U-1051 	29 DÉC 44 	MER D'IRLANDE 	COULÉ LE 26 JANVIER 1945 DANS LA MER D'IRLANDE PAR LES NAVIRES 
D'ESCORTE HMS AYLMER, CALDER, BENTINCK ET MANNERS 

U-1017 	29 DÉC 44 	MANCHE 	RETOUR LE 28 FÉVRIER 1945 	 DÉTRUIT TROIS NAVIRES À MOTEUR 

Les corvettes de la MRC chargées d'escorter les convois côtiers autour de la Grande-Bretagne 
se retrouvent donc en première ligne. En décembre, quatre U-boat pénètrent dans la Manche et 
deux d'entre eux feront beaucoup de ravages. Le 18 décembre, le sous-marin U-486, commandé 
par l'Oberleutnant zur See G. Meyer, attaque le convoi BIC  10 près de Falmouth et détruit le cargo 
de 6 100 tonnes Silverlaurel. Le NCSM Algoma, qui fait partie de l'escorte rapprochée, est incapable 
de repérer le sous-marin durant ce raid. Au cours des dix jours suivants, le bâtiment de Meyer 
patrouille la Manche, coulant la frégate HMS  Cape!,  deux cargos et un navire de débarquement 
d'infanterie, en plus d'endommager un destroyer. Le 24 décembre il réussit à torpiller près de 
Cherbourg le transport de troupes Leopoldville, causant la mort de 801 passagers, dont 785 soldats 
américains.'" Meyer parviendra à s'éclipser et à regagner sa base en Norvège sain et sauf. 

143. Blair, Hitler's U-boat War,II, p. 636. 
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Le U-772,  sous les ordres du Kapiteinleutnant zur See E. Rademacher, suit les traces de Meyer. Après 
avoir coulé un navire anglais au large de l'île de Wight le 23 décembre, il reste caché six jours avant 
d'attaquer le convoi TBC 21 en direction ouest à quatre milles seulement au sud de Portland Bill. 

Le convoi TBC 21 illustre la vulnérabilité des convois côtiers. Le convoi, se rendant dans le 
canal de Bristol à partir de la Tamise, réunit 20 cargos répartis sur deux lignes. La corvette 
HMS Dahlia, dont l'OEM est le lieutenant de vaisseau R. Ward de la RNR, est à la tête du convoi 
tandis que le NCSM Calgaiy se trouve à 2 000 verges par le travers bâbord. Ward et le commandant 
du Calgary,  le lieutenant de vaisseau L.D.M. Saunders de la RVMRC, se plaindront subséquemment 
de la difficulté d'escorter de tels convois avec seulement deux navires. « Je tiens à souligner », écrit 
alors Ward à ses supérieurs, « que deux corvettes ne suffisent pas à protéger efficacement contre 
les sous-marins un convoi aligné sur deux colonnes qui s'étendent parfois sur une distance 
pouvant atteindre cinq milles. Oui plus est, la menace ne vient plus uniquement du côté de la mer, 
si on se fie aux incidents récents [alors que des U-boat ont attaqué à partir de positions près de la 
côte] ».'" Naturellement, la pénurie d'escorteurs empêche les autorités navales locales de mobiliser 
des forces plus importantes. D'ailleurs, lorsqu'il est question au mois de janvier de ramener 
certaines des corvettes de la MRC au Canada, en vue d'une réfection, le porte-parole de la MNCO 

souligne qu'on a « encore grand besoin » d'escorteurs du genre.'" 
À 13 h 28 le 29 décembre, une torpille explose sur le flanc de l'avant-dernier bateau de la colonne 

bâbord. Les officiers sur la passerelle du Calgary  aperçoivent l'explosion, après quoi le navire vire à 
195 et entame des recherches selon la méthode Observant. Au bout d'une minute, la corvette capte 
un écho sur un azimut de 1600  à 2 000 verges; à la suite d'une attaque avec des grenades sous-
marines, on juge que le contact est « douteux ». À 13 h 35, le dernier navire dans la colonne tribord 
est aussi torpillé. Cette fois-ci, le Calgary  capte au bout d'une vingtaine de minutes de fouilles « un 
bon écho » : Alors que la corvette se porte à l'assaut, les opérateurs de l'asdic signalent un effet 
hydrophonique annonçant l'arrivée d'une torpille. Saunders vire alors à tribord pour éviter la torpille, 
que les opérateurs entendent passer du côté tribord, ratant la cible. Lenvoi de plusieurs salves de 
grenades sous-marines est suivi par l'apparition à la surface d'une nappe d'huile, que l'on marque 
avec une bouée. Bien que son appareil asdic ait été endommagé durant l'attaque précédente, la 
corvette largue une autre salve de grenades sur la zone marquée par le repère. Après l'arrivée sur les 
lieux de trois frégates du GE 21, Ward ordonne à Saunders de regagner le convoi.'" Le Conne, le Deane 
et le Byron traquent le U- 772 toute la nuit. Il s'est apparemment éloigné. Toutefois, la nuit suivante, 
un Wellington appartenant au 407' Escadron de l'ARC repère grâce au projecteur Leigh Light, le 
schnorkel du U-boat qu'il détruit au moyen de six grenades sous-marines.'" 

144. Commandant du HMS Dahlia, « Report of Proceedings of Convoy TBC  21»,  31 décembre 1944; commandant du NCSM 
Calgary,  « Report of Proceedings of Convoy TBC  21»,  2 janvier 1945, PRO, ADM 199/603. 

145. Note de service de l'adjoint naval (politique et plans), » Necessity of Canadian OVERLORD Corvettes », 12 janvier 1945, 
ANC, RG 24, 11752, CS389-1. 

146. Calgary, « Precis of Attack by HMCS CALGARY », 29 décembre 1944, PRO, ADM 199/603. Ce document précise à quels 
moments les deux torpilles ont atteint la cible en temps universel, alors que le ROP dans le même dossier indique l'heure 
locale, soit une heure plus tard. 

147. Il y a désaccord pour ce qui est de l'unité ayant détruit le sous-marin U-772. Un réexamen effectué récemment par la 
section d'histoire navale de l'Amirauté, à la suite de la découverte de l'épave d'un U-boat près de l'endroit où le Calgary  
avait mené sa deuxième attaque, a permis d'attribuer cette victoire à la corvette canadienne. Toutefois, un autre expert, M. 
Axel Niestlé, reste convaincu qu'elle revient au bombardier Wellington. 



La campagne anti-sous-marine dans les eaux européenes 	 429 

Dans la dernière semaine de décembre, les succès obtenus dans la Manche par les U-486 et 
U- 772 (sept cargos et deux frégates coulées ou endommagées) sèment l'inquiétude. Le directeur de 
la Division de guerre anti-sous-marine, le capitaine de vaisseau C.D. Howard-Johnston, surnomme 
alors cette période le « Noël noir ». Un document de la Division du commerce extérieur mentionne 
que le mois de décembre « a mis fin de manière décevante à une année fructueuse ». 1 " UAmirauté 
réagit immédiatement par l'envoi dans la Manche de deux groupes d'appui supplémentaires. À 
plus long terme, elle envisage de renforcer la défense dans cette zone en ajoutant deux groupes 
d'escorte additionnels, en rapatriant d'Afrique occidentale deux autres groupes d'escorte et en 
conservant pour la défense territoriale quatorze escorteurs destinés au théâtre d'opération 
d'Extrême-Orient.'" Certains doutent cependant que cela soit suffisant. Les victoires remportées 
par les U-boat dans la Manche, les dommages causés par le sous-marin U-1232 au large de Halifax 
au début de janvier (voir le chapitre 19) et la perte de plusieurs navires marchands dans la mer 
d'Irlande dépassent les succès obtenus par les U-boat durant l'automne 1944. Les officiers anglais 
attribuent ces résultats à une plus grande détermination de la part de la U-Bootwaffe « Uexpérience 
acquise dans l'utilisation du schnorkel et l'immunité relative que leur offre la tactique consistant 
à rester tapis au fond de l'eau », écrit alors le directeur de la Division anti-sous-marine, le capitaine 
de vaisseau C.D. Howard-Johnston : 

Permet à nos adversaires de faire preuve d'un esprit beaucoup plus agressif et 
d'accumuler les succès [dans diverses régions]. Cette volonté de vaincre s'est 
manifestée d'abord dans la Manche, puis en mer d'Irlande et aux environs de Halifax 
et du détroit de Gibraltar [où un navire a été coulé]. Le caractère dispersé et 
épisodique de ces raids laisse croire qu'ils résultent en grande partie d'un meilleur 
moral individuel des commandants, et il y a lieu de craindre qu'une fois ceux-ci 
informés de ces victoires, l'offensive prendra de l'ampleur.'" 

Le bilan produit en fin d'année par la Division du commerce extérieur souligne que « les 
U-boat ont réussi à obtenir, pour l'instant du moins, un degré d'immunité élevé face aux 
attaques par les avions et les navires. Jusqu'à la fin de 1944, le rapport de force jouait 
GRANDEMENT en notre faveur, puisqu'ils ne profitaient pas de cette immunité pour détruire des 
cargos alliés. Toutefois, les raids de la dernière moitié de décembre ont servi d'avertissement ». 151  
Cette situation pousse les hauts responsables à jeter un regard froid et lucide sur les tenants et 
aboutissants de la lutte anti-sous-marine. 

Le 25 janvier à Londres, une réunion du puissant Comité de guerre anti-sous-marine du Cabinet 
présidée par le Premier ministre porte spécifiquement sur cette question. La réunion pave la voie à 

148. Directeur de la division de guerre anti-sous-marine, « Anti-U-boat Results Inshore in Western Approaches Command for 
the Period 1st September, 1944, to 3Ist January, 1945 », 4 février 1945, 1, PRO, ADM 205/44; Amirauté, Division du 
commerce extérieur, Monthly Chronological History and Merchant Ship Casualties, décembre 1944, PRO, ADM 199/2090. 

149. Le Premier lord de la mer au Premier ministre, 30 décembre 1944. En apprenant ces mesures, Churchill a répliqué « c'est 
très intéressant. Vous avez parfaitement raison de renforcer autant la défense ». Le Premier ministre au Premier lord de la 
mer, 9 janvier 1945, PRO, ADM 205/43. 

150. Directeur de la division de guerre anti-sous-marine, « Review of the Anti U-Boat War, From 20th December 1944, to 20th 
January 1945 », sans date (mais entre le 21 et le 25 janvier 1945). 1, PRO, ADM 205/44. 

151.Amirauté, Division du commerce extérieur, Monthly Chronological History and Merchant Ship Casualties, décembre 1944, 
PRO, ADM 199/2090. 
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la suite de la campagne anti-sous-marine dans les eaux européennes. Le Premier lord de 
l'Amirauté, A.V. Alexander, indique aux représentants canadiens qu'il s'agit « depuis les débuts, de 
la plus importante réunion en ce qui concerne la lutte contre les sous-marins allemands ». 1" Le 
ministre de la Marine expose le contexte avec une franchise brutale et il souligne que, depuis la 
troisième semaine de décembre, « nos pertes l'emportent sur nos victoires ». Évoquant la 
combativité retrouvée des commandants des U-boat, Cunningham affirme que leurs succès 
dépendent de l'issue des combats terrestres, du résultat des bombardements stratégiques sur les 
infrastructures des forces sous-marines et la destruction des sous-marins en mer. Il avise 
également les membres du comité que le nombre de U-boat chassant en mer pourrait passer de 15 

à environ 60 en février et peut-être même à 80 au printemps. Enfin, il mentionne la menace que 
pose la prochaine mise en service des sous-marins de la série XXIII. Plus rapides, ils pourront 
harceler les convois côtiers le long de la côte est. Outre les contre-mesures mises en place en 
décembre, l'Amirauté vient d'organiser des convois dans la mer d'Irlande, d'accroître les activités 
de minage défensif et de confier à de petites embarcations, comme des chaloupes à moteur et des 
chalutiers armés, la tâche de patrouiller dans les eaux intérieures. Easpect fondamental de 
Cunningham est peut-être le fait que l'entretien des navires anti-sous-marins, dont 40% environ 
sont en voie de réparation, recevra « la priorité absolue »2" Cela étant, Cunningham avise les 
membres du comité qu'il ne dispose « d'aucun groupe de navires en réserve » pour participer à de 
nouvelles opérations anti-sous-marines. Le C en C des Parages occidentaux évoque également son 
manque de moyens. Horton révèle au comité que ses ressources sont « utilisées jusqu'à l'extrême 
limite ». D'ailleurs, tous les groupes d'appui de son commandement ont été transférés en mer 
d'Irlande ou dans la Manche, sauf un qui évolue sous les ordres du C en C à Rosyth. 

D'après un des participants, un tumultueux débat clôt la réunion lorsque Churchill critique 
ses conseillers navals. « La menace d'un esclandre [à propos de la destruction du Leopoldville] 
planait sur le comité anti-sous-marin du Cabinet », rappelle Howard-johnston, « et le grand chef 
des opérations anti-sous-marines, Sir Max [Horton], était envoyé à l'abattoir ». 

Le PM s'en est pris d'abord au Premier lord de la mer en lui disant « qu'est-ce que ça 
signifie tout ça, etc., etc. », puis A.B.C. a dit qu'il y avait ici le C en C des Parages 
occidentaux; le Premier ministre s'est alors retourné vers Max qui, au lieu d'expliquer 
ce qu'il savait, c'est-à-dire que les conditions de détection asdic au large du Havre 
étaient particulièrement mauvaises, semblait décontenancé par la question répétée du 
PM « qu'est-ce que ça signifie tout ça », au point de répondre à la place « ce n'est pas 
de mon ressort, Monsieur », ce qui évidemment rendait Churchill encore plus furieux! 
C'était bizarre de voir ainsi cet homme redoutable se faire lui-même engueuler. Mais il 
a fini par se dépêtrer en mentionnant que « l'asdic nous a laissés tomber ». 

À présent, le Premier ministre était dans une colère noire; il s'est rabattu sur 
A.B.C., qui l'a renvoyé au VCEMM, qui l'a lui-même renvoyé au chef adjoint de l'EMM 

U/T, John Edelston. Ce dernier, l'oeil brillant et pince-sans-rire, lui a dit « l'expert se 
trouve juste derrière moi ». 

152. Journal de J.J. Connolly, 26 janvier 1945, « Diary 2nd trip over seas », documents de Connolly, ANC, MG32 C71, vol 2-11. 

153. Comité de guerre anti-sous-marine du Cabinet, « Minutes of the Meeting held in the Cabinet War Room, on Friday, 26th 
January, 1945 at 11.30 am », 1, PRO, PREM 3/414/1. 
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Je venais à peine d'entreprendre mes explications quand Winston a essayé de me 
réduire au silence en affirmant... « Essayez-vous de prétendre que l'océan a changé 
depuis 19147 » (à souligner les réminiscences de la guerre de 1914-1918). J'ai 
finalement pu expliquer qu'il est impossible pendant certaines phases de la marée de 
capter les ondes sonores aux environs du Havre et que, de toutes manières, il y avait 
une trentaine de U-boat disséminés de l'est du Fastnet [sur la côte sud de l'Irlande] 
jusqu'à Douvres et qui restaient cachés au fond de l'océan à cause de nos contre-
mesures, et que d'ailleurs, c'était le premier navire coulé en l'espace de plus de deux 
semaines... Quoi qu'il en soit, il accepte mes explications avec un sourire et des 

• paroles gentilles... « Ah, mon garçon, voilà des arguments frappants ».'" 

Le procès-verbal officiel de la réunion ne fait pas référence à l'intervention caustique de 
Churchill. Toutefois, les autres discussions qu'a eues Churchill témoignent de ses relations 
difficiles avec ses conseillers militaires.'" Ainsi, lors de la réunion, Horton « admet que les 
U-boat n'avaient obtenu jusqu'à maintenant que des succès limités, ajoutant toutefois, qu'à son 
avis, cela s'explique surtout par les importantes forces navales défensives qu'il réussit à 
concentrer dans le secteur relativement restreint où manoeuvraient les U-boat ».'" Autrement 
dit, bien que les navires alliés n'arrivent pas à couler de sous-marins allemands, ceux-ci ne 
représentent pas une menace, laissant supposer que le statu quo serait acceptable. Cunningham 
semble partager cet avis lorsqu'il mentionne qu'« à l'heure actuelle, les victoires ennemies sont 
obtenues uniquement par des sous-marins d'ancien modèle, et il n'y a aucun doute que 
l'offensive appréhendée, avec des unités modernisées, débutera bientôt ».'" Les sous-marins 
rapides représentent alors l'élément central de la campagne de lutte anti-sous-marine. Du 
moment où la Kriegsmarine déploie de vieux sous-marins dans des zones opérationnelles 
localisées, les alliés peuvent accepter des résultats modestes en ce qui concerne le rapport entre 
les sous-marins et les navires marchands détruits. Toutefois, on craint l'envoie de sous-marins 
de types XXI et XXIII dans l'Atlantique Nord et dans les eaux territoriales britanniques. malgré 
les désaccords à propos de l'efficacité des forces anti-sous-marines alliées dans les eaux 
intérieures, les chefs des forces navales alliées assistent anxieusement à une course contre la 
montre : ils espèrent que les armées américaines, anglaises, canadiennes et russes atteindront 
les bases des sous-marins et les chantiers navals où sont construits les nouveaux sous-marins 
ou forcer la capitulation de l'Allemagne avant que la menace ne se matérialise. C'est ce qui se 
produira. À la mi-mars, tout en reconnaissant que les Allemands tentent toujours d'accroître 
leur flotte de U-boat, l'Amirauté évalue qu' « à cause des pertes et de la désorganisation 

154. C.D. Howard à S.W. Roskill, 9 mai 1979. Documents Roskill, université de Cambridge, archives sur Churchill. Voir aussi 
Milner, The U-boat Hunters, p. 219-220. D'après Milner, cet échange aurait peut-être eu lieu au cours d'une réunion tenue 
le 19 décembre 1944, mais d'autres indications dans la lettre démontrent clairement que cela s'est passé après le naufrage 
du Leopoldville, survenu le 24 décembre : la réunion suivante du Comité de guerre anti-sous-marine du Cabinet date du 26 
janvier. La version de Howard-Johnston paraît convaincante, d'autant plus qu'il a mentionné l'incident dans une autre 
lettre qui figure parmi les documents de Gretton conservés au musée maritime national de Greenwich. De plus, Howard-
Johnston et Cunningham ont échangé en janvier et février 1945 plusieurs notes de service, dans lesquelles Howard-
Johnston vantait l'efficacité de l'appareil asdic. Voir PRO, ADM 205/44. 

155.Voir A. Danchev et D. Todman, (éd), War Diaries 1939-1945: Field Marshal Lord Alanbrooke (Londres 2001), p. 335-6 

156.Ibid, 2 

157.Ibid,l. 
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généralisée qui affecte de plus en plus les forces navales allemandes, l'ennemi ne pourra 
probablement jamais déployer pleinement l'offensive anticipée ».'" Au moment de la victoire en 
Europe, seulement un sous-marin de la série XXI et six bâtiments de la série XXIII sont 
opérationnels.'" 

Le ministre de la Marine canadienne, Angus Macdonald, se trouve alors au Royaume-Uni en 
tournée d'inspection. Il peut donc participer à une réunion du comité de lutte anti-sous-marine 
du Cabinet.'" À la lumière des archives britanniques, son intervention n'influence pas la nature 
de la réunion.' Les membres du comité n'essaient pas d'obtenir de nouveaux moyens de lutte 
anti-sous-marine, contrairement au demandes adressées à la Marine américaine. De toute 
évidence, ils considèrent que le Canada fait sa juste part (point de vue soutenu par la MRC au 
cours des semaines précédentes). À la mi-décembre, il manque à l'Amirauté cinq groupes 
d'appui. Remarquant dans le bilan hebdomadaire de la MRC que celle-ci dispose de quelques 
frégates sans assignation, l'Amirauté demande à la MNCO si les Canadiens peuvent former deux 
groupes d'appui supplémentaires pour la partie est de l'Atlantique à partir de navires en cours 
d'entraînement.'" Comme le fait remarquer Marc Milner, la MRC est encore une fois « tiraillée 
dans plusieurs sens ».'" 

Effectivement, des frégates et des navires d'escorte en construction au Canada entrent bientôt 
en service, mais la MRC doit aussi maintenir les effectifs des groupes d'appui existants, 
entretenir les navires en service, modifier ceux destinés au théâtre d'opérations du Pacifique 
(voir le chapitre 21) et fournir des escorteurs supplémentaires aux forces de l'Atlantique à cause 
de la modification du cycle des convois. Néanmoins, le 12 janvier, le OGSN propose à l'Amirauté 
de reconstituer le GE 11, après la réfection de ses destroyers, ainsi que le GE 28, composé de 
nouvelles frégates. Le OGSN prévient toutefois l'Amirauté que « l'obligation d'adapter et de 
moderniser éventuellement un nombre important de nouveaux navires qui sont en construction 
[en prévision de la guerre dans le Pacifique] ainsi que la faiblesse nominale des groupes actuels, 
font en sorte que les ressources dont dispose la MRC ne permettront pas de respecter 
indéfiniment les engagements actuels, et futurs, relativement aux escorteurs, vu le faible effectif 
nominal des groupes actuels »2" Dans les faits, le GE 28 sera le dernier groupe d'appui créé par 
la MRC durant la guerre. Au lieu de l'envoyer outre-mer, on l'attribue au secteur canadien de 

158. Amirauté, Monthly Anti-Submarine Report, février 1945, 15 mars 1945, 3. 

159. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmarine, p. 190. 

160. Macdonald était accompagné par le CEMIV1, John Connolly par le capitaine de vaisseau H.S. Rayner. 

161 On trouve seulement une brève note de la secrétaire de Churchill indiquant que Macdonald devait assister à la réunion, et 
décrivant en termes généraux le rôle joué par la MRC durant la guerre. Voir EEB à Churchill, 25 janvier 1945, PRO, PREM 
3414/1.  

162. Transcription d'une conservation téléphonique entre le représentant de l'Amirauté et celui de la MNCO, 17 décembre 1944; 
MNCO à OGSN, 19 décembre 1944, DHP 81/520/8440, Support Groups (General). 

163. Milner, The u-boat Hunters, p. 222. 

164. QGSN à Amirauté, 2201/12 janvier 1945, ANC, RG 24, 11752, CS389-1. 
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l'Atlantique Nord (SCAN) afin de compenser la perte du GE 16 (un groupe expérimenté, intégré 
en mars aux forces du commandement des Parages occidentaux). Quant au GE 11, même si 
certains de ses destroyers finiront par être envoyés outre-mer, il deviendra opérationnel après la 
victoire en Europe seulement.'" 

Bien que les troupes anglaises, américaines et canadiennes atteignent le Rhin et que les troupes 
soviétiques franchissent la frontière allemande au milieu de l'hiver 1945, on ignore combien de 
temps durera la guerre. Lors d'une réunion des chefs d'états-majors britanniques, le 19 janvier, le 
contre-amiral G.C. Jones apprend que la fin des hostilités en Europe est prévue pour septembre 
1945. 1 " Pour les marins canadiens, cela signifie la poursuite de la guerre en mer. Tel que le 
démontreront les événements de février et de mars, alors que la MRC détruit trois U-boat au prix 
de deux navires coulés par des sous-marins, il faut se méfier des perspectives à long terme. 

Le premier de ces événements survient au cours d'une patrouille difficile menée par le GE 9 au 
nord du Royaume-Uni. Après trois jours d'entraînement sur la lutte aux sous-marins rapides à 
Loch Alsh en Écosse,'" les cinq frégates du GE 9 patrouillent la côte nord de l'Irlande pour être 
ensuite réaffectées à un secteur entre l'archipel des Shetland et les îles Féroé, sous les ordres du 
C en C à Rosyth. Après trois jours de patrouille selon la méthode Gamma marqués par plusieurs 
faux contacts, le NCSM Nene capte le soir du 11 février un écho qui correspond « sûrement à un 
sous-marin ». Malheureusement, malgré deux heures et demie de recherche, les navires ne repèrent 
pas le sous-marin et celui-ci, probablement le U-483, s'échappe, malgré plusieurs attaques au 
« hérisson ». 1 " DAmirauté, faisant référence aux succès du GE 10 qui détruit trois U-boat dans la 
même zone, critique l'officier supérieur du GE 9, le capitaine de frégate Layard. On lui reproche 
d'avoir utilisé uniquement le « hérisson », au lieu d'employer aussi le mortier lance-grenades Squid 
équipant le NCSM Loch Alvie. 1 " Layard avait en fait envisagé d'utiliser le mortier et des grenades 
sous-marines, mais les signaux faibles étaient émis à une grande profondeur et il craignait que les 
explosions ne rompent le contact. Toutefois, il aurait dû tenter d'utiliser le Squid, et Layard 
conclura dans son journal que l'incapacité de détruire le U-boat « représente un échec cuisant et 
très décevant ». 170  

Quelques jours plus tard, Layard retrouve le moral lorsque le Saint John détruit un sous-marin 
grâce à des manoeuvres de grande précision. Au début de la matinée du 16 février, les unités du 
GE 9 se joignent au convoi WN 74, qui va de la Clyde au Firth of Forth. Tandis que le convoi fait 

165. Responsable du SCAN à OGSN, 17 février 1945, DHP 81/520/8440, EG-25, volume 1; OGSN à Amirauté, 2203/22 février 
1945; C en C du SCAN, « Monthly Operations Memo, No 8 », 7 mars 1945, DHP 81/520/8440, EG 28, volume 1. Au bout 
du compte, on a formé le GE 28 en combinant le Sainte-Thérèse, affecté auparavant au GE 25, avec quatre nouvelles 
frégates. 

166. journal de 1.1. Connelly, 19 janvier 1945, « Diary 2nd trip over seas »; ANC, MG32 C71, volume 2-11. 

167. journal de Layard, 31 janvier 1945. 

168. OEM GE 9, ROP, 3 mars 1945, DHP 81/520/8440, EG-9, volume 2. 

169. Procès-verbal de la réunion du 30 mars 1945 de la Division de guerre anti-sous-marine. L'attaque a obtenu la cote G, 
autrement dit « on croit que le sous-marin n'a subi aucun dommage ». 

170. Journal de Layard, 12 février 1945. 
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route vers le sud en traversant le détroit de Moray Firth au cours de l'après-midi, le Saint John, 
posté à l'avant de la formation, capte des signaux asdics à une distance de 900 verges. L'objectif,  
qui se trouve apparemment au fond de l'eau, ne produit pas d'effet Doppler et Layard, qui a pris 
le commandement de cette frégate au mois de novembre, ' 7 ' modifie le cap pour effectuer un 
passage en utilisant le sondeur acoustique et déterminer la nature du contact. Parallèlement, on 
établit la position du contact en le comparant aux épaves identifiées sur les cartes.'" « D'après le 
registre d'aide à la navigation, il n'y avait aucune épave marquée dans les parages », écrit Layard 
dans son journal, « et j'ai décidé de lancer une salve ». 

On a alors projeté cinq grenades sous-marines qui ont immédiatement entraîné à la 
surface une assez grande quantité d'huile; malgré une certaine réticence parce que je 
voulais poursuivre ma route avec le convoi, j'ai fait virer le navire pour attaquer à 
nouveau. Au bout de la troisième attaque, je me disait qu' « apparemment, il n'y a 
rien, pas vrai? » : Pendant que le navire naviguait à travers la nappe d'huile et les 
débris de l'explosion, on a aperçu de nombreux morceaux de bois et du papier qui, une 
fois repêchées, se révélèrent être les pages d'un carnet de transmissions allemand!!!! 

On a mis à l'eau un canot et, ensuite, on a aussi récupéré un contenant en 

aluminium et une sorte de tube portant l'inscription en allemand « fournitures 
médicales Kiel ». Tout ceci était très excitant et semblait indiquer que l'objectif était 
bel et bien un sous-marin. On a remonté le canot et lancé deux ou trois autres 
attaques avant la nuit, sans obtenir d'autres débris, outre une grande quantité de 
carburant diesel et d'éclats de bois. J'ai fait venir du convoi le Nene et nos deux 
navires ont maintenu le contact toute la nuit. L'opération entière a l'air d'un pur coup 
de chance, mais, en fin de compte, parmi les centaines de contacts que nous avons 

établis, vérifiés et enfin attaqués dans les eaux côtières, au moins un était 
effectivement ce que l'on recherchait.'" 

Abstraction faite de la modestie de Layard, la destruction du sous-marin U-309 n'a rien à voir 
avec la chance. Uéquipe de lutte anti-sous-marine du Saint John utilise les mêmes tactiques que 
pour l'élimination du U-247 en septembre 1944 et elle fait preuve d'autant d'efficacité en affrontant 
un objectif posé au fond.'" La rapidité avec laquelle le Saint John vient à bout du sous-marin laisse 
toutefois planer un doute. « Il y a peu de doute que c'était un U-Boot », écrit alors un officier d'état-
major de la Division de guerre anti-sous-marine de l'Amirauté, « mais face à son immobilisme et le 
manque de preuves voulant que ce sous-marin soit encore en vie quand on l'a aperçu la première 
fois, il est difficile de porter un jugement. Le U-boat a vraiment été détruit, mais par qui? »'" D'après 
l'officier responsable, il s'agit peut-être de l'épave d'un sous-marin qui n'est pas revenu d'une 

171. La plupart des sources indiquent que le capitaine de corvette Stacey a commandé le Saint John durant une partie de l'année 
1945. En fait, Layard a exercé les doubles fonctions d'OEM du GE 9 et de commandant du Saint John entre novembre 1944 
et février 1945. Voir le journal de Layard. 

172. OEM du GE 9, ROP, 3 mars 1945, DHP 81/520/8440, EG-9, volume 2. 

173.Journal de Layard, 16 février 1945. 

174.Voir le texte « Description of Method Used by H.M.C.S. "SAINT JOHN" in Attacking Bottomed Contacts », sans date, DHP 
81/520/8000. L'officier en charge de l'appareil asdic du Saint John, le lieutenant de vaisseau J.R. Bradley, a obtenu pour 
ce fait d'armes l'ajout d'une barrette à sa croix du service distingué. 

175. Procès-verbal de la réunion du 30 mars 1945 de la Division de guerre anti-sous-marine, PRO, ADM 199/198. 
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opération en janvier.'" On confirmera par la suite que le Saint John a réellement détruit le U-309, 
devenant ainsi la cinquième victoire contre un sous-marin pour les unités du GE 9. 

Depuis les succès de la fin de décembre, la Manche est relativement débarrassée des U-boat. 
Malgré des renseignements fragmentaires (les sous-marins allemands font rarement rapport après 
leur départ en mission), l'officier responsable estime au début de la troisième semaine de février 
qu'il n'y a qu'un ou deux sous-marins dans la Manche.'" Le lendemain, le sous-marin U- 1004 
détruit la corvette NCSM Trentonian et un cargo.'" 

Au début de l'après-midi du 22 février, par un temps calme et ensoleillé, le Trentonian mène le 
convoi BIC  76 allant du canal de Bristol à la Tamise à travers la baie de Falmouth. Une explosion 
secoue soudain le caboteur anglais Alexander Kennedy, le deuxième bâtiment dans la colonne 
bâbord. L'officier de quart du Trentonian sonne immédiatement le branle-bas de combat et ordonne 
au timonier de virer à bâbord pour se rapprocher du convoi. Pendant cette manoeuvre, l'opérateur 
de l'asdic capte un signal dans le sillage des navires marchands, vis-à-vis la position Green 30. Le 
commandant du bâtiment, le lieutenant de vaisseau C.S. Glassco de la RVMRC, estime que, « face 
aux relevés et à la distance par rapport au bateau torpillé... l'écho correspond à une position fort 
improbable pour un sous-marin » et fait mettre le cap à 250 en présumant que l'attaquant, selon 
une tactique favorite des U-boat, vient de lancer ses torpilles d'une position de la côte.'" 

Pendant que le Trentonian s'approche du convoi à une vitesse de 14 noeuds, il met à l'eau son 
attirail CAAT et s'apprête à faire des fouilles du type Observant. Glassco demande au commodore 
de quel côté le Alexander Kennedy a été torpillé et, apprenant que c'est en fait par tribord, il modifie 
aussitôt la trajectoire « pour passer derrière la poupe du commodore et à travers le convoi dans le 
but d'entreprendre des recherches Observant du côté tribord ». À 13 h 30, juste au moment où la 
corvette vient de quitter la colonne de droite, « une forte explosion se produit à l'arrière sur le flanc 
tribord et le navire se met à gîter à tribord ».'" 

Les membres de l'équipage ont de la chance puisque leur bâtiment sombre moins vite que le 
Regina et l'Alberni le mois précédent. La torpille a, semble-t-il, percuté l'arbre de transmission et 
brisé la cloison arrière de la salle des machines. I:eau envahit immédiatement la salle des 
machines et le Trentonian commence à s'enfoncer par l'arrière. Informé des dommages, Glassco 
ordonne à 13 h 34 l'évacuation du navire. Six minutes plus tard, le bâtiment disparaît sous l'eau. 
Il y aura 95 survivants; un officier et cinq matelots, qui se trouvaient à l'arrière, périssent."' Le 
Trentonian est la dernière des dix corvettes perdues par la MRC durant la guerre. 

176. Officier responsable, « U-boat Situation. Week Ending 26 Feb. 1945 », dans Syrett, Battle of the Atlantic and Signais 
Intelligence, page 548. 

177. Officier responsable, « U-boat Trend. Period 12/2/45-21/2/45 », dans Syrett, Battle of the Atlantic and Signals Intelligence, 
p. 545; Pour obtenir un aperçu des renseignements plutôt vagues, voir Hinsley, British Intelligence in the Second World 
War, Ill partie 2, p. 627-633. 
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cargo près de Lizard Point le 27 février, il est coulé par le HMS Loch Fada. Niestlé, German U-boat Losses, p. 106. 

179. Commandant du  Trenton/an, « Sinking of HMCS Trentonian », 24 février 1945, DHP 81/520/8000, Trenton/an. Voir 
également le compte rendu de l'officier naval responsable Milford Haven, » Fortnightly Report of Events 16-28th February 
1945 », PRO, ADM 199/1443. 

180.Ibid. 

181.Ibid, « Board of Inquiry into the Loss of HMCS TRENTON1AN », 27 février 1945, ANC, KG  24, 4107, 1156-332/109; 
narration de la MNCO, « RCN Corvettes After 20 September 1944 », 9-10, DHP 84/228. 
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Un assortiment de destroyers, de dragueurs de mines et de canots à moteur converge alors pour 
intercepter le U-Boot, mais leurs recherches n'aboutissent à rien. Dans un langage coloré, le 
capitaine de corvette D. Jermaine de la RN explique comment les conditions dans la baie de 
Falmouth ont nui à leurs efforts : 

En principe, toutes les mesures possibles pour empêcher le U-boat de s'échapper 
avaient alors été prises et on avait rapidement mobilisé une véritable armada de petits 
navires pour garder les issues. Toutefois, il reste toujours des failles et aucun 
dispositif de surveillance n'est entièrement étanche quand des contacts sans rapport 
avec un sous-marin mobilisent inutilement la moitié des unités. Or, la baie de 
Falmouth est réputée pour ses « faux signaux » qui fleurissent comme des marguerites 
en été sur un terrain de golf et, depuis la campagne estivale, cette zone donne 
beaucoup de fil à retordre aux groupes d'interception.'" 

Comme une taupe sur un terrain de golf, le U- I004 réussit à quitter la baie de Falmouth et à 
regagner la Norvège.'" 

À la fin de février et au début de mars, pour y contrer lés raids des meutes de U-boat, le 
commandement des Parages occidentaux et celui de l'aviation côtière concentrent leurs patrouilles 
anti-sous-marines dans la partie sud de la mer d'Irlande et le long du littoral des Cornouailles.'" 
Le GE 25 participe aux patrouilles. Le 7 mars, après une brève mission d'escorte des convois dans 
le canal Saint George, le commandement des Parages occidentaux ordonne à trois frégates du GE 
25, le Strathadam (commandé par le capitaine de corvette H.L. Quinn de la RVMRC), le La Hulloise 
et le Thetford Mines, de se rendre plutôt dans le secteur de Londonderry.'" Trois heures après avoir 
mis le cap au nord, le La Hulloise, postée sur le flanc bâbord du groupe disposé en ligne de front, 
capte des signaux en surface avec son radar modèle RX/C. Le signal « Jig » laisse croire qu'il s'agit 
d'une bouée de navigation. Le capitaine de corvette John Brock de la RVMRC poursuit donc sa 
route, mais l'opérateur signale un contact « Ouiz » avec l'appareil asdic. Brock fait tourner la 
frégate pour obtenir confirmation de la nature du combat au moyen du sondeur acoustique. 
Lorsque le navire arrive à 1 400 verges de l'endroit visé, les contacts « Jig » et « Ouiz » coïncident. 
Le rapport de Brock donne un aperçu de l'excitation qui règne sur la passerelle du navire : 

le commandant est sorti [de la salle des relevés] et il est monté sur la passerelle pour 
jeter un coup d'oeil, tandis que le second le remplaçait dans la salle des relevés. On 
ne pouvait rien voir vis-à-vis le point de contact étant donné qu'il faisait très noir, et 
le commandant a pensé que les signaux étaient peut-être produits par un petit 
caboteur ou un bateau de pêche. Mais d'après l'opérateur radar, c'était un gros écho 
bien net. On a coupé les moteurs à 800 verges, puis l'officier de quart et le 
commandant ont scruté la position en vain alors que le navire était prêt à faire 
marche arrière pour éviter une éventuelle collision pendant la manoeuvre d'approche. 
Le second a ensuite signalé un fort écho à haute élévation à environ 800 verges, mais 

182. «  RN Corvettes After 20 September 1944 », p. 10. 

183. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmanne, p. 193-194. 

184. Officier responsable, « U-boat Trend. Period 26 Feb 1945/6 Mar 1945 », dans Syrett, The Battle of the Atlantic and Signais 
Intelligence, p. 554. 

185. OEM GE 25, ROP, 12 mars 1945, DHP 81/520/8440, EG-25, volume 3. 
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ses indications n'ont pas été entendues sur la passerelle parce que le commandant 
écoutait les indications de l'opérateur radar dans le porte-voix et que l'officier de 
quart scrutait vers l'avant. 

On a perdu le contact radar à 350 verges et, une petite minute plus tard, à 21 h 
39, le projecteur de 20 pouces à bâbord a éclairé un schnorkel et un périscope à 
environ 200 verges, à 2° de l'étrave du côté bâbord. Le schnorkel se trouvait à gauche, 
très près du périscope. Le sous-marin est resté en immersion périscopique pendant 
une dizaine de secondes avant de plonger. Le commandant a décidé qu'il était trop 
proche pour larguer des grenades sous-marines, mais il paraissait possible de 
l'éperonner, si bien que les moteurs ont été mis à plein régime. Au bout d'un instant, 
on s'est rendu compte qu'il était hors de question d'éperonner le sous-marin, mais les 
moteurs ont été laissés au régime en avant toutes pour permettre au navire de se 
dégager rapidement afin que le sous-marin ne puisse pas nous échapper en restant en 
deçà de la portée de tir ou à l'intérieur du rayon de virage.'" 

Informé de la situation, le capitaine de corvette Quinn, commandant du Strathadam, demande 
au La Hulloise d'attaquer avec le « hérisson ». Puisque le navire a gaspillé tous ses obus de mortier 
au cours d'une précédente attaque contre un faux écho, Brock se contente de répondre au moyen 
du système de communication entre navires « Il n'en reste plus. À vous de jouer ». 1 " Guidé par le 
La Hulloise, le Strathadam enregistre un coup au but dès son premier assaut. Les marins à l'arrière 
de la frégate voient alors le U-boat apparaître à la surface de l'eau pour aussitôt disparaître à 
nouveau. Durant l'heure suivante, les trois frégates, à tour de rôle, attaquent à coups de grenades 
sous-marines le U-boat posé au fond de l'eau et, finalement, les débris provenant du U-1302  
flottent peu après à la surface de la mer d'Irlande.'" 

« Daspect le plus remarquable de l'épisode », écrit Quinn, « qui suscite mon admiration et qui a 
aussi contribué à la victoire, est le fait que le La Hulloise a assumé la position de commande avec 
sang froid et détermination... Ses comptes rendus précis et réguliers représentent un chef d'oeuvre 
de direction ».'" Le commandant des Parages occidentaux et le chef de l'Amirauté sont du même 
avis, bien que le La Hulloise ait raté selon ce dernier une « occasion en or » de mener visuellement 
une attaque à la grenade sous-marine au moment où elle a repéré pour la première fois le U- 1302.'<°  
Un officier de l'Amirauté remarquera également que c'était la première offensive réussie « en 
plusieurs mois, au cours de laquelle le radar avait permis d'établir le premier contact » contre un 
sous-marin dans les eaux intérieures. Même si on se demande si le La Hulloise a d'abord détecté la 
bouée de navigation ou le U-Boot, le commodore Simpson conclue que la frégate a bel et bien repéré 
le sous-marin. De toute manière, le radar RX/C du La Hulloise avait capté des signaux révélateurs 

186. Commandant du La Hulloise, ROP, 12 mars 1945, DHP 81/520/8440, EG-25, volume 3. 
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livre de prières, des fragments d'un tableau noir de la salle des machines, des vêtements, des photos personnelles, un 
registre de bord et une grande nappe d'huile. 

189. OEM du GE 25, ROP, 12 mars 1945, DHP 81/520/8440, EG-25, volume 3. 

190. Procès-verbal d'une réunion de la Division de guerre anti-sous-marine, avril 1945, commodore (D) PO, Report of 
Proceedings-25th Escort Group—Period 19th February-9th March 1945, 21 mars 1945, PRO, ADM 199/199. 



438 	 Chapitre 19 

et cet indice a lancé l'opération. La destruction du U-1302 peut être considéré comme un succès pour 
le modèle de radar canadien. D'après les recherches de Marc Milner, le radar RX/C, si critiqué, du La 
Hulloise était entretenu par un technicien libéré de ses autres tâches à cette fin qui avait reconstruit 
l'appareil à partir de pièces anglaises.'" 

Le sinistre équilibre d'un navire de guerre canadien pour chaque U-boat perdu se poursuit avec 
le dragueur de mines de la classe Bangor NCSM Guysborough qui est torpillé près d'Ushant le 
17 mars 1945. De retour au Canada où il venait de subir une réfection, c'est le dernier navire de 
guerre canadien à sombrer dans les eaux européennes pendant la guerre. Comme nous l'avons vu 
au chapitre 18, les circonstances entourant la perte du Guysborough, bien que malheureuses, sont 
d'une banalité affligeante : un sous-marin tombe sur un objectif, réussit à se placer dans une 
position d'attaque avantageuse et lance des torpilles. Par opposition, la dernière victoire remportée 
par la MRC contre un sous-marin ennemi n'a rien de conventionnel. 

Tard le soir du 20 mars, filant en ligne de front à une vitesse de 15 noeuds, les unités du GE 26 
se rendent de Londonderry à Loch Alsh pour un entraînement. À 23 h 17, le poste de surveillance 
de la frégate NCSM New Glasgow lance tout à coup l'avertissement « avion qui approche en rase-
mottes! », repris aussitôt par « objet dans l'eau, très proche! » Apparemment, le guetteur s'est 
trompé en entendant le bruissement émis par un schnorkel. Cependant, les marins sur la passerelle 
aperçoivent le schnorkel à une distance de 50 à 100 verges en avant, suivant une trajectoire menant 
à la collision. On sonne aussitôt l'alerte et le commandant ordonne de larguer une salve de grenades 
sous-marines, mais quelques secondes plus tard, le sous-marin emboutit le flanc bâbord du New 
Glasgow, la force de l'impact soulevant la frégate. Au moment où la salve est prête à envoyer, on ne 
peut plus utiliser les grenades sous-marines puisque le navire est maintenant à environ 200 verges 
du U-Boot.  L'objectif disparaît ensuite et, malgré les efforts subséquents des unités du GE 26 et du 
GE 25 ainsi que du groupe d'escorte océanique C-4, il ne reste plus la moindre trace de ce qui était 
de toute évidence un sous-marin.'" 

Le New Glasgow vient en fait d'entrer en collision avec le sous-marin U- 1003. Les déclarations 
des prisonniers de guerre confirmeront que le U-boat était en train de naviguer au schnorkel quand 
il a été secoué par un violent choc. L:opérateur du dispositif d'alerte du radar Tunis avait capté des 
signaux à proximité du New Glasgow, négligeant toutefois de prévenir le capitaine. La collision fait 
gîter le sous-marin sur 30 degrés. Il plonge ensuite abruptement jusqu'au fond, à 60 mètres. Les 
sous-mariniers entendent clairement le bruit caractéristique de l'attirail CAAT des navires du GE 26 
et le sous-marin est secoué par plusieurs explosions, mais après une heure, il parvient à s'échapper. 
C'est seulement après avoir refait surface 24 heures plus tard que l'équipage peut mesurer l'étendue 
des dommages : le schnorkel et le périscope sont détruits, un canon de 20 mm et une antenne ont 
été arrachés et le kiosque est tordu. Uarrivée d'un autre navire oblige le U-1003 à plonger, mais avant 
que l'on ait eu le temps de refermer l'écoutille principale, si bien que le kiosque est inondé. Après une 
nouvelle période de vingt heures passées sous l'eau, les batteries sont épuisées et les pompes 
s'immobilisent, ce qui oblige le sous-marin à remonter à la surface dans l'espoir de réparer les dégâts 
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ou d'accoster sur le rivage irlandais. Le capitaine décide toutefois de saborder son bâtiment après 
avoir détecté l'arrivée d'un autre navire. Quatre heures plus tard, le NCSM Thetford Mines, qui se rend 
à Londonderry pour des réparations, récupère 31 sous-mariniers.'" 

Cet incident illustre la vulnérabilité des U-boat navigants au schnorkel. Le bruit des moteurs 
diesels limitant l'utilisation des hydrophones et le périscope n'offrant qu'une vision à courte 
distance, les sous-marins naviguent sans voir distinctement, surtout dans l'obscurité. Cela étant, le 
New Glasgow est pris par surprise et la frégate est incapable de larguer ses grenades sous-marines 
en passant au-dessus du U- 1003.  1:Amirauté avise officieusement la MNCO qu'elle n'a pas 
l'intention d'adresser au navire les félicitations d'usage « parce qu'on estime que le New Glasgow 
aurait dû être prêt à réagir et avoir déjà les grenades sous-marines sur les rails ».'" C'est donc sans 
les éloges habituelles que la MRC remporte sa dernière victoire contre un sous-marin. 

Dans un bilan de la situation pour la zone côtière britannique au début du printemps de 1945, 
le RCN-RCAF Monthly Operational Review indique qu'« on a assisté à une recrudescence des raids 
de U-boat dans ces eaux au mois d'avril, et plusieurs cargos ont été envoyés par le fond ».'" Ces 
ultimes succès représentent le champ du cygne de la U-Bootwe. À la fin de mars, l'accumulation 
des pertes (quatorze sous-marins coulés dans les eaux britanniques ce mois-là) l'incapacité 
d'obtenir, faute de renseignements précis, une évaluation précise de la situation et la concentration 
des forces anti-sous-marines alliées dans les eaux intérieures incitent le commandement des 
U-boat à retirer ses unités depuis la Manche jusqu'au canal du Nord. Le BdU laisse choisir aux 
commandants entre la chasse dans les approches nord ou sud-ouest et le retour à leur base.'" 
Certains de ces sous-marins remportent alors des victoires, tant dans les eaux intérieures qu'en 
haute mer, et des navires canadiens sont à maintes reprises impliqués dans ces engagements. Le 
29 mars dans la Manche, une torpille acoustique lancée du U-246, atteint le NCSM Terne, détruisant 
une section de 60 pieds à l'arrière du navire. La frégate sera subséquemment désarmée et déclarée 
perte totale.'" Le 6 avril, le U- 1195 coule près de Portsmouth le cargo anglais de 11 420 tonnes 
Cuba : Le sous-marin échappe initialement aux recherches des unités du GE 9, distraites par 
plusieurs faux contacts, mais il sera détruit une heure plus tard par le HMS Watchman.'" Le 
7 avril, le U-1024 attaque le convoi HX 346 vis-à-vis Holyhead au pays de Galles, endommageant le 
cargo James W Nesmith. Le U-boat réussit à fuir les assauts du groupe d'escorte rapproché C 5 ainsi 
que ceux des GE 25, 16 et 5 en restant tapi au fond de l'eau. Les bâtiments du GE 8 le détruiront cinq 
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jours plus tard. Par malheur, au cours d'une attaque, un obus de « hérisson » explose prématurément, 
tuant six marins à bord du Strathadam. Enfin,'" le 18 avril, le sous-marin U- 1107 intercepte le convoi 
HX 348 aux approches sud-ouest et coule deux cargos. Le U-boat échappe au groupe C 7, mais il sera 
détruit à la fin du mois par un appareil Catalina de l'USN." 

Le 4 mai, Dönitz ordonne à l'ensemble des unités de la Kriegsmanhe l'interruption de leurs 
opérations pour regagner leur base. Quatre jours plus tard, l'Amirauté envoie un message exigeant de 
tous les U-boat en mer de faire surface, de signaler leur position, d'arborer un grand pavillon noir et de 
se diriger vers les ports britanniques désignés. Plusieurs sous-mariniers refusent d'obtempérer : au total, 
156 sous-marins obéiront aux directives de l'Amirauté, alors que 211 autres préféreront se saborder. 201  
Le 9 groupe d'escorte de la MRC ramène le plus grand nombre de U-boat ayant choisi de se rendre. 

Le 10 mai, les bâtiments du GE 9 escortent, en guise de précaution, le convoi JW 67, le dernier de la 
guerre à destination de la Russie. Au cours des premiers jours du périple, après avoir dirigé deux U-boat 
arborant un pavillon noir à l'écart du convoi, ils reçoivent le 16 mai l'ordre d'intercepter un ensemble 
de 15 U-boat et de 5 navires au large de la Norvège pour ensuite accompagner les sous-marins sur le 
trajet de 500 milles jusqu'à Loch Eriboll au nord de l'Écosse. Lorsque des problèmes apparaissent en 
raison de pannes mécaniques, l'officier commandant le GE 9, le capitaine de frégate Layard, prévient les 
Allemands que a ces nombreuses pannes sont incompatibles avec l'efficacité traditionnelle qui 
caractérise l'entretien des U-boat. Toutes les pannes seront notées et si, une fois au port, on constate 
qu'il y a eu de la négligence, le commandant et les autres responsables seront passibles d'une détention 
prolongée au lieu de pouvoir rentrer en Allemagne ».202  La menace porte fruit et il n'y aura plus 
d'incidents avant l'arrivée de l'étrange convoi au Royaume-Uni. Après son arrivée à Loch Eriboll, le 
GE 9 doit escorter quatre U-boat jusqu'à Loch Alsh, où l'officier supérieur britannique découvre que des 
marins allemands ont en leur possession des cigarettes et des écussons anglais : il accuse alors les 
membres des équipes d'abordage canadiennes d'avoir fraternisé avec l'ennemi. Bien que mécontent des 
gestes posés par ses hommes, Layard juge leur attitude compréhensible. « Ces actes de fraternisation 
sont des plus regrettables », écrit-il au C en C des Parages occidentaux, « et dénotent un manque flagrant 
de supervision de certains navires. Toutefois, à mon avis, lorsque des bâtiments sont amarrés ensemble, 
et qu'il est évident d'après leur attitude que les marins allemands acceptent sans réserve les conditions 
de la capitulation, on peut difficilement empêcher les marins anglais ou canadiens de commettre ces 
petits gestes qui témoignent de la gentillesse et de la bonne volonté propres à nos deux nations ». 2" Le 
moment est enfin venu de faire la paix. 

Au cours des dix derniers mois de la guerre, les raids furtifs menés par les sous-mariniers 
allemands dans les eaux européennes posent de nouveaux défis pour les forces anti-sous-marines. 
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200. DHP 81/520/8280, HX 348; Amirauté, The War at Sea (narration préliminaire), volume VI, p. 333-335. 

201. Roskill, The War at Sea, Ill partie 2,  p.302.  
202. COEM du GE 9 au lieutenant de vaisseau de vaisseau Mallett pour l'OEM responsable des U-boat, 2015/18 mai 1945, dans 

le compte rendu du lieutenant de vaisseau J.J. Coates, « Report of Boarding of Armed German Ship 'Grille' », 17 mai 1945, 
DHP, 81/520/8440, EG-9, volume 2. Le lieutenant de vaisseau J. Mallett de la RVMRC est l'officier qui arraisonne le sous-
marin où se trouvait l'officier allemand. 

203. OEM du GE 9, ROP, 23 mai 1945, DHP 81/520/8440, EG-9, volume 2. Voir également Milner, The U-boat Hunters, p. 266. 
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Le NCSM New Glasgow, après être entré en collision avec le sous-marin U-1003, la dernière victime de la 
MRC. (MDN HN 2347) 
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Le NCSM Terne, ou du moins la majeure partie de ce qu'il en reste, après avoir été torpillé. Un homme a été 
tué et trois autres blessés lors de l'attaque. (MDN HN 2416) 
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Les U-boat qui manoeuvrent dans des secteurs caractérisés par de mauvaises conditions de détection 
asdic, de forts courants de marée ainsi qu'un lit marin susceptible d'émettre de faux signaux 
représentent alors des cibles quasiment insaisissables. Entre août 1944 et mai 1945, 66 U-boat 
périssent autour de l'archipel britannique : de ce nombre, 38 sont coulés par des navires, 
7 par des avions et un autre par des navires coopérant avec l'aviation."' De toute évidence, les 
campagnes de maraudage le long des côtes ne freinent pas le trafic maritime allié dans les zones 
d'opération britanniques et canadiennes.'" Malgré l'habileté des sous-mariniers, les U-boat massés 
dans les zones où converge la navigation sont trop peu nombreux pour causer de véritables 
dommages. En analysant les résultats des affrontements contre les U-boat dans les eaux intérieures, 
les alliés peuvent élaborer des nouvelles tactiques et ajuster le déploiement de leurs forces anti-sous-
marines. Oui plus est, on utilise de nouvelles tactiques pour contrer les nouveaux submersibles du 
type XXI, plus rapides. L'objectif de la campagne allemande dans les eaux intérieures doit retenir les 
unités anti-sous-marines alliées dans des zones précises. Ce but est atteint, mais à un coût 
exorbitant, puisque la moitié des bâtiments envoyés dans les eaux intérieures disparaîtront. À ce 
stade de la guerre, les alliés bénéficient d'une supériorité matérielle telle que le redéploiement de 
forces anti-sous-marine était toujours possible. 

Certainement, les groupes navals et aériens permanents, équipés et entraînés pour opérer 
efficacement utilisant les nouvelles tactiques adaptées aux caractéristiques des eaux intérieures et 
possédant des équipages exceptionnellement chevronnés, déterminés et endurants, sont nécessaires 
pour chasser et détruire les sous-marins allemands qui demeurent une menace sérieuse pour le trafic 
maritime allié. Or, ce sont les groupes canadiens évoluant dans la partie est de l'Atlantique, là où se 
trouve la plus importante concentration de sous-marins, qui obtiennent grâce à un entraînement 
rigoureux les meilleurs résultats. La protection des navires marchands reste prioritaire, et même les 
groupes d'appui enregistrent plus de victoires en protégeant la navigation qu'en assumant leur rôle 
premier consistant à chasser et détruire les sous-marins. Ce rôle leur procure toutefois un avantage que 
n'ont pas les bâtiments escortant systématiquement des convois. C'est le cas, notamment, des seize 
derniers mois de la guerre. Dönitz envoie alors la plupart des sous-marins postés auparavant sur les 
principaux axes des convois en haute mer marauder dans les eaux intérieures pour y retenir le 
maximum de forces navales et aériennes alliées. Néanmoins, cette lutte raffine les tactiques utilisées par 
les marins anglo-canadiens et allemands que l'amiral Horton qualifie d'experts dans leur profession. 
Malgré les difficultés, les membres des forces anti-sous-marines de la MRC peuvent se considérer comme 
des experts en la matière. Bien qu'on envisage d'autres rôles pour la MRC après-guerre, ce sont les 
résultats obtenus en 1944 et 1945 par les navires de lutte anti-sous-marine canadiens qui serviront de 
fondements durables pour la constitution de la flotte canadienne après 1945. 

204. Chiffres tirés des évaluations de Niéstle dans German U-boat Losses During World War II. Mines arrive à un total de huit 
sous-marins. Selon les évaluations, 12 d'entre eux auraient péri pour des raisons inconnues. 

205. Entre août 1944 et mai 1945, les U-boat ont coulé ou mis hors d'usage des cargos et des navires marchands totalisant 354 
944 tonnes (dont 37 100 tonnes à l'actif des sous-marins de poche) dans les eaux territoriales du Royaume-Uni et de 
l'Islande. (Chiffres tirés de l'ouvrage de Rohwer, Axis Submanne Successes of World War Two). À titre de comparaison, les 
alliés ont perdu l'équivalent de 456 435 tonnes par mois en moyenne dans l'Atlantique Nord en 1942 (Roskill, volume HI, 
partie H, page 479). De décembre 1944 à mai 1945, 25 000 cargos ont circulé en convoi dans les eaux britanniques. (The 
Defeat of the Enemy Attack on Shipping, page 228). On peut affirmer que la destruction de 63 navires marchands (48 par 
des U-boat et 15 par des sous-marins de poche) n'a pas eu de conséquences majeures. 
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CHAPITRE 20 

Opérations anti-sous-marines 
de la MRC dans le Nord-Ouest 

de l'Atlantique 1944 à 1945 

LES OPÉRATIONS AU LARGE DE LA CÔTE EST DU CANADA, de Terre-Neuve et dans l'Atlantique 
se distinguent de la campagne côtière décrite dans le chapitre précédent. Au début de 1944, la 
domination navale des Alliés oblige la Kriegsmarine à renoncer aux opérations contre les convois 
dans l'Atlantique Nord au moment où la MRC se charge, en matière d'escorte des convois dans 
l'Atlantique Nord, de responsabilités plus importantes. La mutation se produit alors que la 
dotation de personnel sur les croiseurs, les porte-avions d'escorte et les destroyers de la flotte 
épuise les réserves de personnel destinées aux forces anti-sous-marines canadiennes. Cela étant, 
les efforts déployés vers la création d'une flotte équilibrée, alors que la MRC accuse d'importantes 
lacunes au chapitre de l'entraînement et, malgré les améliorations apportées à la liaison technique, 
la modernisation des navires d'escorte canadiens a toujours du retard par rapport aux bâtiments 
britanniques et américains, étaient-ils réalistes?' Dans les eaux territoriales britanniques et lors de 
l'escorte des convois russes en 1944-1945, les groupes canadiens obtiennent un rendement 
sensiblement meilleur qu'au cours des quatre années précédentes (ils coulent en effet 18 sous-
marins allemands en autant de mois), mais les résultats sont obtenus dans des zones d'opération 
qui regroupent les meilleurs bâtiments et équipages ASM. Dans l'Atlantique occidental, où les 
U-boat sont beaucoup plus rares, les navires de guerre canadiens n'en coulent aucun pendant cette 
période. Oui plus est, les U-boat envoient par le fond cinq bâtiments d'escorte de la MRC dans 
l'Atlantique occidental, comparativement à trois dans les eaux britanniques en 1944 et 1945. Les 
navires protégés par les groupes d'escorte canadiens parviennent presque tous à destination, ce 
qui constitue la véritable mesure de succès. Toutefois, les effectifs et les ressources affectées 
ailleurs pour équilibrer la flotte auraient-ils permis de réduire les pertes en bâtiments de guerre? 

1. Voir Tony German, The Sea is at Our Gates (Toronto 1990), p. 96. 

2. Capitaine de corvette D. M. McLean, « Muddling Through: Canadian Anti-submarine Doctrine and Practice, 1942-45 », dans 
Michael Hadley, dir., A Nation's Naly (Kingston et Montréal, 1996); W Rawling, « The Challenge of Modernisation: The 
Royal Canadian Navy and Anti-submarine Weapons, 1944-45 », The Journal of Militaiy Histoiy, vol. 63, no 2, avril 1999, 
pp. 355-378. 



446 	 Chapitre 20 

Compte tenu des plans relatifs à l'avenir de la flotte canadienne, il faut souligner que le Conseil 
naval canadien néglige la première responsabilité de la MRC et les autorités navales étaient à la 
recherche d'un rôle plus glorieux que l'escorte des convois. Quelques années après la guerre, 
Brooke Claxton, alors ministre de la.  Défense nationale, ose affirmer que les « officiers supérieurs 
de la Marine s'étaient tous enrôlés aux environs de 1914, ils avaient essentiellement reçu leur 
formation dans la RN, ils avaient servi ensemble dans chaque grade et dans chaque cours, ils 
avaient un accent anglais et des idées fixes  ».  Cependant, la diversification des efforts était logique 
en matière de stratégie et la MRC pouvait mener d'autres opérations que la protection des convois. 
Les activités menées pour appuyer les opérations Neptune et Overlord, ainsi que l'éventuelle 
contribution à la guerre dans le Pacifique, répondaient aux demandes de la Grande-Bretagne et 
satisfaisaient les obligations canadiennes dans le cadre de l'alliance. Même si les stratèges navals 
croyaient qu'à terme le Canada et la MRC bénéficieraient de la reconnaissance britannique 
(facilitant ainsi l'existence en temps de paix d'une puissante marine), les besoins de guerre 
justifiaient la diversification des efforts de la flotte. 

Pour les ministres et les marins, le nombre de sous-marins coulés mesure l'efficacité de la 
guerre anti-sous-marine. On se rappellera qu'Angus L. Macdonald n'a pas hésité à remplacer 
le vice-amiral Percy Nelles, au poste de chef d'état-major de la marine, lorsque le nombre de 
sous-marins coulés par la MRC a diminué en 1943. Dès que le vice-amiral G.C. Jones prend les 
commandes du CEMM, il s'empresse de concentrer les efforts de la Marine canadienne vers la 
destruction des U-boat. Il répond ainsi aux préoccupations du ministre de la Marine à propos 
du petit nombre de sous-marins détruits jusque-là par la MRC et à la politique imposée par le 
C en C des Parages occidentaux qui demande la poursuite de chaque U-Boot, même après le 
passage des convois. Lorsque Nelles envoie des forces ASM canadiennes dans l'Atlantique Est, 
où les possibilités de couler des sous-marins sont plus élevées,' il s'assure qu'elles sont dotées 
du personnel le plus expérimenté et des navires les plus modernes.' Les escortes canadiennes 
moins expérimentées sont destinées à la protection des convois océaniques. Toutefois, peu 
importe les mesures prises par le Canada, la MRC ne peut faire mieux que les capacités 
opérationnelles de ses navires. Or, dans le Nord-Ouest de l'Atlantique et dans les eaux côtières 
canadiennes et de Terre-Neuve, les conditions opérationnelles sont particulièrement difficiles.' 

La guerre anti-sous-marine étant définie comme « l'art et la science de priver l'ennemi de 
l'efficacité de ses sous-marins », la meilleure façon d'atteindre cet objectif consiste à parvenir à un 
« ratio d'efficacité » — déterminé par le rapport entre le nombre de navires coulés par sous-marins 
et le nombre de sous-marins détruits — désavantageant les U-boat.' Toutefois, comme le souligne 

3. Cité dans J. Eayrs, In Defènce of Canada, Ill: Peacemaking and Deterrence (Toronto, 1972), p. 56 

4. Voir Douglas, No Higher Purpose, chapitre 13; Milner, U-boat Hunters, pp. 50-52, 98-100. 

5. Procès-verbal de la 45' réunion du U-boat Warfare Committee, 22 juin 1944, citant DAUD, capitaine de vaisseau C. D. 
Howard-Johnston, ANC, RG 24, 11,752, CS 638-2; le cmdt NCSM Forest Hill au Capitaine (D), Terre-Neuve, 24 juin 1944, 
ANC, RG 24, 11,022, CCA 7-6-1; l'officier supérieur du GE 11 au Commodore (D), Parages occidentaux, 17 juillet 1944, 
ANC, RG 24, 11,022, CS 638. 

6. On se rappellera que dans les provinces maritimes et à Terre-neuve, les chantiers navals sont déjà surchargés. Afin de 
maintenir en bon état les forces opérationnelles, les radoubs ont la priorité sur les travaux de modernisation, ce qui 
entretient un cercle vicieux. La fiabilité des vieux navires, et leurs équipements, après quatre dures années de guerre, 
suscite des inquiétudes constantes auprès du Commandement canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique. Le C en C Comd Ca 
AN.-0. à l'AIG 409-0-365, 15 janvier 1945, ANC RG 24, 11,022, CCA 7-6. 
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l'historien naval américain Arthur Marder, la destruction des sous-marins représente un 
complément et non une nécessité. « En temps de guerre, explique Marder, la seule nécessité 
consiste à empêcher les sous-marins de couler les navires ... En fait, on peut aller plus loin : le 
nombre de U-boat coulé importe peu si l'on peut les tenir en échec » • 8  Dans l'Atlantique Nord, les 
groupes d'escorte et de soutien canadiens, appuyés par l'ARC et par le Commandement de l'aviation 
côtière de la RAF, atteignent cet objectif. Le nombre de sous-marins détruits constitue-t-il, alors, un 
critère valide d'évaluation de l'efficacité et de l'utilité globale de la marine ?  Quelle que soit la 
réponse, le Conseil naval du Canada obtient les résultats souhaités. 

Au cours des 18 derniers mois de la guerre, les U-boat de type IX ne conviennent plus aux 
opérations dans l'Atlantique Est. Ne pouvant plonger aussi rapidement que les plus petits sous-
marins de type VII, Dönitz les envoie de l'autre côté de l'Atlantique. Son plan d'action cherche à 
mobiliser les forces alliées tout en exploitant les opportunités d'attaque qui pourraient se présenter. 
Ces sous-marins ont aussi pour tâche de transmettre des informations météorologiques, opération 
vitale à la planification des opérations terrestres allemandes sur le continent, et de réunir des 
renseignements sur la navigation alliée. Entre le ler janvier 1944 et le 8 mai 1945, seulement 26 
sous-marins allemands de type IX entrent, ou patrouillent, dans la zone du Commandement 
canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique et leur présence est sporadique. D'autres sous-marins de 
type IX naviguent aussi au large des États-Unis. Dönitz espère alors que ces bâtiments 
bénéficieront de l'effet de surprise, mais le déploiement du système ULTRA déchiffre 
immédiatement les communications allemandes, ce qui permet aux forces aériennes et navales 
d'organiser leurs recherches, limitant ainsi l'action des sous-marins allemands.' 

Toutefois, l'orientation des efforts vers l'Atlantique Est et la difficile détection des sous-marins 
avec l'asdic dans les eaux côtières canadiennes et terre-neuviennes font que la recherche 
opérationnelle n'est pas aussi bien établie dans la MRC que dans la RN et la USN. Conséquemment, 
les forces anti-sous-marines ne peuvent pas exploiter pleinement le système ULTRA au Canada et à 
Terre-Neuve. Les U-boat manoeuvrent donc avec une certaine impunité dans la région, et la perte de 
cinq navires d'escorte canadiens dans ces eaux au cours de cette période — le Valleeld le 7 mai 1944, 
le Magog irrémédiablement endommagé le 14 octobre 1944, le Shawinigan le 25 novembre 1944, le 
Clayoquot le 24 décembre 1944 et l'Esquimalt  1e16 avril 1945 — en témoigne. Toutefois, le tonnage 
total des navires marchands détruits est trop faible pour avoir la moindre conséquence stratégique. 

7. Voir Eric Grove (dir.), The Defeat of the Enemy Attack on Shipping, 1939-45 Nal y, Records Society, vol. 137 (Aldershot, 
1997),  P.  49. Version mise à jour de l'histoire de l'état-major naval de D. W Waters, qui constituait, en 1957, le CB (Livre 
confidentiel) 3304 et qui a été rendue publique en 1988. 

8. Marder, Dreadnought to Scapa Flow, V, pp. 102-103. Voir aussi Philip Lundeberg, « Undersea Warfare and Allied Strateg 
in World War I », Smithsonian Journal ofHistmy, vol. 1, 1967, no 3, p. 1-30, et no 4, pp. 49-72. 

9. Le C en C Comd Ca AN.-0. réagit aussi lorsque des bâtiments ennemis sont repérés à l'extérieur de son secteur. Voir Milner, 
The U-boat Hunters, p. 101. Pendant trois jours en janvier, 10 jours en avril, 45 jours en juillet et août, 13 jours en janvier 
1945 et 12 jours en mars 1945, il n'y a aucun U-boat dans les eaux canadiennes du Nord-Ouest de l'Atlantique. MOD, The 
U-boat War in the Atlantic, Diagrammes, pp. 24-28 et annexe III. 

10. R. Sarty, « Ultra, Air Power and the Second Battle of the St. Lawrence, 1944 », dans Runyan et Copes (sous la dir. de), To 
Die Gallantly: The Battle cf the Atlantic (Boulder, 1994),  P.  186. 
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Il est nécessaire de rappeler que les propriétés acoustiques varient dans l'eau et elles influencent 
le rendement de l'asdic. Les conditions de détection variant en fonction des régions, l'asdic 
fonctionne correctement lorsque la température de l'eau change peu à peu avec la profondeur. 
Lorsque la température de l'eau varie brusquement, l'asdic fonctionne difficilement et les sous-
marins peuvent alors se dissimuler dans une couche d'eau à la température distincte de la couche 
supérieure puisque la variation de température déforme le faisceau asdic et le fait dévier." Ace stade 
de la guerre, on peut repérer les couches thermiques en mesurant les températures à l'aide d'un 
bathythermographe, mais il faudra attendre novembre 1944 avant que ces appareils équipent 
certains navires d'escorte canadiens.' Les variations de la salinité de l'eau ont des effets semblables 
(ce phénomène est plus fréquent dans les eaux côtières et littorales où les vents forts et l'agitation 
des vagues tendent à empêcher la formation de couches d'eau). Cela étant, même si l'état de la mer 
est bon, la portée d'un asdic ne dépasse habituellement pas 1 300 verges (1 200 mètres). Cependant, 
les asdics ne sont pas toujours entretenus adéquatement et lorsque les mauvaises conditions 
océanographiques réduisent la portée, il devient presque impossible de détecter un sous-marin.' En 
ce qui concerne le radar de 10 centimètres (le type 271, par exemple) il détecte difficilement le tube 
d'un schnorkel, ce qui confère aux sous-marins ainsi équipés un certain avantage. 

À la fin de 1943, le sous-lieutenant G. E. Gilbride et le lieutenant G. A. MacLachlan déposent un 
rapport à propos de la lutte anti-sous-marine telle qu'elle a été menée de mai à novembre dans le 
golfe du Saint-Laurent: 4  « Face à l'importance des variations de température dans la lutte ASM », 
le Conseil naval recommande au C en C Comd Ca AN.-0 , de transmettre le rapport de Gilbride et 
MacLachlan à tous les commandements sous ses ordres: 5  Eofficier d'état-major (lutte ASM) du 
contre-amiral Murray est d'accord, mais avec quelques réserves : 

il est temps que nous établissions enfin un lien entre, d'une part, la recherche scientifique 
en cours et les données scientifiques requises sur les conditions de l'eau au large de la côte 
Est du Canada et dans le Golfe et, d'autre part, les résultats pratiques que l'on peut 
attendre de ces travaux. [...] En fait, l'expérience acquise en quatre années de guerre nous 

11. Le QGSN prend connaissance en novembre 1944 d'un « manuel des commandants de sous-marin », rédigé par la marine 
allemande. Contenant des conseils surfa façon d'exploiter les variations de température pour éviter la détection, il indique 
que « la variation de la température et de la salinité d'une couche d'eau à l'autre ... réduit la conductivité de l'eau. Le même 
phénomène se produit quand l'eau est riche en air ou en plancton contenant de l'air. [...] 1:efficacité des échosondeurs de 
l'ennemi est souvent moins efficace en été qu'en hiver et aussi dans les zones à forte stratification de l'eau. [..] Il importe 
donc, quand on est poursuivi par un échosondeur, de mesurer constamment la température et la densité de l'eau à diverses 
profondeurs, pour découvrir la présence des différentes couches d'eau ». Recherche ASM, note de service au Directeur de 
la division de la guerre et de l'instruction (DDGI), 15 novembre 1944, ANC, RG 24, 11,580, D.023-2-1. 

12. Le secrétaire de la Marine au C en C Comd Ca AN.-0., capitaine (D) Halifax, 15 novembre 1944, ANC, RG 24, 11,026, Cmdt 
de la côte de l'Atlantique 7-16. 

13. Les lois de la physique n'ont pas changé, de sorte que la portée des sonars demeure toujours limitée. Les sonars remorqués 
à immersion variable mis au point après la guerre, principalement par des scientifiques et des ingénieurs canadiens, 
rétablissent en partie l'équilibre. En haute mer, les sonars des sous-marins peuvent exploiter les trajectoires acoustiques 
stables en eau profonde pour détecter les navires à de grandes distances. Les possibilités de repérage des sous-marins 
dépassent capacités de repérage des navires équipés d'échosondeurs. Les navires et les sous-marins peuvent obtenir des 
portées semblables avec des dispositifs d'écoute remorqués de très loin. Cependant, la détection nécessite une cible 
bruyante, ce qui explique la mise au point après la guerre de navires et de sous-marins « silencieux ». 

14. Le secrétaire du Conseil naval au C en C Comd Ca AN.-0., 11 décembre 1943, ANC, RG 24, 11,026, Cmdt — Côte de 
l'Atlantique (CCA) 7-16. 

15. Ibid. 
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indique ce à quoi il faut s'attendre dans ces eaux. Si la recherche actuelle peut cerner 
précisément des zones où l'asdic donnerait toujours de bons résultats et d'autres où, 
pendant les mois d'été, les résultats seraient souvent mauvais, nous pourrions envisager 
de faire passer les convois loin des zones dangereuses. [...]  Quoi qu'il en soit, de mai à 
août, le rendement de l'asdic sera presque certainement mauvais à des profondeurs 
inférieures à 100 brasses, mais il nous surprendra occasionnellement en étant bon 
pendant de courtes périodes, sans aucune raison apparente.' 

En ce qui concerne la Manche, où les caractéristiques de l'eau sont différentes et où des groupes 
de soutien mieux entraînés et mieux équipés sont à l'oeuvre en 1944, l'Amirauté parvient à une 
conclusion beaucoup moins négative : 

La conclusion primordiale de l'analyse de la lutte anti-sous-marine par les navires 
démontre qu'il est difficile de repérer initialement un U-boat qui adopte des tactiques 
anti-asdic lorsqu'il entend les navires d'escorte s'approcher. De nombreuses épaves, 
un milieu marin difficile et la forte réverbération qui se produit en eau peu profonde 
ont, dans de nombreux cas, procuré l'immunité aux sous-marins allemands. 
Toutefois, une fois le contact asdic établit avec le U-boat et que le contact est confirmé 
hors de tout doute, les chances de réussite sont beaucoup plus grandes que dans le 
passé (53 p. 100 pendant l'opération Neptune, comparativement à 10 p. 100 au cours 
du premier trimestre de 1943) ». 17  

Les liens entre l'Amirauté et les commandements opérationnels de la RN sont beaucoup plus 
étroits qu'entre le OGSN et Halifax ou St. John's. La distance, la faiblesse des effectifs et leur 
manque d'expérience font que le OGSN dispose d'un système d'état-major moins imposant que 
celui de l'Amirauté." La flotte du Canada atlantique recevait les directives de l'état-major du 
quartier général avec scepticisme et même si le Centre de renseignement opérationnel au OGSN est 
indispensable aux opérations ASM menées par le C en C Comd Ca AN.-0., la recherche technique et 
scientifique de la MRC n'a pas encore atteint son plein potentiel.' 

En janvier 1944, la Direction de la recherche technique (DRT) est mise sur pied sous la 
direction du capitaine de corvette A. T. R. Millard (RVMRC). Elle manque toutefois de personnel 
et celui qui oeuvre à de la DRT possède des compétences scientifiques limitées. Oui plus est, 
reléguée aux bas-fonds de la hiérarchie navale, elle n'exerce à toutes fins utiles aucune 
influence sur l'état-major naval. Cela devient particulièrement évident alors que C. J. 
Mackenzie, chef du Conseil national de recherches, rompt ses liens avec la DRT en raison d'un 
profond désaccord au sujet de la politique scientifique de la MRC." En avril 1944, le directeur 

16. OEM (ASM) dans le cabinet du secrétaire du C en C, 17 décembre 1943, ANC, RG 24, 11,026, Cmdt — Côte de l'Atlantique 
7-16; voir Hachey, MacVeigh et Barber, Laboratoires nationaux de recherche, Division de la physique et du génie, « Asdic 
Ranging Conditions in the River and Gulf of St. Lawrence in Late Summer », ANC, RG 24, 11463; Roger Sarty, « Ultra, Air 
Power and the Second Battle of the St. Lawrence, 1944 », p. 288. 

17. Procès-verbal de la 53' réunion du Comité de la guerre contre les sous-marins allemands, 9 novembre 1944, ANC, RG 
24,11,752, 638-2; l'Ottawa au commodore (D), Parages occidentaux, 17 juillet 1944, ANC, RG 24, 11,750, CS 638. 

18. Les scientifiques canadiens ont surtout contribué à l'effort de guerre à l'étranger. Voir G. R. Lindsey (dir.), No Day Long 
Enough: Canadian Science in World War II (Toronto, 1998), pp. 163-193 et passim. 

19. Le DDGI au CAEMM, 19 avril 1944, ANC, RG 24, 8166, NSS 1700-100/53. 

20. Zimmerman, The Great Naval Battle ()l'Ottawa, p. 36, pp. 156-158. 
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de la division de la guerre et de l'instruction (DDGI), le capitaine de vaisseau par intérim K.F. 
Adams (MRC), recommande l'amélioration de la recherche technique.' Dès lors, la DRT doit 
relever d'une plus haute autorité, directement du CEMM ou du VCEMM, si la création de ce 
poste est approuvée, mais elle doit aussi disposer de personnel compétent : « Les membres de 
ce personnel doivent se consulter et échanger des idées. On doit connaître leurs activités et 
leurs disponibilités pour pouvoir utiliser leurs services le plus efficacement possible ». Par 
préférence à leur dispersion dans les différents états-majors, ils doivent « relever d'un chef qui 
pense comme eux, qui comprend leurs problèmes et qui est capable de les guider dans leur 
travail quotidien. Le chef qui perçoit le portrait global peut donner de nouvelles idées à ses 
hommes et combiner les ressources matérielles et humaines pour en tirer le meilleur parti »." 
Le capitaine de vaisseau G.A. Worth, directeur de la division des transmissions, hésite à céder 
les spécialistes des communications et du radar à une telle organisation. Conséquemment, la 
DRS n'obtient pas les modifications demandées, même si elle doit toutefois coordonner les 
questions de recherche et de développement au OGSN, et le Centre de recherches navales à 
Halifax est placé sous son contrôle. En juin (probablement à la suite de plaintes déposées par 
Adams, qui rappelle constamment que le Canada n'obtient pas les plans et les données 
techniques nécessaires à la fabrication de nouveaux équipements de lutte ASM) Millard est 
aussi chargé de maintenir les communications avec le directeur de la recherche scientifique à 
l'Amirauté." 

J.H.L. Johnstone, Directeur de la recherche opérationnelle (DRO), travaille parallèlement à la 
DRS. Tel que l'explique Johnstone en décembre 1944 à P M. S. Blackett, un des fondateurs de la 
recherche opérationnelle en Grande-Bretagne, la structure de la DRO correspond à peu près à 
celle du modèle britannique. Contrairement au directeur de la recherche technique, qui n'est 
qu'observateur aux réunions de l'état-major de la Marine, Johnstone est un membre actif." Il 
relève directement du chef adjoint de l'état-major de la Marine (CAEMM) qui est, en fait, chargé 
des opérations. Uorganisation de Johnstone diffère aussi de celle de Millard en ce qui concerne 
le personnel, qui est composé essentiellement de scientifiques issus des milieux universitaires et 
industriels." Afin d'être informé de la nature de la recherche que se fait aux États-Unis, un de 
ces spécialistes assiste aux réunions mensuelles du Groupe de recherche opérationnelle sur la 
guerre anti-sous-marine (ASWORG) à Washington. Contrairement à Millard, Johnstone n'a pas 
d'arrangement semblable avec les organismes britanniques de recherche opérationnelle. En fait, 

21. Adams, dont le rapport à propos des lacunes de la flotte contribue à faire remplacer le vice-amiral Nelles dans le poste 
de CEMM (voir le chapitre 14), avait de bonnes raisons d'adopter cette recommandation. 

22. Ibid. 

23. Circulaire du CAEMM, 22 mai 1944; le DDGI au CAEMM, 15 mai 1944; le OGSN à la Mission navale canadienne outre-mer, 
7 juin 1944, ibid. 

24. Promu capitaine de frégate en étant nommé à ce poste, il décide néanmoins de démissionner et de servir à titre civil. Par 
conséquent, les questions de grade n'ont pas influé sur ses relations avec l'état-major de la marine. 

25. Il y avait, entre autres, le professeur H. L. Welsh (professeur de physique à l'Université de Toronto), A. McKellar 
(astrophysicien à l'Observatoire du Dominion à Victoria), le capitaine de corvette W R. Christmas (du département de 
mathématiques de la compagnie d'assurances Sun Life, à Montréal), l'enseigne de vaisseau de 1" classe E. B. 
MacNaughton (autrefois physicien à l'Université de Toronto), le professeur G. H. Henderson (officier d'état-major pour 
la recherche opérationnelle), et R. M. Petrie (astrophysicien à l'Observatoire du Dominion). 
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malgré les efforts déployés pour assurer la liaison technique avec l'Amirauté, l'information ne 
parvient pas aux autorités compétentes au Canada." 

Chargé d'appliquer aux problèmes tactiques et stratégiques les résultats de la recherche 
scientifique, Johnstone exerce en septembre 1943 son influence sur l'état-major de la Marine. Il 
assure la mise en service du bruiteur à tuyaux mis au point à Halifax par le Centre de recherches 
navales : il s'agit du dispositif canadien antitorpilles (CAT) destiné à faire échec à la torpille 
allemande Zaunkôni g. Le dispositif canadien est développé beaucoup plus rapidement que 
l'appareil Foxer déployé par la RN." Cependant, la DRO n'établit pas de lien direct avec St. John's 
avant juillet 1944. À ce moment, le professeur G.H. Henderson du bureau de Halifax se rend chez 
l'officier général — effectifs de Terre-Neuve. Ce cas témoigne des limites de la recherche 
opérationnelle au Canada : premièrement, ni Johnstone ni le professeur Henderson ne savent que 
le commodore C. R.H. Taylor, qui a remplacé le contre-amiral H.E. Reid à titre d'officier général — 
effectifs de Terre-Neuve le 1" novembre 1943, est alors en congé et deuxièmement les officiers de 
l'état-major de Taylor « connaissent relativement peu les méthodes de recherche opérationnelle et 
ses méthodes connexes »." 

En janvier 1944, le renseignement électromagnétique constitue l'atout des forces anti-sous-
marines et c'est le seul moyen fiable de repérer et d'empêcher les mouvements des U-boat, surtout 
dans l'Atlantique Ouest." Les centres de surveillance des sous-marins à Londres, Washington et 
Ottawa partagent, dès qu'ils les reçoivent, leurs renseignements sur les déplacements de U-boat. 
Ensuite, les trois centres transmettent quotidiennement les coordonnées estimées des sous-marins 
et leurs mouvements anticipés aux divers quartiers généraux des forces navales et aéronavales 
pour qu'ils prennent les mesures nécessaires. Les communications entre Londres, Washington et 
Ottawa permettent aux renseignements importants (le déchiffrement d'un message, l'annonce 
d'une attaque de U-boat ou un relevé radiogoniométrique) d'être évalués à la lumière du contexte 
global définie par les centres de surveillance. Ainsi, des informations mises à jour sont diffusées 
en quelques heures." Depuis juillet 1943, le Quartier général de la Marine, à Ottawa, envoie les 
transmissions OTTER, annonçant la position des U-boat, à l'ouest du 40' degré de longitude ouest 
(500 milles à l'est de Terre-Neuve), le lendemain de la saisi des informations.' 

26. Direction de la recherche opérationnelle (MRC), correspondance de J. H. L. Johnstone à P M. S. Blackett, 26 décembre 
1944; Johnstone au CAEMM, 2 avril 1945, ANC, RG 24, 11,463; correspondance de Houghton avec le Secrétaire de 
l'Amirauté, 18-26 janvier 1944, ANC, RG 24, 11,750, CS 638; Direction de la recherche opérationnelle, Rapports sur les 
déplacements, H.L. Welsh à Johnstone, 15 janvier 1945, ANC, RG 24, 11,563; le CAEMM (UT) à Houghton, 23 janvier 
1945, ANC, RG 24,11,752, 638-2; Neale au DDGI, 18 mai 1944, DHP 81/520. 

27. Milner, U-boat Hunters, p. 72. 

28. Henderson au DRO, 10 août 1944, ANC, RG 24, 11,464, Direction de la recherche opérationnelle (MRC) — Personnel et 
équipement (1943-1945). 

29. Sarty, « Ultra and the Second Battle of the St. Lawrence ». 

30. P Beesly, Vely Special Intelligence: The Stoiy of the Admiraloi's Operational Intelligence Centre 1939-1945 (New York, 1981), 
chap. Il et 12, surtout les pp. 174-175 et 192-193; .E Smith, The Ultra-Magic Deals and the Most Secret Special Relationship, 
1940-1946 (Novato, 1993), surtout le chap. 5; Syrett, The Defeat of the German U-boats, pp. 21-22; SRH 208 et SRH 236, 
US National Archives and Records Administration, Washington (ci-après désigné par l'acronyme NARA), RD  457. 

31. Sarty, « The Limits of Ultra: The Schnorkel U-boat Offensive Against North America, November 1944-January 1945 », 
Intelligence and National Securioi, vol. 12, no 2, p. 49; R. Sarty, « The RCAF, Naval Intelligence and the Anti-Submarine 
War », The Maritime Defence of Canada, p. 175. 
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Généralement, les services de renseignement électromagnétique captent initialement le message 
de mission envoyant un U-boat dans le Nord-Ouest de l'Atlantique. Le commandement allemand 
transmet habituellement ces messages lorsque le sous-marin parvient au milieu de l'Atlantique; ce 
qui confère au capitaine beaucoup de liberté, les coordonnées des zones opérationnelles demeurant 
assez vagues. Cependant, les renseignements électromagnétiques concernant les mouvements des 
U-boat interceptés par les Alliés sont sommaires. Dans les derniers mois de la guerre, le 
commandement allemand transmet les ordres de mission avant que les sous-marins quittent le 
port et il utilise un nouveau système de transmission que les Alliés ne parviennent pas à déchiffrer. 
Les U-boat deviennent très prudents dans la transmission des rapports radio, de sorte que les 
repérages radiogoniométriques faits par les stations à terre alliées deviennent sporadiques. La 
planification de la recherche des U-boat approchant la zone canadienne porte donc sur de vastes 
étendues. Tel que l'a démontré le chapitre 12, alors que la zone d'opération probable était 
déterminée, le commandant de théâtre ordonnait la chasse aux sous-marins, dont le nom de code 
était Salmon. Des recherches basées sur les renseignements électromagnétiques débutaient dès 
qu'un U-boat approchait ou entrait dans le Nord-Ouest de l'Atlantique canadien. 

Le sous-marin U-543, commandé par le Kapitânleutnant H. Hellriegel, arrive dans la région le 
18 décembre pour y rester jusqu'au 20 janvier. Une recherche basée sur des relevés 
radiogoniométriques commence le 26 décembre avec les vieux navires Columbia et Niagara 
appartenant au groupe de soutien W 10. Une communication OTTER envoyée le 1" janvier 
déclenche une opération Salmon menée par le NCSM  Saint-Laurent  et les nouvelles frégates 
Swansea, Matane, Stormont et Montreal, qui constituent la base du nouveau groupe de soutien 
GE 9." Les navires achèvent à peine leurs exercices de préparation au combat. Manquant 
d'équipements (le Swansea n'a pas d'indicateur de gisement pour son asdic") ils font route « dans 
une mer hargneuse aux vents glaciaux et mordants »." Les frégates repèrent le sous-marin 
allemand, mais elles perdent le contact. Le 2 janvier, au moment où le U-543 fait surface pour 
recharger ses batteries, le radar du Swansea repère le sous-marin qui s'échappe ensuite." 

Deux nouveaux sous-marins arrivent dans la zone : les U-845 et U-539 sont commandés par 
le Korvettenkapiteinw. Weber et le Kapitiinleutnant H. Lauterbach-Emden. Le 23 janvier, des avions 

32. Le Montreal ne s'est jamais joint au GE 9, il fit plutôt partie du C 4. 

33. Les retards dans les chantiers navals canadiens sont nombreux : le manque d'expérience, le temps mis pour dresser les 
commandes et la liste des matériaux nécessaires, les retards de production, « l'utilisation des matériaux à la petite 
semaine, la perte des matériaux », le désir d'entretenir et de réparer les navires marchands et la nécessité de mettre les 
navires de guerre en service à temps pour préparer l'opération Neptune. Autant d'éléments qui ont assujetti les priorités 
de la modernisation des navires d'escorte de la MRC. Le capitaine de vaisseau A. C. M. Davy au NEC, le 12 février 1944, 
ANC, RG 24  (Ace  83-84/167), 3934, 8440-1; Procès-verbaux de l'état-major de la marine, 15 mai 1944, DHP. 

34. A. Easton 50 North: An Atlantic Battleground (Toronto, 1980), p. 202. 

35. Douglas, Creation of a National Air Force, p. 573-574; Hadley, U-boats Against Canada, pp. 197-198; Milner, The U-boat 
Hunters, pp. 101-102; le capitaine (D) — Halifax au C en C Comd Ca AN.-0., 26 janvier 1944, ANC, RG 24, 11023, CCA 7- 
6-7; ROP Saint-Laurent, 10 janvier 1944, ANC, RG 24, 11023, CCA 7-6-7; le CAEMM au Comd Ca AN.-0. et au CEMM, 21 
mars 1944, ANC, RG 24, 4034, 1070-2-2, partie 1. Le U-543 a lancé une torpille sur le Swansea, mais celle-ci rate son but. 
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du commandement aérien de l'Est amorcent des patrouilles à la suite de rapports OTTER 
annonçant leur approche. Weber échappe d'abord à la détection, mais le 6 février il transmet un 
message concernant une attaque qui a échoué au nord de Bonnet Flamand, qui est intercepté par 
des stations d'interception radiogoniométrique canadiennes. Le C en C Comd Ca AN.-0. lance alors 
une recherche Salmon avec tous les navires et les avions alors disponibles, y compris les nouvelles 
frégates devant constituer le GE 9." 

La recherche Salmon à l'est de Terre-Neuve a lieu dans de difficiles conditions hivernales et ne 
donne pas de résultats. Pour les commandants du GE 9, les longues recherches exécutées avec 
plusieurs navires diffèrent de l'escorte de convois et l'officier supérieur du groupe, le capitaine de 
frégate A. E C. Layard (RN), écrit dans son journal : « Il faut bien comprendre, je suppose, que le 
travail de ce groupe de soutien s'apparente beaucoup plus à celui confié à des destroyers — 
manœuvres, transmissions, etc. Je peux faire ce travail facilement, mais ces équipages n'y sont pas 
habitués et ils ont besoin d'entraînement »." Conséquemment, le 9 février Weber atteint, à l'est de 
St. John's, le cargo britannique Kelmscott qui se dirigeait vers l'Europe, sans que la corvette 
d'escorte HMS Gentian le détecte. 

Croyant que des mines ont causé l'incident, l'officier général-effectifs de Terre-Neuve ferme 
l'accès à St. John's pendant trois jours et il fait balayer les approches du port. Weber prend alors le 
large et il échappe aux recherches exécutées par des avions et des navires. Le 14 février, le U-845 
est néanmoins intercepté par un Liberator du 10e Escadron de l'ARC. Lattaque du Liberator cause 
de légers dommages au U-845, tuant un membre d'équipage et en blessant deux autres." Weber 
poursuit ses patrouilles jusqu'au 3 mars sans incident. Parallèlement, du 14 au 23 février, le U-539 
patrouille du cap Spear, au large de St. John's, jusqu'au cap Race. Le sous-marin est souvent à portée 
visuelle de la côte, déjouant constamment les patrouilles aériennes et maritimes. Lauterbach-Emden 
rencontre peu de navires. Le 1er mars, avant d'amorcer son voyage de retour, il aperçoit le convoi ON 
225 naviguant vers l'ouest. Le U-539 lance quelques torpilles qui explosent simplement au bout de 
leur course alors que les navires d'escorte tentent de le repérer sans succès. 39  

Le U-539 amorce son voyage de retour le 8 mars, deux jours après le U-845. Ils sont remplacés 
par le U-802,  commandé par le Kapitânleutnant H. Schmoeckel. Des messages ENIGMA décodés 
indiquent alors la trajectoire approximative du sous-marin pendant son approche, mais comme son 
équipage réduit ses transmissions radio, afin d'éviter d'être repéré par les stations de 
radiogoniométrie, les relevés issus des messages décodés sont imprécis. La position de Schmoeckel 
est identifiée, plus à l'ouest que prévu, lorsqu'il coule le petit charbonnier canadien Watuka au large 
de Halifax le 22 mars, pendant une attaque contre le convoi SH 125 se rendant de Sydney à 

36. Les sous-mariniers allemands souffrent des conditions hivernales : de la glace se forme sur les couchettes, du côté de la 
coque, dans le compartiment des torpilles avant du U-845. BdU, KTB, 25 janvier et 5 février 1944; U-845, interrogation 
des survivants, mai 1944, DHP 80/582, dossier 63; Rapport hebdomadaire du renseignement, CAE, 27 janvier 1944, 3 
février 1944, DHP 181.002 (D423); transmissions OTTER, du 20 janvier au 9 février 1944, ANC, RG 24, 6896, NSS 8910- 
20; Opération Salmon, Transmissions, du 7 février au 21 mars 1944, DHP 81/520/1650, « Opération Salmon »; Sarty, 
Maritime Delence of Canada, pp. 178-179. 

37. Journal de Layard, 12 février 1944, DHP. 

38. KTB, 14 février 1944, Douglas, The Creation of a National Air Force, p. 575; Hadley, U-boats Against Canada, p. 201. 

39. KTB, U-539, 14 février-1" mars 1944; Opération Salmon, Transmissions, du 7 février au 21 mars 1944, DHP 81/520/1650, 
Opération Salmon. 
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Halifax." Murray improvise alors une autre chasse Salmon. Il forme, avec les navires d'escorte dont 
il dispose, le nouveau groupe, le W 10. Celui-ci comprend donc cinq corvettes, deux Bangor et une 
nouvelle frégate. Ces bâtiments sont bien équipés. Le capitaine de vaisseau J. D. Prentice — alors 
capitaine (D) de Halifax — se joint au groupe à bord du nouveau NCSM Wallaceberg de la classe 
Algerine et une autre corvette. Un autre groupe improvisé de corvettes, dirigé par l'officier 
d'instruction adjoint de Halifax viendra finalement se joindre aux recherches. Commandé par un 
chasseur de U-boat expérimenté, ce groupe imposant garde le U-boat en échec avec l'appui des 
recherches aériennes intensives menées par le Commandement aérien de l'Est. Cela étant, les 
instructions publiées par le CAE concernant les opérations de poursuite Salmon n'ont pas été 
,distribuées aux navires et la collaboration avion-navire demeure approximative. On remédiera 
toutefois à la situation lorsque le NCSM New Glasgow tente de coordonner une opération Salmon 
après le repérage du U-802 par un avion. On envoie alors les renseignements nécessaires à la façon 
de coordonner des recherches aériennes.' Le CRO à Ottawa identifie les déplacements du U-802 avec 
une certaine précision en se fondant l'interception de transmissions radio, mais Schmoeckel a peu de 
mal à échapper à la détection. Toutefois, le 8 avril, alors qu'il quitte le secteur, des Ventura de l'ARC 
qui protègent le convoi HX286 forcent le sous-marin à plonger à six reprises. Celui-ci attaquera le 
convoi le lendemain, mais sans succès." Le commodore Taylor à St John's est de plus en plus 
insatisfait. Il tient les propos suivants à la fin de mars : «  L'échec des opérations de chasse menées 
récemment au large de Halifax et de Terre-Neuve, où l'on savait qu'un U-boat naviguait, par des 
formations de navires hétérogènes parvenus à des phases d'efficacité variables, confirme qu'aucune 
équipe ne peut espérer détruire des U-boat à ce stade de la campagne, à moins d'avoir reçu un 
entraînement poussé, d'être parfaitement coordonnée et d'avoir à sa tête un chef capable »." 

Entre-temps, le U-845 se heurte au Saint-Laurent, àl'Owen Sound, au Swansea et au destroyer 
HMS Forester dans l'Atlantique Est. Pendant son voyage de retour, Weber reçoit l'ordre d'intercepter 
le convoi SC 154 qui se dirige vers l'Est. Aux petites heures du 10 mars, Weber suit le convoi, tout 
en envoyant des comptes rendus de sa position. En tentant de se rapprocher en plongée du convoi, 
Weber épuise ses batteries. Le convoi, composé de 30 navires marchands, a déjà modifié sa route 
pour éviter les U-boat qui pourraient se trouver sur la route prévue. À cause de la menace 
potentielle, l'escorte (le groupe C-1) est renforcée par le GE 9 (qui se joint aux forces du 
Commandement des Parages occidentaux après avoir reçu un entraînement supplémentaire à 
Halifax). Tout comme le GE 9, le groupe C 1 est commandé par un officier britannique, le capitaine 
de frégate J. Bryan de la RNR, à bord de l'Assiniboine. Pendant que le U-boat suit le convoi, deux 
navires d'escorte se positionnent à bâbord du convoi SC 154. Le capitaine de corvette Stephen, 
capitaine au long cours bien connu pour son expérience dans la lutte contre les incendies sur les 
navires, se porte au secours du cargo suédois San Francisco en flamme et traînant loin derrière le 
convoi. 12 Owen Sound, qui fait partie du GE 9, se joint au Saint-Laurent. L'incendie maîtrisé, les 
deux navires d'escorte reprennent position à l'avant du convoi. Puis, en début d'après-midi, le 

40. Cmdt HMS Anticosti, « Report of Proceedings-Convoy SH 125 », 24 mars 1944, DHP (microfilm), NSS 8280- 5H125. 

41. Le directeur de la division de la guerre et de l'instruction (Tactique) au directeur de la division de la guerre et de 
l'instruction et au CAEMM, 10 mai 1944, DHP 81/520/1650, « Opération Salmon ». 

42. Douglas, The Creation o,faNationalAir  Force, p. 577-578; Milner, U-boat Hunters, p. 127. 

43. Journal de guerre de l'Officier général — Effectifs de Terre-Neuve, mars 1944, DHP 81/520/1926-112/3. 
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Le NCSM Humberstone, une corvette de la classe Castle. Doté du « hérisson », une arme anti-sous-marine à 
lancement vers l'avant, il était le navire de lutte anti-sous-marine de la MRC le plus perfectionné. 
(MDN Z-1577) 
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Le NCSM Border Cities, l'un des tout nouveaux dragueurs de mines de la classe Algerine utilisé pour 
effectuer du travail d'escorte. (MDN S-1325) 
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radiogoniomètre du Saint-Laurent et deux navires protégeant le convoi SC 154, l'Assiniboine et le 
Swansea, captent des transmissions émanant du U-boat et les situent entre Stephen et le convoi. 
Stephen et l'Owen Sound changent immédiatement de cap, pour se diriger vers la position du sous-
marin, 30 milles derrière le convoi. Le U-845, qui a épuisé ses batteries en suivant le convoi SC 
154, fait imprudemment surface en plein jour pour les recharger. Le Saint-Laurent le repère 
aussitôt et une longue poursuite s'engage. Parallèlement à la poursuite, l'Owen Sound est envoyé 
protéger le San Francisco et le HMS Forester prend sa place auprès du Saint-Laurent. D'abord 
accompagné de l'Owen Sound, puis du Forester, le Saint-Laurent exécute une série d'attaques avec 
des grenades sous-marines et des « hérissons ». Le sous-marin allemand, dont les batteries 
s'épuisent, fait finalement surface après avoir été attaqué pendant cinq heures et demie. Il tente 
d'utiliser sa vitesse pour fuir, tout en zigzaguant. Le Saint-Laurent et le Forester sont maintenant 
flanqués du Swansea et les trois navires font feu de leurs canons. Le U-845 résiste une heure, 
mais, juste avant minuit, le sous-marin n'est plus qu'une épave : le capitaine et tout le personnel 
du kiosque de commandement ayant été tués. Le capitaine de corvette Alan Easton, de la RMRC, 
commandant du Matane, décrit la scène, lui qui a écouté la conversation radiotéléphonique entre 
les navires d'attaque : «  Quand le [Saint-Laurent] se glisse le long du sous-marin ... le capitaine, 
regardant depuis la passerelle, remarque une lueur rouge dans le kiosque de commandement, 
comme si un incendie faisait rage dans le sous-marin. Tandis que la lumière du phare de recherche 
de tribord sautille le long de la coque du sous-marin, elle révèle les dégâts causés par les obus. La 
passerelle semble avoir été anéantie et, sur le métal tordu, gisent plusieurs cadavres. Les 
survivants ont disparu. [...] Le canon semble avoir été arraché de sa base et s'incline tristement 
vers l'eau »." Quarante-cinq des cinquante-quatre membres d'équipage ont survécu." 

Ce succès démontre l'avantage que possèdent des forces anti-sous-marines bien équipées et 
relativement bien entraînées. Les conditions asdic étaient excellentes et les navires ont pu 
maintenir le contact même, au début de la bataille, lorsque le sous-marin allemand plonge à 
environ 700 pieds. Le Saint-Laurent a utilisé son radar à ondes centimétriques pour guider le de 
ses canons et détruire le kiosque du U-845, démonstration des avantages d'un équipement radar 
ultra-moderne. Une analyse faite par le Commandement des Parages occidentaux témoigne de la 
combativité et de la ténacité des équipages." 

Plus près des côtes, alors que le U-802 retient les forces navales et aériennes canadiennes, le 
U-550 et le U-856 traversent le Nord-Ouest de l'Atlantique canadien en route vers la côte 
américaine. Ils sont toutefois repérés et des navires américains les détruisent, au large de la côte 
est des États-Unis." 

Près de trois semaines après le départ du U-802, aucun sous-marin allemand ne se présente 
dans le théâtre canadien, mais le 23 avril, le décodage de messages ENIGMA informe le Centre de 

44. Alan Easton, 50 North, p. 226. 

45. Le secrétaire du Conseil naval au représentant de la Marine à l'état-major combiné de l'Armée canadienne (CIS) à 
Washington, mai 1944, ANC, RG 24, 11,976, 283-1. On trouve des récits détaillés dans Milner, U-boat Hunters, pp. 119- 
121; Easton, 50 North, pp. 222-226; McKee et Darlington, The Canadian Naval Chronicle, pp. 126-130, et McKee, HMCS 
Swansea: The Lee and Times of a Fn:gate, pp. 68-77. 

46. <Propos du commodore (D), Parages occidentaux », V' avril 1944, DHP 81/520/8000, U-845; Milner, U-boat Hunters, p. 
121; McKee, HMCS Swansea, p. 75. 

47. Douglas, The Creation of a National Air Force, p. 578. 



458 	 Chapitre 20 

renseignement opérationnel à Ottawa de l'approche du U-548, commandé par le Kapitânleutnant 
E. Zimmerman. Après avoir terminé une mission d'observation météorologique (qui l'a exposé aux 
stations radiogoniométriques) il décide de patrouiller un couloir situé entre deux et seize milles de 
la côte, entre la baie de la Conception et Ferryland Head.' Le temps couvert ne lui permet pas de 
se repérer et des glaces flottantes gênent sa progression en surface. Le 1" mai, il arrive à se 
positionner grâce aux lumières du cap Saint-François et à Baccalieu, « brillant comme en temps de 
paix ». Ensuit, alors qu'il navigue en surface pour ventiler son bâtiment, il aperçoit au loin un 
avion et il ordonne aussitôt une plongée. Zimmerman pense avoir évité la détection, mais l'avion, 
un Liberator rentrant d'une mission d'escorte de convoi, signale la position du sous-marin, le 
poursuit avec des bouées acoustiques et déclenche une autre opération Salmon. Initialement, la 
poursuite semble prometteuse et, au cours des jours suivants, 21 navires de cinq groupes différents 
y participeront. Lorsque le temps le permet, les avions couvrent le secteur assez rigoureusement. 
Le 3 mai, ne constatant pas qu'il fait l'objet d'une chasse de grande envergure (même s'il a aperçu 
des navires canadiens qu'il confond avec des « destroyers d'escorte américains »), il fait surface 
pour attaquer le HMS Hargood, une frégate de la classe Captain, nouvellement mise en service et 
ayant à son bord un équipage sans expérience." 

Les événements se transforment en une tragique série d'erreurs. Le 3 mai, Zimmerman estime 
que la frégate représente une proie facile. Elle se déplace très lentement, de toute évidence 
inconsciente de la présence du sous-marin, en dépit de la visibilité favorable (« la lune éclaire la 
nuit ») et de la dense fumée de diesel provenant du U-548. Le sous-marin lance une Zaunkéimg à 
8 h 00, mais il rate sa cible sans doute parce que le Hargood se déplace silencieusement et à cause 
de la longue distance qui sépare les deux bâtiments : 2 500 mètres. Alors qu'il se prépare à tirer 
une deuxième torpille, un Liberator prenant part à la poursuite Salmon illumine le Hargood. 
Zimmerman ouvre le feu sur l'avion et l'équipage du Liberator, croyant avoir illuminé un destroyer, 
conclut que celui-ci a tiré sur eux. Lavion s'éloigne alors que le pilote se plaint qu'un navire de 
guerre allié l'ait pris pour cible. Le Hargood envoie un message à l'officier général — effectifs de 
Terre-Neuve pour mentionner que « de courtes rafales d'un canon Oerlikon semblent avoir été 
dirigées vers le Liberator... Avez-vous des renseignements à cet égard? Continuons patrouille ». Le 
U-548 se pose au fond pendant deux heures. Le journal de bord du U-boat indique que le Hargood 
aurait fait une recherche, mais sans repérer le sous-marin allemand." 

Dans la soirée du 6 mai, les navires du groupe C 1 (la frégate NCSM  Valleyfield,  commandée par 
le capitaine de corvette D. T. English, de la RMRC, et ayant à son bord l'officier supérieur du groupe, 
le capitaine de frégate J. Byron, de la RNR et les corvettes Halifax, Frontenac, Giffard et 
Edmundston) entrent dans la zone de patrouille du U-548. Relevés de l'escorte du convoi ONM 234 
à environ 200 milles au sud du cap Race, ils se positionnent en ligne de front à 4 000 verges l'un 
de l'autre et se dirigent vers St. John's. Entre-temps, l'officier général — effectifs de Terre-Neuve, 
donnant suite au rapport du Hargood, ordonne que des avions et des navires fouillent la zone où 

48. Le 17 avril, son remplaçant, le U-342, est coulé par des Liberator de l'ARC. 

49. KTB, U-548, du 1" au 3 mai 1944; le cmdt du 10' Escadron au cmdt de la station Gander de l'ARC, 3 mai 1944, CAE, 
Résumé des renseignements sur les opérations ASM, 7 mai 1944, DHP 181.003 (D1555); l'officier d'état-major de la 
recherche opérationnelle, Halifax, au CEM (Op), 6 mai 1944, DHP 81/520/1650, 'Salmon', Hadley, U-boats Against Canada, 
p. 209; Douglas, Creation of a National Air Force, p. 577. 

50. Ibid. 
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doit se trouver le U-548. Pendant l'après-midi du 6 mai, le groupe C 1 est informé qu'un U-boat se 
trouverait au large de la presqu'île Avalon et on lui communique aussi la position de deux 
corvettes fouillant la zone en question. Comme les services de renseignement situent maintenant 
Zimmerman à environ 150 milles à l'est ou au sud du cap Race, il est placé pour intercepter les 
navires de guerre qui rentrent au Canada. Toutefois, pour ce groupe qui navigue en plein océan et 
qui a été relevé de ses fonctions d'escorte, la possibilité de rencontrer un sous-marin paraît infime. 
Tandis que la nuit tombe, la lune éclaire la mer et le temps est relativement calme. Des glaces 
flottantes et de petits icebergs sont dispersés à l'horizon. Le radar capte tellement d'échos qu'il 
perd toute valeur tactique. Eofficier supérieur et les capitaines sont épuisés et ils se retirent dans 
leurs quartiers, confiant leurs navires aux officiers de quart. La présence des glaces empêche les 
navires de suivre un trajet en zigzag. À bord du Valleyfield, en tête et situé au centre des navires 
avançant de front, le radar RX/C confirme son manque de fiabilité : il n'arrive pas à repérer un gros 
iceberg dont on connaît le gisement, à moins de trois milles de distance ! Oui plus est, le radar du 
Frontenac ne fonctionne plus depuis quelques jours. À toutes fins utiles, deux des cinq navires sont 
privés de leur radar. À 21 h, les navires du segment tribord rencontrent les deux corvettes lancées 
à la recherche du U-548 et, à 22 h 40, un Canso qui est aussi à la poursuite du sous-marin 
allemand, survole la formation. Vers 22 h 30, le groupe quitte la zone, fortement encombrée par 
les glaces, sans toutefois se remettre à zigzaguer. Lorsque la formation croise à 23 h le U-548, qui 
se dirige vers le sud-ouest en surface, Zimmerman comprend pour la première fois qu'il y a des 
navires dans les parages. Il aperçoit alors une silhouette fuyante qui se rapproche rapidement, à 
une cinquantaine de milles au sud-est du cap Race. Aucun des radaristes du groupe n'a repéré le 
sous-marin allemand, perdu parmi les multiples échos renvoyés par les glaces. Le U-boat se 
rapproche par l'avant, en se glissant entre le Frontenac et le Valleyfield,  dans la zone non couverte 
par le radar. Zimmerman s'approche rapidement, puis, à cause de la lune qui brille, plonge pour 
lancer une Zaunkeinig vers le Valleyfield. La torpille acoustique est lancée à 23 h 35, depuis un 
angle avant minimal et à une distance de 1 500 mètres : la torpille atteint le navire après une 
course d'environ trois minutes, délai suffisant pour que les hydrophones du Valleeld captent le 
bruit de la torpille avant qu'elle n'explose sous la chaufferie» 

L'explosion est catastrophique. La proue, séparée de la poupe, coule en trois minutes, et la 
poupe, en huit minutes. Le Giffard, qui se trouve par le travers à tribord du Valleeld, voit 
l'explosion. Ne recevant aucune réponse à un appel radio, il se rapproche pour examiner la 
situation, mais sans avertir le groupe. Pendant 20 minutes, les trois autres navires poursuivent 
leur route, leurs équipages croyant à l'explosion d'une grenade sous-marine." Dans les eaux 
glaciales couvertes de mazout, les hommes qui ont survécu à l'explosion ont très peu de chances 
de survivre (certains ne portent que des sous-vêtements). Lorsque le Giffard  apprend des 
survivants du Valleeld que celui-ci a été torpillé, il demande aux autres navires de se rapprocher 
et d'amorcer une fouille au sonar et il ne revient porter secours aux survivants que lorsque 
l'Edmundston, désormais le navire de tête, prend en charge les recherches. Les hommes sont 
ensuite repêchés. Il y a seulement 38 survivants sur les 168 officiers et hommes d'équipage du 

51. U 548, KTB, 6 mai 1944; « Recent Events », Royal Canadian Ncny Monthly Review (Mai 1944), p. 58; Hadley, U-boats 
against Canada, pp. 210-220. 

52. Le directeur — division de la guerre et de l'instruction (Tactique) au directeur — division de la guerre et de l'instruction 
(DDGI), 9 juin 1944, ANC, RG 24, 4107, 1156-381-65. 
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Valleyfield." Entre-temps, l'Edmundston maintient brièvement le contact et exécute une attaque 
avec des « hérissons », mais sans succès. Le U-548 s'échappe, comme il l'a fait trois jours plus tôt, 
en s'immobilisant au fond." 

James Lamb décrit l'agonie du Valleeld : 

Pour toute la flotte de guerre de la Marine royale du Canada, la perte du Valleyfield est 
dévastatrice : elle dissipe d'un coup l'euphorie qui a grandi peu à peu, tandis que les 
Alliés resserraient d'un mois à l'autre leur emprise sur les voies maritimes de 
l'Atlantique. [...] Comprenant que le pourchassé peut encore détruire celui qui le 
pourchasse, les groupes d'escorte canadiens éprouvent un choc salutaire : le drame 
leur rappelle la vulnérabilité intrinsèque de tout navire en mer en temps de guerre, 
qu'il s'agisse d'un bâtiment naval ou d'un navire marchand. La nouvelle est d'autant 
plus surprenante que le valleeld est la première frégate canadienne coulée par un 
u-boat et, comme on le verra, la dernière." 

Dès qu'il apprend la perte du Valleeld, le C en C Comd Ca AN.-0. ordonne une nouvelle 
opération Salmon. Il envoie le groupe W 2, composé des NCSM New Glasgow et Agassi z , avec les 
quatre navires survivants du groupe C 1, participer à la chasse au U-548. Une puissante couverture 
aérienne empêche Zimmerman de faire surface, mais il s'échappe tout de même au sud, pendant 
que l'officier général — effectifs de Terre-Neuve ordonne des recherches à l'est et à l'ouest de la 
dernière position connue de l'Allemand. Le 6 mai, la brume empêche les patrouilles aériennes 
après le coucher du soleil et elle limite le nombre de vols à trois (deux par des Canso et un par un 
Liberator le 7 mai). Tandis qu'il se dirige en plongée vers Halifax, dans la nuit du 8 au 9 mai, un 
convoi rapide que les hydrophones n'ont pu détecter (sans doute le groupe UC 2 avec des escortes 
de la USN) passe directement au-dessus de la route du sous-marin." Dans l'après-midi du 9 mai, 
à environ 200 milles au sud du cap Race, Zimmerman adresse son premier message radio au BdU 
depuis sa dernière transmission météorologique du 16 avril : il annonce, entre autres, la 
destruction d'un « destroyer d'escorte américain ». Des postes d'interception et au moins deux 
navires d'escorte captent la transmission. Ils obtiennent des relèvements fiables et un avion de la 

53. Les lieutenants de vaisseau Jake Warren et lan Tate (RVMRC), respectivement officier de navigation et officier de quart, qui 
furent les seuls officiers à survivre, ont présenté leurs témoignages du naufrage du Valleyfield,  DHP 82/93. 

54. KTB, U-548, 6 et 7 mai 1944; Compte rendu de l'attaque fait par le NCSM Edmundston, 7 mai 1944, ANC, RG 24, 11,026, 
CCA 7-14-1; « Procès-verbal des délibérations de la commission chargée de faire enquête sur les circonstances de la perte 
du NCSM Valleeld, 10 mai 1944 », ANC, RG 24, 4107, 1156-381-65; médecin-lieutenant de vaisseau J. E Simpson et 
médecin-capitaine de frégate intérimaire M. Wellman, « Réactions émotives des survivants du NCSM Valleeld », Canadian 
Medical Association Journal (Octobre 1944). On trouvera le récit détaillé de ce drame, dans Lamb, On The Triangle Run, pp. 
139-219, et McKee et Darlington, The Canadian Naval Chronicle, pp. 147-150. 

55. J. Lamb, On The Triangle Run, pp. 217-218. 
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USN escortant le groupe UC 21 acquiert un contact radar. Trois destroyers escortant le convoi sont 
envoyés à la recherche du sous-marin." 

Le groupe de chasse canadien se forme après le lever du soleil le 10 mai et il poursuit les 
recherches jusqu'au lendemain et, malgré la présence des Liberator du détachement du 
10e Escadron à Sydney qui balaient la zone jusqu'au soir du 12, le sous-marin est introuvable. Le 
U-boat a quitté la zone et a poursuivi sa route vers le sud-ouest à la recherche de navires entre 
Halifax et New York. Le 14, le CRO perd la trace du sous-marin. Le 17, le U-548 revient dans les 
approches de Halifax, où il patrouille sans être détecté pendant 10 jours (il établit le contact avec 
deux convois et deux navires marchands isolés, sans les attaquer). Surveillé quotidiennement par 
des avions, Zimmerman est surpris en surface à trois occasions et il croit subir trois 
bombardements. Les archives canadiennes ne font toutefois aucune mention de ces attaques." 

Les patrouilles aériennes et le système des convois limitent les cibles potentielles dans le secteur 
canadien : les vols de détection compliquent le changement de zones de patrouille par les U-boat 
et la concentration de navires marchands s'avère très efficace contre les U-boat naviguant seuls 
dans le Nord-Ouest de l'Atlantique canadien. Ceux-ci ont en effet plus de mal à repérer les convois. 
Néanmoins, il est plus difficile de trouver et de détruire les U-boat quand ils ne se trouvent pas à 
proximité des convois et les informations du CRO indiquant les zones d'opérations probables des 
sous-marins sont vastes. En contrepartie, l'incapacité de la MRC à poursuivre les U-boat dans le 
Nord-Ouest de l'Atlantique canadien et dans les régions adjacentes préoccupant les autorités : il 
n'y a tout simplement pas assez de ressources pour saturer les zones d'action probable. 

Les forces de l'amiral Murray se concentrent sur la défense des convois. La Force d'escorte 
occidentale est composée de sept groupes, numérotés de W 1 à W 7 et comptant en tout 24 corvettes 
et cinq dragueurs de mines de la classe Algerine. Ces bâtiments escortent les convois depuis New 
York jusqu'au Point de rendez-vous dans l'Atlantique occidental où la Force d'escorte de haute mer 
prend le relais. Celle-ci comprend maintenant cinq groupes C composés de huit frégates et de 26 
corvettes. Pour l'escorte locale, on dispose de : cinq bâtiments de la classe Bangor et un chalutier de 
la classe Western Isles à St. John's; trois dragueurs de mines de la classe Fundy, un dragueur de 
mines de 105 pieds et un dragueur de mines Suderoy à Halifax; et un chalutier de la classe Western 
Isles à Saint John. Dans le golfe du Saint-Laurent, il y a, à Sydney, quatre chalutiers de la classe 
Western Isles et le chasseur de sous-marins norvégien King Haakon VII. La Force de patrouille s'y 
trouve aussi. Elle est composée de neuf navires de la classe Bangor qui, en plus de balayer le détroit 
de Cabot et les routes de navigation du golfe, escortent les convois jusqu'à Terre-neuve, Halifax et 
Saint John (Nouveau-Brunswick). Par ailleurs, une force d'intervention comprend trois flottilles de 
vedettes Fairmile (deux à Gaspé et une à Sydney) : en juin, trois corvettes arrivent à Québec pour 
escorter les convois en partance pour le Labrador. Finalement, un Bangor, le ravitailleur Preserver et 
une flottille de vedettes Fairmile, qui prend position à Red Bay (Labrador), la force de Belle Isle." 

57. NCSM Valleeld, Transmissions du 1" au 17 mai 1944, DHP 81/520/ 8000, Valleeld; Journal de guerre du C en C Comd 
Ca AN.-0., mai 1944, ANC, RG 24, 11,053, 30-1-10, partie 32; Transmissions sur les opérations proposées par le CAE, 9 
au 12 mai 1944, DHP 181.003 (D3254); Registres des opérations, 5' Escadron de bombardiers de reconnaissance (BR), 10 
BR, 10 au 12 mai 1944, DHP; NCSM New Glasgow, ROP, 12 mai 1944, ANC, RG 24, 11,023, 7-6-6; KTB,  U-548, 9 au 17 
mai 1944. 
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Quelques-unes des grenades sous-marines du NCSM Valleeld. Lorsque la frégate coule en mai 1944, des 
matelots tentèrent d'escalader le pont incliné pour retenir les grenades afin de les empêcher d'exploser et de 
causer de nouvelles pertes. (MDN CN-6492) 
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Le problème, tel que le remarque les autorités navales canadiennes, réside dans le fait que ces 
forces ne conviennent pas aux longues poursuites. En fait, il faut un groupe de soutien permanent 
dédié à ce rôle. Cependant, tous groupes canadiens sont intégrés au Commandement des Parages 
occidentaux et de Plymouth en préparation au débarquement de Normandie. En mars, le 
commodore Taylor, officier général — effectifs de Terre-Neuve, demande qu'un groupe de soutien 
demeure en permanence à l'ouest du Point de rendez-vous dans l'Atlantique occidental 
(WESTOMP) et qu'il soit « de préférence formé de frégates, car elles ont un rayon d'action supérieur 
à celui des destroyers et elles tiennent mieux la mer ». Il a souligné aussi que l'appui aérien dans 
la zone, depuis Terre-Neuve, n'était possible que dix jours par mois. Les scientifiques de la 
Direction de la recherche opérationnelle réclament aussi un porte-avions d'escorte." La réponse de 
Murray traduit l'évaluation stratégique que fait l'Amirauté : les navires doivent prioritairement être 
affectés là où se concentrent les U-boat. Entre-temps, il promet d'intégrer deux frégates à chaque 
groupe de la force d'escorte de haute mer.' 

Politique logique, malgré les déceptions qu'elle suscite. Après le départ de Zimmerman, les U-boat 
sont peu actifs dans le secteur jusqu'au début de juillet. Malgré le commandement allemand, les 
U- 1222 et U- 107,  qui arrivent en mai dans le Nord-Ouest de l'Atlantique canadien, exécutent au large 
de Halifax, entre le 14 mai et le 1" juillet, des patrouilles moins agressives." Le 22 mai, le U- 1222 
essaie de torpiller un navire-citerne britannique à 65 milles au sud de Halifax. Conséquemment, des 
avions et les corvettes Agassiz et Norsyd fouillent le secteur, mais en vain. Le 13 juin, après l'échec 
d'un premier torpillage, le U-107  attaque au canon le navire de pêche américain Lark à 50 milles du 
cap Roseway. 63  Cinq jours après le débarquement en Normandie, le BdU rappelle les deux sous-
marins." Le 11 juillet, un Sunderland du Commandement de l'aviation côtière coule le U- 1222  dans 
le golfe de Gascogne. Entre-temps, le 24 juin, le décodage d'un message ENIGMA informe le CRO de 
l'approche du U-233,  un sous-marin poseur de mines chargé de miner les approches de Halifax." Le 
27 juin, le commandement aérien de l'Est organise une série de recherches aériennes à partir de la 
transmission OTTER du 25 juin. Quelques jours plus tard, le groupe de soutien du porte -avions USS 

Card et cinq destroyers se joignent à l'opération. Le 5 juillet, les avions du Card repèrent le U-233 au 
sud de l'île Sable et deux des destroyers du groupe coulent le sous-marin.' 

En haute mer, les convois naviguent en sécurité jusqu'à la fin de la guerre." Néanmoins, la 
menace des U-boat demeure réelle et les équipages font preuve de vigilance et la crainte des sous- 

60. Milner, U-boat Hunters, p. 128. 

61. L'officier général — effectifs de Terre-Neuve (Offr gén T-N.) au C en C Comd Ca AN.-0., 9 mars 1944; le C en C Comd Ca AN.-
O. à l'offr gén T-N., 10 mars 1944, DHP 81/520/8440, Groupes de soutien (Généralités). 

62. BdU, KTB, Note de service, Situation du sous-marin les 1" et 17 juin 1944, DHP 79/446. 

63. Le canon du U-107  s'enraye. L'équipage du Lark l'a abandonné, mais il est ensuite remonté à bord et est rentré à Boston. 
Wynn, U-boat Operations in the Second World War (Annapolis, 1998), 1, p. 90; Douglas, Creation o f a National Air Force, 
p. 590; journal de guerre du C en C Comd Ca AN.-0., juin 1944, DHP. 

64. Ministère de la Défense britannique (MOD), The U-boat War in the Atlantic, III, par. 457. 

65. Niestlé, German U-boat Lasses During World War II, p. 145; Transmission OTTER du 25 juin 1944, ANC, RG 24, 6896, NSS 
8910-20. Un sous-marin identique, le U-119,  avait posé des mines au large de Halifax en juin 1943. 

66. United States Fleet Anti-Submarine Bulletin (Août 1944), 11, p. 22-23; Niestlé, German U-boat Losses During World War II, 
pp. 145. 

67. Toutes les attaques enregistrées menées par des U-boat contre les convois ON et SC dans l'Atlantique Nord, entre juin 1944 
et mai 1945, ont eu lieu à l'est du 11' degré de longitude ouest et à l'ouest du 63' degré de longitude ouest, Rohwer, Axis 
Submarine Successes, pp. 182-191. 
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marins a parfois des conséquences tragiques. Le 4 juillet, le convoi ONM 243, se dirigeant vers 
l'ouest et comprenant 87 navires, rejoint son escorte à mi-parcours, le groupe C5. La frégate NCSM 
Dunver, ayant à bord l'officier supérieur du groupe le capitaine de frégate George Stephen est 
accompagné de cinq corvettes et des navires marchands transformés en porte-avions (MAC) 
SS Empire Maccoll et Empire MacCallum. Le 8 juillet, un avion Sworçlfish de l'Empire MacCallum 
repère un sous-marin qui se dirige en surface vers le nord-ouest, une trentaine de milles à l'ouest 
du convoi. Stephen, déjà informé par les rapports quotidiens britanniques et américains de la 
présence d'un U-boat dans la région, se serait exclamé : « Coulez ce salaud! » Cinq Sworclfish 
décollent pour attaquer le sous-marin et celui-ci est coulé une heure environ après son repérage. 

À leur retour, les équipages apprennent une horrible nouvelle : ils ont coulé le sous-marin de la 
France libre La Perle! Le bâtiment rentrait d'un radoub exécuté à New London (Connecticut) et se 
rendait dans l'Atlantique Est : il n'y a qu'un survivant." « Je me rappelle très clairement » explique 
le capitaine de frégate A. G. S. Griffin (RVMRC), à l'époque officier d'état-major-Opérations, à 
St. John, « avoir donné au sous-marin ses ordres d'appareillage et examiné avec soin avec le 
capitairie, l'officier de navigation et mon propre officier de navigation la route que devait suivre le 
La Perle, loin de tous les convois et des concentrations de U-boat. Je me rappelle aussi avoir rédigé 
le message qui a été transmis aux autorités navales et terrestres concernées et qui décrivait la route 
et le corridor 'sûr' [...] dans lequel les navires alliés ne devaient pas attaquer, comme ils l'auraient 
fait normalement, tout sous-marin repéré en surface »." 

Les équipages des navires marchands MAC utilisaient les ordres d'appareillage pour confirmer 
tout renseignement diffusé par les autorités navales et Stephen, ou ses officiers, devaient les informer 
que le sous-marin français se trouvait à proximité du convoi, mais le laxisme des procédures de 
communication entre le Dunver et les navires MAC ne permet pas d'évaluer correctement la situation. 
Oui plus est, Stephen semble avoir été possédé jusqu'au dernier moment par l'idée que les avions 
avaient bel et bien repéré un sous-marin allemand. Lorsqu'il comprend que le sous-marin est peut-
être le La Perle, il envoie un message téléphonique aux navires MAC et demande si les pilotes sont 
informés de la présence probable d'un sous-marin français dans le secteur, mais il est trop tard : les 
avions sont sur le point d'attaquer tandis que le sous-marin envoie une série de messages « L », le 
signal d'identification correct de ce jour-là. Le pilote n'en tient pas compte, supposant qu'il s'agit 
d'une ruse. À la suite de l'incident, une commission d'enquête est convoquée à Halifax le 14 juillet. 
Composée d'un capitaine de vaisseau de la MRC (qui est aussi président de la commission), d'un 
capitaine de frégate de la RN et d'un capitaine de vaisseau de la France libre, l'enquête attribue la 
tragédie aux raisons suivantes : la procédure de transmissions à bord du Dunver était déficiente et 
les pilotes des navires MAC n'ont pas été informés convenablement. La commission exonère de tout 
blâme le pilote, un officier de la Marine des Pays-Bas qui, « ayant bien des comptes à régler avec 
l'ennemi, n'a peut-être pas cru qu'un sous-marin pût être autre chose qu'un U-Boot a. En ce qui 
concerne Stephen, un commandant d'escorte expérimenté et peut-être épuisé, il a fait partie de la 

68. Pour lire un récit détaillé de cet épisode, voir W A. B. Douglas, « " Sink the Bastard": Friendly Fire in the Battle of the 
Atlantic », Canadian Militaly Journal, vol. 2, no 3, automne 2001, pp. 65-73. 

69. Anthony Griffin, Footfalls in Memoly, p. 129. John Seale, quartier-maître de service à ce moment-là à bord du Dunver, était 
à l'hôpital au moment de l'enquête; il se rappelle très bien que le capitaine de frégate Stephen semblait ne pas vouloir être 
mis au courant des fréquents rapports qu'il lui donnait sur la progression du La Perle. Voir la correspondance dans le fichier 
biographique d'Anthony Griffin, DHP. 
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marine marchande et il s'est distingué dans l'Arctique et, en outre, il a courageusement sauvé de 
nombreuses vies et plusieurs navires au cours des quatre années antérieures. Quatre mois 
auparavant, il a eu rôle prépondérant dans la destruction du U-845. À la lumière de l'ambiguïté d'un 
message américain au sujet de la position du sous-marin français, la Commission lui accorde le 
bénéfice du doute par rapport au manque de jugement observé lors de l'opération. Néanmoins, le 
conseil naval exprime son profond mécontentement « pour n'avoir pas su exercer un contrôle complet 
sur les navires d'escorte placés sous son commandement »." 

En tentant de bloquer les débarquements alliés en Normandie, les sous-marins équipés de 
schnorkel résistent aux forces navales et aériennes en se positionnant dans les zones côtières, 
évitant ainsi la détection. Cette tactique illustre la politique adoptée par le BdU quelques jours 
avant l'invasion : seuls les sous-marins munis d'un schnorkel et d'un radar seront envoyés en 
opération.' Entre la mi-juillet et la fin d'août, le BdU déploie en Bretagne et le long de la côte du 
golfe de Gascogne, une vague de cinq sous-marins de type IX, modernisés et munis d'un schnorkel. 
Ils sont destinés à la zone canadienne et ils inaugurent une nouvelle méthode opérationnelle : 
deux sous-marins doivent se rendre au large de la Nouvelle-Écosse, où les patrouilles menées en 
mai et en juin confirment que Halifax demeure la plaque tournante de la navigation dans le 
secteur, alors que les trois autres submersibles doivent pénétrer loin dans le Golfe, pour ainsi 
déployer un effort comparable à celui de 1942. 

Les renseignements d'origine électromagnétique annoncent la venue des U-boat. Lexpérience 
met en évidence la nécessité de réserver des groupes de soutien à la fouille des zones où pourraient 
se trouver des sous-marins. Six nouvelles frégates à l'entraînement dans les Bermudes sont 
choisies pour constituer le nouveau groupe de soutien GE 16 (le Charlottetown, l'Orkno7, le 
Sprinhill, le Stettler, le Toronto et l'infortuné Magog). Les navires sont placés sous le 
commandement du capitaine de corvette W C. Halliday de la RMRC. Le 10 juillet, le OGSN informe 
l'Amirauté que le nouveau groupe de soutien « ferait la chasse aux sous -marins à l'ouest du 
357  degré de longitude ouest, qu'ils s'approcheront de la côte canadienne ou qu'ils se dirigeront 
vers le sud »." La MRC demande aussi les services du HMS Nabob, un porte-avions d'escorte à 
l'équipage en grande partie canadienne, pour renforcer ainsi le GE 16, ce que refuse l'Amirauté. 
I1Amirauté demande aussi qu'Ottawa mette le GE 16 sous les ordres du Commandant en chef des 
Parages occidentaux pour qu'il accompagne les convois destinés à la Russie. Le refus canadien 
d'envoyer le nouveau groupe dans l'Atlantique Est et la dépendance britannique à l'égard des 
groupes de soutien avec porte-avions de la Marine américaine dans l'Atlantique occidental 
signifient que le GE 16 restera sous le contrôle du C en C Ca AN.-0., mais sans le soutien d'un 
porte-avions d'escorte." 

70. « Communications HMCS Dunver », ANC, RG 24, 11,128, N 560-4-112; « Destruction du sous-marin La Perle », Comd Ca 
AN.-0.; le secrétaire de la Marine au C en C Comd Ca AN.-0., 28 septembre 1944, RG 24, 11,927, NSTS 11150-381/12; le 
capitaine de vaisseau D. K. Laidlaw (à la retraite) à W A. B. Douglais, 1986, fiche biographique de David K. Laidlaw, DHP. 

71. MOD, The U-boat War in the Atlantic, III, paragraphe 425. 

72. Le OGSN à l'Amirauté, 1538Z/I0 juillet 1944, DHP 81/520/8440, GE 16 (Transmissions). 

73. L'Amirauté au OGSN, 0606B/22 juillet 1944; le QGSN à l'Amirauté, 24 juillet 1944, PRO, ADM 1/16032. 
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Dans les mois qui suivent, les groupes d'escorte avec porte-avions de la Marine américaine 
opèrent dans la zone canadienne et ils mènent des patrouilles de barrage avec les groupes de 
soutien de la MRC et les escadrons de l'ARC. Cela signifie en pratique que l'absence du Nabob, 
même si elle oblige le Canada à dépendre entièrement de la Marine américaine pour obtenir le 
soutien de porte-avions, influe peu sur la situation stratégique. La MRC demeure l'autorité qui 
décide de la route des convois dans l'Atlantique Nord, depuis New York jusqu'au Point de 
rendez-vous dans l'Atlantique occidental. La Marine américaine conserve la responsabilité 
stratégique globale pour le Nord-Ouest de l'Atlantique et elle garde sa base aérienne à Argentia 
(Terre-Neuve). La situation, même si elle place la MRC dans le rôle d'une « marine auxiliaire », ce 
que les stratèges à Ottawa espèrent changer, compense la pénurie de ressources navales 
canadiennes dans l'Atlantique occidental. Libérant des navires britanniques pour l'opération 
Neptune, la MRC envoie 60 navires d'escorte appuyer le débarquement de Normandie et elle 
est chargée d'assurer l'escorte rapprochée des convois transatlantiques allant de New York au 
Royaume-Uni. Cela étant, les réserves canadiennes sont utilisées à la limite de leurs 
capacités." 

Le U-802 est le premier sous-marin équipé d'un schnorkel à naviguer dans les eaux 
canadiennes et il passe les mois de mars et d'avril au large de la Nouvelle-Écosse. Le 21 juillet, 
quatre jours après son départ de Lorient, les alliés déchiffrent son ordre de mission. Les Américains 
ordonnent alors au porte-avions d'escorte USS Bogue et à ses destroyers, à la recherche de sous-
marins au nord-ouest des Açores, de repérer le U-Boot." 

Le C en C Ca. AN.-0., à partir des estimations quotidiennes sur les déplacements des U-boat, 
envoie son seul groupe de soutien faire une recherche. Le GE 16 est bien dirigé, mail il souffre 
d'une pénurie de radars et de systèmes asdics convenables. Seuls l'Orkno,  et le Springhill sont 
munis du type 271 : les autres navires utilisent toujours le radar canadien à ondes centimétriques 
RX/C peu fiable et aucun navire ne dispose du dispositif annexe 0 destiné à l'asdic de type 144. 
Au surplus, aucun navire n'a le 147B, capable de pénétrer les couches thermiques." Sans point de 
référence précis, les chances de trouver le U-802 dans les vastes espaces océaniques s'étendant à 
l'est de Terre-Neuve sont minces. Le 9 août, ce groupe amorce une recherche Gamma et les fouilles 
se font perpendiculairement à l'axe de progression du sous-marin et non parallèlement à celui-ci. 
Le groupe se déplace ainsi vers Terre-Neuve à la vitesse estimée de l'ennemi. Des Liberator et des 
Canso font au moins 22 missions entre les 9 et 13 août, balayant le secteur entre le groupe et la 
haute mer. Entre-temps, le groupe du Bogue parvient à quelques centaines de milles du cap Race 
et il approche maintenant de la zone de recherche par le nord-ouest.' 
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Le U-802 a progressé avec prudence et presque toujours en plongée. Le 12 août, son capitaine, 
le Kapitânleutnant Schmoeckel, constat que le sous-marin a été repéré par le radar d'un avion." 
Les Alliés comprennent alors que le U-boat a un retard de quatre jours sur l'itinéraire estimé et qu'il 
est au sud de la position prévue. Pendant la nuit du 18 au 19 août, un des avions du Bogue 
attaque, à 300 milles au sud de St. John's, le sous-marin qui se trouve en surface, mais celui-ci 
s'échappe. Le 19 août, l'amiral Murray place le GE 16 sous les ordres du commandant du Bogue, 
mais avant que l'ordre ne soit exécuté, les avions du Bogue surprennent et détruisent un autre 
U-Boot, le U-1229,  alors qu'il s'éloigne en navigant en surface de la zone, 250 milles au sud-est 
du cap Race." Linterrogation des survivants confirme l'identité du U-1229 et indique que le U-802 
est toujours dans les parages. Les autorités navales alliées réorganisent alors des convois côtiers 
et elles suspendent le départ de navire individuel. Des vedettes Fairmile exécutent une patrouille 
Gamma à l'intérieur du détroit de Cabot alors que le GE 16 est chargé du même type de recherche 
à l'extérieur du détroit. Parallèlement, le Commandement aérien de l'Est exécute de vastes 
balayages au-dessus du détroit et du golfe. Schmoeckel mentionnera que les recherches étaient si 
intensives que c'était « tout comme dans le golfe de Gascogne ». Le sous-marin progresse donc plus 
lentement que prévue." Le U-802 entre donc dans le golfe du Saint-Laurent trois jours après la 
prise de position des forces navales dans le secteur et quelques heures seulement après que le 
Commandement aérien de l'Est réduise ses patrouilles. Schmoeckel poursuit ensuite sa route en 
plongée jusqu'à l'embouchure du Saint-Laurent où il arrive le 6 septembre. 

Un troisième sous-marin de type IX équipé d'un schnorkel, le U-541 commandé par le 
Kapitchleutnant K. Petersen, est déjà dans le golfe du Saint-Laurent. Les services de renseignement 
alliés ont déchiffré les instructions envoyant le sous-marin dans le golfe et le groupe du Bogue 
entreprend des recherches à l'est de Terre-Neuve. Contrairement à Schmoeckel, Petersen progresse 
la nuit en surface et il se déplace plus vite que prévu. Le CRO connaît sa position précise grâce à 
un message radio intercepté dans la nuit du 28 au 29 août, mais Petersen réussit néanmoins à 
échapper à la détection : la brume cloue les avions au sol et le U-802 attire les forces aériennes et 
navales disponibles. Arrivé à l'île du Cap-Breton dans la nuit du 2 septembre, Petersen peut 
naviguer en surface. Juste avant l'aube le 3 septembre, il repère et coule au sud du détroit de Cabot 
un petit cargo britannique, le Livingstone, qui fait route sans escorte. Le sous-marin se trouve déjà 
loin dans le golfe et en plongée au moment où les autorités apprennent la nouvelle et organisent 
les recherches." 

Les renseignements sont confus : les groupes de chasse ne réalisent pas qu'il y a deux sous-
marins dans la région puisque les conditions météorologiques et les problèmes de sonar rendent 
la situation confuse (ce qui est souvent le cas au large de Terre-Neuve et dans les eaux côtières 

78. 11 s'agit sans doute d'un Liberator ou d'un Canso. La première détection par radar faite par la Marine américaine a eu lieu 
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suite de la fatigue après des semaines d'opérations exigeantes. Morison, Atlantic Battle Won, p. 326. 
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canadiennes)." Le U-541 s'avance donc dans le golfe alors que le U-802 circule dans l'embouchure 
du Saint-Laurent. Les 12 jours suivants, n'étant pas naturellement informés de leur présence, en 
raison de la piètre propagation des ondes radio, ils naviguent dans cette zone, à la recherche de 
cibles potentielles. Dans la nuit du 7 au 8 septembre, le U-541 fait surface à 28 milles au sud de 
l'île Anticosti pour attaquer un navire marchand qui semble circuler sans escorte. Tout en 
surveillant les échos radars, Petersen s'approche malgré la mauvaise visibilité. Alarmé, il aperçoit 
la corvette Norsyd qui fonce vers lui à toute vitesse en faisant feu de ses canons. Petersen plonge 
en catastrophe et lance une Zaunkeinig, croyant à tort qu'elle a atteint le navire. Le Norsyd évite 
la torpille, mais ne réussit pas à repérer le sous-marin à l'aide de l'asdic. Il s'écoule quatre minutes 
entre le la détection initiale et le tir de la torpille." Le U-541 fait ensuite l'objet d'une chasse de 10 
jours. Tous les avions et les navires d'escorte disponibles y participent. Petersen réussit à se rendre 
jusqu'à l'embouchure du Saint-Laurent avant de quitter le golfe. Parallèlement, le U-802, confronté 
à des efforts de recherche extraordinaires, décide de se replier vers le golfe. Le 13 septembre, 
plusieurs frégates du groupe W 13, envoyées pour participer à la chasse contre le U-541, passent 
au-dessus de sa position. Schmockel tire une Zaunitônig qui explose dans le sillage du Stettler — il 
prétend, à tort, avoir détruit un « destroyer » — avant d'amorcer son départ. Procédant lentement 
et avec prudence, il fait même arrêter les moteurs et laisse le U-boat dériver pendant 24 heures 
jusqu'à ce qu'il soit sorti du passage de Gaspé. Les 22 et 23 septembre, les U-541 et U-802 
franchissent en plongée le détroit de Cabot." 

Le CRO à Ottawa est informé que deux autres sous-marins ennemis s'approchent des eaux 
canadiennes : le U- 1221 et le U-1223. Le 30 août, un message ordonnant à l'Oberleutnant 
P Ackermann de diriger son U- I 22 I vers une position au sud-est de Terre-Neuve est déchiffré. Deux 
semaines plus tard, les services de renseignement alliés repèrent par radiogoniométrie le U- 1221 
(Ackermann a envoyé des rapports météorologiques et il a signalé sa position au sud-est de Terre-
Neuve le 15 septembre). Les avions de l'ARC et le porte-avions d'escorte USS Core, qui remplace le 
USS Bogue, et des destroyers fouillent alors le secteur. 

Le U- 1221, se déplaçant avec prudence, arrive au large de Halifax le 30 septembre, quatre jours 
plus tard que prévu. Il naviguera pendant huit semaines au large de la Nouvelle-Écosse. Le 23 
octobre, il attaquera sans succès un convoi dans les approches de Halifax." En ce qui concerne le 
U- 1223, commandé par l'Oberleutnant A. Kneip, l'envoi de courts rapports depuis le milieu de 
l'Atlantique permet de révéler sa présence. Les services de renseignement alliés décodent un 
message demandant à Kneip de se diriger vers une position au sud-est de Terre-Neuve. Ils décodent 
aussi un message ultérieur envoyant le sous-marin dans le golfe." Les navires et les navires de 
recherche poursuivent de fausses pistes et la météo qui cloue au sol l'aviation jusqu'à la deuxième 
semaine d'octobre permet au U- 1223 d'échapper aux recherches. Le 14, Kneip se trouve dans le 
golfe lorsqu'il surprend de jour un convoi de 12 navires 30 milles au sud de Baie-Comeau, le OS 
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97 qui escorte le convoi. Malgré la présence du GE 16, Kneip lance deux torpilles, dont une explose 
à 60 pieds de la poupe de la frégate  Magog . 87  Au cours des deux jours suivants et en utilisant les 
couches thermiques, Kneip échappe à ses poursuivants. Il demeure dans le Saint-Laurent et, le 
2 novembre, Kneip torpille le cargo Fort Thompson six milles au large de Matane." Le CRO conclut, 
en se fiant aux renseignements électromagnétiques, que les sous-marins présents dans les eaux 
canadiennes ont déjà entrepris leur voyage de retour vers l'Europe, et les navires ont donc 
recommencé à circuler seuls. 

Ce sera la dernière attaque réussie contre un navire marchand dans le Saint-Laurent ou le golfe 
et le U- 1223 est alors le dernier de cinq U-boat munis d'un schnorkel ayant séjourné de cinq à six 
semaines dans le secteur. Kneip quitte le golfe le 21 novembre. Un sous-marin coulé pour un navire 
marchand détruit, un cargo et un navire de guerre endommagés représente un résultat décevant 
pour le BdU. Si les bâtiments équipés d'un schnorkel échappent pour la plupart à la détection, les 
recherches menées par l'aviation et les navires alliés entravent leurs mouvements. Les U-boat 
n'ayant pratiquement pas communiqué par radio, les services de renseignement alliés 
n'interceptent que l'instruction initiale envoyée par le BdU. Oui plus est, comme les sous-marins 
se déplacent surtout en plongée, ils se manifestent lorsqu'un navire est attaqué. Du point de vue 
des U-boat, ils sont gênés par leur capacité limitée de repérer des cibles et par leur vitesse réduite 
en plongée, une fois dans les zones côtières. C'est donc de manière sporadique et par hasard qu'ils 
rencontrent des navires alliés. En dépit d'une présence dans le golfe et le fleuve comparable à celle 
de 1942, l'Allemagne n'obtient pas les mêmes résultats. 

Le BdU décide de rester présent dans la zone canadienne. Une nouvelle vague de sous-marins 
à schnorkel quitte la Norvège et arrive à la mi-novembre. Les deux premiers sous-marins de la 
nouvelle vague, le U- 1228 et le U- 1231, commandés respectivement par l'Oberleutnant 
F. Marienfeld et le Kapitiin zur See H. Lessing, se rendent d'abord dans le détroit de Cabot avec la 
permission d'avancer dans le golfe. Les services de renseignement alliés décodent encore les ordres 
de mission et l'aviation et des navires ratissent l'océan le long des routes présumées des sous-
marins. Un nouveau groupe de soutien, le GE 27, est formé à la fin octobre avec les frégates Meon, 
Ettrick, Lévis et La Salle. Le Meon (le capitaine de frégate intérimaire R. St. Clair Balfour, de la 
RVMRC, est l'officier supérieur) et l'Ettrick sont issus de la RN. Le Lévis et le La Salle viennent de 
terminer des exercices dans les Bermudes et le Coaticook, nouvellement mis en service, se joint au 
groupe en novembre. Le GE 27 et le GE 16 agissent à titre de groupe de soutien pour renforcer la 
protection des convois dans les zones à risque." 

jusqu'à la fin de l'année, les sous-marins obtiennent des succès sporadiques dans le secteur. 
Les mauvaises conditions de sonar, la chance et le manque de ressources du C en C Ca. AN.-0. 
expliquent les succès allemands. Ainsi, lorsque le U- 1228 coule la corvette Shawinigan (lieutenant 
de vaisseau W J. Jones, RMRC), le CRO prévoyait, à partir de messages ENIGMA que Marienfeld 
arriverait dans le golfe, dans la nuit du 23 au 24 novembre. Après avoir fait surface cinq milles au 

87. Ibid., p. 204; Hadley, U-boats Against Canada, pp. 237-2 40.  Ace stade de la guerre, on décida de ne pas réparer le Magog 
qui fut ensuite envoyé à la ferraille. 

88. Sarty, « Ultra, Air power and the Gulf », p. 206; Hadley, U-boats Against Canada, p. 240. Le cargo britannique Fort 
Thompson a été construit à Vancouver et transportait des céréales. Une soute a été endommagée, et l'on pensa d'abord que 
le bâtiment avait frappé une mine. Le Fort Thompson a rebroussé chemin pour être réparé. 

89. Sarty, « The Limits of Ultra », pp. 50-52. 
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large de la côte sud de Terre-Neuve pendant une heure (pour lubrifier une soupape), il plonge et 
retourne dans le détroit de Cabot. Le Shawinigan effectue alors, dans la soirée du 24, un balayage 
anti-sous-marin, au large de Port-aux-Basques, en prévision de l'escorte du traversier Burgeo 
(Terre-Neuve à Sydney, Nouvelle-Écosse). Le U-1228 détecte d'abord la corvette avec son 
hydrophone. Marienfeld aperçoit ensuite le Shawinigan dans son périscope. Tandis que celui-ci 
zigzague de part et d'autre de la route du sous-marin, à la limite de la portée de l'asdic, Marienfeld 
décoche une seule Zaunkônig depuis environ 2 500 mètres. Il décrit le sort du Shawinigan dans 
son journal de bord :9< Le bruit de la torpille et celui de l'hélice se confondent. Après quatre minutes 
exactement, la torpille fait mouche. Une forte explosion engendre une colonne de feu de fumée 
haute de 50 m ainsi qu'une abondante pluie d'étincelles. Une fois la colonne de feu dissipée, elle 
ne mesure plus que 10 m; il y a un nuage de fumée et le destroyer (sic) disparaît »." Il n'y a aucun 
survivant et la corvette sombre trop vite pour permettre l'envoi d'un message signalant la présence 
de l'ennemi. Ce n'est que l'après-midi du 25 novembre, lorsque le traversier arrive à Sydney sans 
escorte, que les autorités comprennent que le Shawinigan manque à l'appel. Tous les navires et les 
avions disponibles entreprennent alors une chasse au sous-marin avec le soutien du GE 16 qui 
était déjà à la recherche du U- 123 I au sud-est du cap Breton.' 

Un Canso survole le sous-marin à faible altitude, alors qu'il se trouve en immersion 
périscopique, mais il évite la détection. Par la suite, Marienfeld décide qu'avec un schnorkel 
défectueux, il ne peut opérer efficacement avec une surveillance aussi intensive et il rentre en 
Europe." 

Lessing, à bord du U- 1231,  entre dans le golfe au moment où Marienfeld attaque le Shawinigan : 
il entend l'explosion de la torpille, mais il poursuit sa route et parvient à l'embouchure du Saint-
Laurent le 2 décembre. Après l'apparition de givre sur son schnorkel, il rebrousse chemin et arrive 
dans le détroit de Cabot le 7 décembre. Il a jusque-là lancé deux fois des torpilles contre des navires 
marchands et deux autres fois contre des bâtiments d'escorte, mais sans succès. II reçoit alors la 
permission de naviguer au large de Halifax." 

Un troisième U-boat du type IX, le U- 1230 du Kapitânleutnant H. Hilbig, reçoit l'ordre 
d'exécuter une « mission spéciale » avant de se rendre au large de la Nouvelle-Écosse. Les services 
de renseignement alliés déduisent correctement qu'il doit déposer des agents sur la côte du Maine. 
Du 20 au 24 novembre, le GE 16 étend sa zone de balayage jusqu'au sud-est du Cap-Breton pour 
couvrir les approches de la baie de Fundy et du golfe du Maine, tandis que les avions de patrouille 
de la Marine américaine et de l'ARC survolent, lorsque la météo le permet, la même zone." Malgré 
ces efforts, Hilbig dépose deux agents à Frenchman's Bay (Maine) dans la nuit du 29 novembre." 

90. KTB, U1228, 25 novembre 1944, DEIP 85/77; Darlington et McKee, The Canadian Naval Chronicle, pp. 193-195; Hadley, 
U-boats Against Canada, pp. 246-248. 

91. Voir le dossier du NSS 1156-331/93, ANC, RG 24, 4108; QGSN, registre des épisodes de lutte anti-sous-marine, 25 
novembre 1944, ANC, RG 24, 6897, NSS 8910-23, partie 3; Tennyson et Sarty, Guardian of the Gulf pp. 332-334. 

92. KTB, U-1228, 3du au 7 décembre 1944; Condensé spécial des renseignements du CRO, semaine terminée le 18 décembre 
1944, PRO, ADM 223/21. 

93. KTB  U-1231,  du 22 novembre au 7 décembre 1944. 

94. Feuille de route du NCSM Springhill, du 19 au 24 novembre 1944, DHP; Opérations proposées et messages résumant les 
opérations du CAE, du 20 au 24 novembre 1944, DHP 181.003 (D274). 

95. Le FBI a Finalement arrêté les agents à New York. S. E. Morison, Atlantic Battle Won, p. 330 et suivantes. 
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Quatre jours plus tard, le U- 1230 torpille le cargo canadien Cornwallis,  circulant sans escorte au 
sud-ouest de Mount Desert Rock." Le navire sombre rapidement et seulement cinq des 49 membres 
d'équipage survivent. Lopérateur radio réussit néanmoins à envoyer un message de détresse, 
déclenchant aussi des recherches massives. Des avions canadiens et américains patrouillent une 
large zone et exécutent des patrouilles de blocage entre Yarmouth (Nouvelle-Écosse) et Cape Cod 
(Massachusetts). En mer, outre les bâtiments de patrouille locale de la Marine américaine, le 
TU 27.1.3 (un nouveau groupe de destroyers anti-sous-marins) arrive sur les lieux depuis Casco 
Bay tandis que le Bogue et ses destroyers d'escorte arrivent de New York. En cas de besoin, un 
deuxième groupe de soutien comprenant le porte-avions USS Core fait voile des Bermudes à 
destination de New York." Hilbig se faufile malgré tout entre les mailles du filet grâce au schnorkel. 
Néanmoins, l'épisode montre que les forces canadiennes et américaines ont sensiblement amélioré 
la coordination de leurs services de renseignement et de leurs opérations." 

Les groupes de soutien américains avec porte-avions qui fonctionnent sous la direction tactique 
du CINCLANT, même dans la zone canadienne, sont devenus des experts de la recherche des U-boat 
à partir de renseignements radio : les opérations récentes contre des sous-marins envoyant des 
rapports météorologiques montrent toutefois que les avions ont moins de succès contre les sous-
marins dotés d'un schnorkel. Les Américains portent donc leurs efforts vers les groupes anti-sous-
marins avec porte-avions escortés de destroyers et ils entreprennent un entraînement intensif à 
Casco Bay." Conscient que la MRC a affaibli la côte'canadienne pour appuyer les opérations sur le 
théâtre européen, la Marine américaine informe le OGSN que les trois premiers groupes ASM avec 
porte-avions et destroyers d'escorte seront non seulement mis à la disposition de la MRC si le C en 
C Ca. AN.-0. le souhaite, ils seront placés sous son contrôle tactique. Le 27 novembre, le CINCLANT 
envoie le TU 27.1.2 à Argentia. Murray est reconnaissant et il promet de ne recourir à cette force 
que si les circonstances le lui obligent.'" 

À la fin de novembre, le BdU délaisse le golfe du Saint-Laurent en faveur de la zone située au 
large de Halifax. Manquant de renseignements sur les convois et les routes de navigation, il ne 

96. Le Cornwallis, exploité par la Compagnie nationale de navigation du Canada Limitée, se rendait à St. John's depuis la 
Barbade avec une cargaison de rhum et de mélasse; il naviguait seul après être parvenu à New York au sein d'un convoi. 
Il avait été torpillé au large de la Barbade en 1942 par le U-514 et avait été réparé. Darlington et McKee, The Canadian 
Naval Chronicle, p. 241. 

97. Journal de guerre Frontière maritime de l'Est, novembre et décembre 1944, microfilm de la DHP; Douglas, Creation of a 
National Air Force, p. 603. 

98. On trouve un autre exemple des relations étroites entre les CRO alliés dans la corrélation que Washington établit entre les 
rapports des navires d'escorte canadiens déposés en décembre et le rapport de Lessing daté du 5 janvier 1945; Washington 
fait alors allusion aux deux fois où le U-1231 a tenté, les 3 et 4 décembre, de torpiller des navires marchands et des 
bâtiments d'escorte dans le golfe. Le Cmdt NCSM Matapedia au Cmdt de la Marine à Gaspé, 8 décembre 1944, NSS 8280- 
OS 107, microfilm de la DHP; SRGN 43760, NARA, KG  457. 
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100. Knowles, « U-boat Intelligence Summary », 15 novembre 1944, f 508, SRMN 037, NARA, RG 457; « Groupes ASM avec 
porte-avions », 21 novembre et 1" décembre 1944, « Composition des forces opérationnelles (TF) », du 1" janvier au 31 
décembre 1944, dossiers secrets du CINCLANT, 1944, Washington National Records Centre (ci-après appelé WNRC), RG 313 
Rouge, Boîte 143; le QGSN au C en C AN.-0. Ca, 1431Z/25 novembre 1944, DHP 81/520/8440-130, Force d'escorte 
occidentale (WEF); Procès-verbaux du Comité conjoint de la MRC et de l'ARC concernant la guerre ASM, 30 novembre 1944, 
DHP 181.009 (D3188); le C en C AN.-0. Ca au CINCLANT, message 1520Z/1" décembre 1944, ANC, KG  24, 6901, NSS 8910- 
166/10; le C en C AN.-0. Ca aux OEM des GE 16 et 27, 1745Z/12 décembre 1944, DHP 81/520/8440,  0E-16 
(Transmissions). 
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Le NCSM Magog après avoir été torpillé par le U-1223. La frégate survécu à l'attaque, mais n'est jamais 
retournée en mer. (BAC PA 137797) 
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peut se fier qu'aux résultats des opérations récentes. Lorsque le U- 1221 arrive en Norvège, après 
avoir sillonné, en septembre, les eaux au large de Halifax, son commandant Ackermann informe 
le BdU de l'intensité de la navigation dans cet endroit faiblement défendu. Après avoir transmis 
ces informations, le BdU ordonne au U- 1228 et au U- 1231 de se tourner vers Halifax. Le U-806, 
commandé par le Korvettenkapitân K. Hornbostel, qui se dirige vers Terre-Neuve après l'ordre de 
prendre position dans le détroit de Cabot, est aussi instruit de mettre le cap sur la nouvelle zone. 
Les services de renseignement alliés ne tardent pas à déchiffrer les nouvelles instructions destinées 
au U- 1228 et au U-1231, mais ils n'intercepteront jamais le nouvel ordre de mission de 
Hornbostel, sans doute parce que les Allemands utilisent alors un nouveau système de 
transmissions appelé Ursula.''' Le CRO de Washington expliquera plus tard qu'il s'agit là d'un « 
nouveau genre de messages courts que le Centre de contrôle transmet, que l'on ne peut pas encore 
déchiffrer, et qui désignent sans doute des zones opérationnelles ». 1" 

Les services de renseignements canadiens font preuve de prudence en supposant qu'un des 
sous-marins demeurera dans le golfe.'" Parallèlement, se fondant certainement sur la diffusion 
ULTRA du rapport d'Ackermann, le C en C Ca. AN.-0. définit une vaste zone où pourraient se 
trouver les sous-marins. La zone s'étendant sur un arc de 120 milles depuis Halifax' les efforts 
défensifs sont proportionnels à la menace anticipée : les GE 16 et 27 renforcent ainsi la protection 
des convois dans les secteurs situés au large de Halifax et de Sydney.' Entre-temps, grâce à 
l'amélioration des conditions météorologiques, des Liberator à très long rayon d'action stationnés 
à Gander recherchent le U-806. Ils font six balayages, à la limite de leur autonomie, pendant la 
première semaine de décembre. Des avions basés à Sydney poursuivent les recherches et survolent 
régulièrement les convois dans le détroit de Cabot, là où l'on anticipe les U-Boot. À Halifax-
Dartmouth, l'aviation ajoute maintenant des vols de recherche aux missions d'escorte des convois 
pour protéger ceux-ci contre les U-boat qui peuvent s'amener depuis le détroit de Cabot.'" 

Il faudra attendre la troisième semaine de décembre pour obtenir de nouveaux renseignements 
fiables sur la position du U-806. Le 10, une estimation erronée place le bâtiment dans le détroit de 
Cabot. Des relèvements radiogoniométriques obtenus grâce au message de départ du U-1228 et 
diffusé seulement le 14 décembre (alors que le U-boat est déjà en plein océan) résultent en trois 
sorties de Liberator depuis Gander. La position calculée est toutefois à environ cinq degrés à l'ouest 
de la position réelle du sous-marin.'" Lorsque Hilbig annonce, les 16 et 17 décembre, que le 

101. Les transmissions Ursula ne sont pas mentionnées dans Hinsley, British Intelligence in the Second World War, mais leur 
existence est évidente d'après Knowles, « U-boat Intelligence Summary », 5 mars 1945, SRH 037, NARA, RG 457. 

102.Ibid. 
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à l'ID8G, 2232/1" décembre 1944, PRO, DEFE 3/738; voir aussi Knowles, « U-boat Intelligence Summary », 2 décembre 
1944, SRH 037, NARA, RG 457. 

104. Messages OTTER des 5 et 10 décembre 1944, ANC, RD  24, 6894, NS 8910-20, partie 2; Sarty, « Ultra, Air Power, and the 
St. Lawrence »,  p.201-202;  ZTPGU 3117, 33128, 33223, PRO, DEFE 3/738. 

105. Feuilles de route du Meon et du Springhill, du 1" au 20 décembre 1944, DHP. 

106. Opérations proposées et messages résumant les opérations du CAE, du 2 au 14 décembre 1944, DHP 181.003 (D274); 
Registres des opérations des 10` et 160' Escadrons, du 2 au 14 décembre 1944, DHP. 
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Registres des opérations du 10' Escadron, 14 décembre 1944, DHP. En fait, le sous-marin voyage à ce moment-là depuis 
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U- 1230 quitte le golfe du Maine plus tôt que prévu à cause de problèmes d'équipement, il se trouve 
au sud de la Nouvelle-Écosse, à environ 400 milles à l'est de Cape Cod. Lamiral Murray appelle 
alors les nouvelles réserves américaines : le TU 27.1.2 basé à Argentia et le TU 27.1.3, installé à 
Casco Bay. Avec le soutien de l'ARC qui fait une vingtaine de sorties, ils exécutent une recherche 
de cinq jours, sans résultat.' 

Parallèlement aux opérations menées au large, le calme complet règne dans les eaux intérieures 
voisines du Cap-Breton et à proximité de la Nouvelle-Écosse. Les U- 1228 et U-1230 sont en route 
pour l'Europe et les services de renseignement alliés concentrent leurs efforts sur les rapports 
météorologiques qu'envoie, le U-1232.°9  Par conséquent, lorsque le 18 décembre le BdU ordonne 
au Kapitân zur See K. Dobratz qui a quitté Horten le 11 novembre d'exécuter des opérations dans 
les secteurs de Terre-Neuve, du golfe du Saint-Laurent et de la Nouvelle-Écosse, les services de 
renseignement disposent d'informations claires. Le 21 décembre, une nouvelle directive envoie 
Dobratz au large de Halifax, mais comme il s'agit d'un message Ursula, il échappe à la détection 
du service de  décodage. 1 °  Cependant, dans le message du 18, le BdU ordonne le capitaine de « 
s'approcher des endroits où la navigation est, d'après les rapports de situation transmis par 
télégraphie sans fil particulièrement dense »."' Le lendemain, un message codé « Offizier » détaille 
le rapport d'Ackermann à propos de la situation à Halifax. Le 25, le BdU diffuse le rapport complet 
de Kneip sur les conditions dans le Saint-Laurent. Le rapport en code ENIGMA est décodé en 24 
heures. Selon le rapport d'Ackermann : « On ne peut obtenir du succès qu'au large de Halifax : 
agissez donc en conséquence. 12  » Avant que le rapport ne soit transmis au C en C Ca. AN.-0., 
celui-ci relâche sa surveillance. Le 21 décembre, Hornbostel à bord du U-806 torpille le navire d'un 
convoi au large de Halifax, surprenant le CRO qui le croyait dans le golfe. 

Pendant six jours, Hornbostel ratisse soigneus. ement les approches de Halifax. Lorsqu'il frappe, 
il a l'avantage de la surprise. Dans la soirée du 21 décembre, il se trouve à 10 milles au large de 
Chebucto Head, promontoire qui domine vers l'ouest l'extérieur de Halifax. Il navigue 
périodiquement en immersion périscopique pour identifier les bruits de navire captés par ses 
hydrophones. Tard dans l'après-midi, il aperçoit un petit convoi de ravitaillement quittant le port : 
le HHX 327. Il attaque et touche le navire britannique Samtucky, croyant initialement à l'explosion 
d'une mine de la classe Liber." 3  Les escorteurs et d'autres navires du port se mettent en action, 
mais sans succès. Hornbostel s'échappe vers le sud en profitant de la nuit tombante. Dans l'avant-
midi du 24 décembre, le U-806 se tient en embuscade en plongée au large du bateau-phare Sambro 
plus près encore du promontoire occidental et il est désormais bien placé pour intercepter le convoi 
XB 139 qui quitte Halifax en direction de Boston. ' 4  

108.Journal de guerre du C en C Ca AN.-0., 17 décembre 1944, NSC 1926-102/1, DHP; Journal de guerre du CTU 27.1.3, du 17 
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opérations du 10' Escadron, du 17 au 23 décembre 1944, DHP. 
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Hornbostel ne sait pas que les escorteurs désignés du convoi, la frégate Kirkland Lake et les 
navires Clayoquot et Transcona de la classe Bangor, précèdent le convoi pour faire un balayage 
anti-sous-marin. En rejoignant le convoi, maintenant sorti du port, les escorteurs établissent un 
contact avec le U-806. Lorsque le Clayoquot change de cap pour prendre sa position dans le convoi, 
Hornbostel déduit qu'il a été repéré, il lance une Zaunkani g, puis plonge à 60 mètres. Après une 
course de moins de mille verges, la torpille atteint le Clayoquot. Seuls cinq membres d'équipages 
survivent.' 

Hornbostel se rend lentement en eau moins profonde et il se glisse sous le convoi. Il lance une 
autre torpille acoustique, mais le dispositif canadien antitorpille acoustique (CAAT) du Transcona 
fait exploser l'engin. S'immobilisant au fond à 68 mètres, Hornbostel entend pendant 10 heures et 
demie ses poursuivants passer au-dessus de lui et il compte l'explosion de 100 grenades sous-
marines. Il coupe l'alimentation des appareils pouvant émettre du bruit et il limite la 
consommation d'énergie : le personnel n'étant pas de service utilise des échangeurs de CO2. Le 
cuisinier distribue des repas froids et un gâteau de Noël pour renforcer le moral de l'équipage. Des 
recherches combinées air-mer ont lieu, mais l'exécution est imparfaite : deux heures passent avant 
que les avions puissent décoller des pistes glacées de Dartmouth, les unités de la MRC et de l'ARC 
de Halifax n'ont pas de doctrine capable de répondre à une attaque comme celle exécutée par le 
U-806. Finalement, il n'y a pas d'autorité capable de coordonner les escorteurs. Néanmoins, les 
escorteurs préviennent, sous la direction du capitaine de frégate R. M. Aubry, de la RN, 
commandant de l'instruction à Halifax, une nouvelle attaque. Ils exécutent ensuite des recherches 
de plus en plus étendues, adaptation du plan appelé « opération Observant ». On sait que les 
U-boat ont l'habitude de s'immobiliser au fond pour éviter la détection et les recherches intègrent 
cette possibilité. Normalement, trois escorteurs restent dans les parages de l'attaque, alors que les 
autres mènent une recherche en damier à partir du navire-phare Sambro. Afin de prendre en 
compte les mouvements éventuels du sous-marin, ils suivent un périmètre qui s'étend de deux à 
dix milles au cours des 10 heures suivantes. Les escorteurs ne parviennent pas à détecter le sous-
marin, sans doute à cause des piètres conditions d'utilisation de l'asdic en hiver.' 16  Juste avant 
minuit, le sous-marin se déplace lentement vers des eaux plus profondes, restant au fond et 
attendant 23 heures avant d'utiliser le schnorkel.'"T 

Hornbostel s'éloigne alors de la côte pour amorcer son voyage de retour. Entre-temps, Lessing, à 
bord du U- 1231, passe dans les eaux côtières et le jour de Noël, il constate que les feux de navigation 
juste à l'est de Halifax sont éteints. Il entend des escorteurs qui mènent des recherches et ne trouvant 
aucune cible il entreprend son passage de retour."' Au CRO, les pisteurs de sous-marins, sans doute 
influencés par la destruction du Clayoquot, évaluent que le U- 1232 file vers Halifax. Le hasard veut 
toutefois que cette estimation, exacte, soit contredite par un Liberator de l'ARC qui croit incorrectement 

115. McLean, Mid. La situation tactique était particulièrement complexe, car un deuxième convoi ayant ses propres escorteurs 
prenait aussi la mer. Il semble que Hornbostel n'ait pas aperçu le navire de transport Lady Rodng7, qui devançait le convoi 
XB 139, mais qu'il ait vu un de ses escorteurs. 

116. McLean, « The Loss of HMCS Clayoquot »,  p.40.  

117. Le U-806 est demeuré submergé pendant 41 heures, ce qui est près de la limite de fonctionnement sans air frais extérieur. 
KTB, U-806, du 24 au 26 décembre 1944. 

118. Ibid., pp. 269-270. 
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apercevoir quelque chose au sud-est du cap Race à environ cinq jours de navigation au schnorkel. 
Conséquemment, le TU 27.1.3 de la Marine américaine poursuit un fantôme, au nord-est de St. John's 
dans les eaux des Grands Bancs de Terre-Neuve."' Par conséquent, tout comme le U-806, le U-1232 
crée une surprise lorsqu'il arrive près de Halifax le 31 décembre, une semaine plus tôt que prévu. Les 
Canadiens ont cependant pris des précautions, notamment en maintenant les deux groupes de soutien 
dans la région de Halifax pour renforcer l'escorte des convois, mais ils ne croyaient pas que le sous-
marin arriverait rapidement, (les services de renseignements croient toujours que le sous-marin est le 
U- 1231)'20 . Dobratz, à bord du U- 1232 arrive au large de Halifax le Jour de l'An 1945 et, se tenant à 
portée visuelle d'un des deux bateaux-phares, il prend le temps d'analyser le trafic maritime avant 
d'attaquer. Ses deux premières tentatives échouent : le 2 janvier, il tire sur le GE 16, 20 milles au large 
du bateau-phare Sambro, et le lendemain sur le transport de troupes Nieuw Amsterdam. Le GE 16 
entend les torpilles exploser au bout de leur course, mais informé par le quartier général de l'amiral 
Murray qu'un avion a largué des grenades sous-marines pendant un vol d'exercice, il ne tient pas 
compte de ses explosions. Le CINCLANT, situant toujours le U- 1232 dans les eaux côtières, ordonne à 
deux groupes de destroyers d'escorte avec porte-avions, désormais appelés TG 22.9 et 22.10, de 
balayer la zone longeant la route estimée du sous-marin plus loin vers l'est.' Ce sera, une nouvelle 
fois, une attaque inattendue qui révélera la présence d'un U-Boot. 

Dans l'après-midi du 4 janvier, Dobratz repère à 15 milles à l'est de Halifax le convoi SH 194 
se rendant de Sydney à Halifax : trois navires sont escortés par le NCSM Kentville de la classe 
Bangor et par un Ventura de l'ARC. En 10 minutes, le U- 1232 torpille, le navire-citerne canadien 
Nipiwan Park, qui réussit à rejoindre le port, et le cargo norvégien  Polar/and, qui coulera en 
quelques secondes. Guidé par le Ventura, le GE 16 arrive sur les lieux deux heures plus tard, 
d'autres avions sont aussi dépêchés dans le secteur ainsi que d'autres escorteurs qui arrivent de 
Halifax à la hâte. Le CINCLANT remet à Murray le contrôle de deux groupes anti-sous-marins 
américains avec porte-avions et ils se joignent à la chasse le 6 janvier.'" 

Les missions organisées par le Commandement aérien de l'Est (une quarantaine de missions 
de recherche et d'escorte rapprochée entre le 4 au 8 janvier, malgré une météo qui cloue les avions 
au sol pendant deux jours'") assurent un appui rapproché aux groupes navals : les avions 
exécutent des patrouilles très précises, sur les ordres d'un officier supérieur, pour élargir le front 
de recherche des navires. Contrairement aux patrouilles antérieures, la coopération étroite entre les 
unités navales et aériennes démontre qu'un sous-marin muni d'un schnorkel est difficile à 
repérer.'" Les renseignements à la base de ces opérations sont aussi imprécis : ils amènent les 

119. Messages M'ER, du 20 au 30 décembre 1944, ANC, RG 24, 6894, NSS 8910-20, partie 2; journal de guerre du C en C 
Comd Ca. AN.-0., les 26 et 27 décembre 1944, DHP 81/529/1926-102/1; Journal de guerre de l'officier général — effectifs 
de Terre-Neuve, du 26 au 28 décembre 1944, DHP 81/520/1926-102/3. 

120.Journal de guerre du C en C Comd Ca AN.-0., décembre 1944, surtout le 27 décembre et « Partie Il»,  DHP 81/520/1926- 
102/1; transmissions OITER du 25 au 31 décembre 1944, ANC, RG 24, 6094, NSS 8910-20, partie 2; Hadley,  «U-boat  vor 
Halifax II>', p. 208. 

121. Le C1NCLANT au TG 22.9, 1752Z/4 janvier 1945, le C en C Comd Ca AN.-0. au GE 16, 1331Z/4 janvier 1945, ANC, RG 24, 
6901, NSS 8910-166/10. 

122. Registre des contacts ASM du QGSN, 4 janvier 1945, ANC, RG 24, 6987, NS58910-23, partie 4. 

123. Opérations proposées et messages résumant les opérations du CAE, du 4 au 11 janvier 1945, DHP 181.003 (D274). 

124.Journal de guerre du C en C Comd Ca AN.-0., janvier 1945, DHP 81/520/1926-102/1; Registre des contacts ASM du QGSN, 
4 janvier 1945, ANC, RG 24, 6987, NSS 8910-23, partie 4; Registres des opérations du lle Escadron, 4 janvier 1945, DHP. 
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Le NcSm Clayoquot, un dragueur de mines de la classe Bangor, avant d'être torpillé près de Halifax par le 

U-806 en escortant le convoi XB 139. (MDN GM 0367) 
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Huit membres d'équipage du NCSM Clayoquot ont perdu la vie lorsque le dragueur de mines a été torpillé. 
Ici, quelques survivants sont rescapés par la corvette NCSM Fennel. (MDN GM 3000) 
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autorités de la MRC et de la Marine américaine à croire qu'un seul sous-marin, sans doute le 
U- I23 1 , exécute les attaques au large de Halifax. Le 6 janvier, au moment où le U- 1231 parvient 
au milieu de l'Atlantique et qu'il signale son retour en Europe, des relevés radiogoniométriques ne 
font toujours pas la lumière sur la situation.'" Cependant, lorsque le message est déchiffré le 
lendemain, on comprend la situation. Les communications du U- 1231 montrent qu'il a été envoyé 
dans le golfe en novembre ensuite au large de Halifax et qu'il n'a coulé aucun navire.' Les services 
de renseignement comprennent alors que le U-806 a exécuté les attaques aux abords de Halifax à 
la fin de décembre. Réévaluant les informations qu'ils possèdent, ils évaluent que le U-806 doit 
bientôt quitter la région. Par conséquent, à partir du 8 janvier, le TG 22.9 avec l'appui de l'ARC, 
mène des recherches vers l'île Sable, à près de 200 milles de Halifax. Seulement, ces manœuvres 
sont aussi fondées sur des renseignements incorrects. En fait, Hornbostel a décidé de rentrer le 4 
janvier à cause de ses ennuis de schnorkel. Les services de renseignement réalisent leur méprise 
lorsque le sous-marin envoie un message depuis le milieu de l'océan le 17 janvier.' 27  

De nouvelles précautions sont prises pour protéger la navigation dans les approches de Halifax. 
Toutefois, les opérations ne gênent pas le U-1232. Le méthodique Dobratz n'est pas un 
commandant de sous-marin ordinaire et plutôt que de plonger tout simplement en eau profonde, 
après l'attaque du 4 janvier, le U-1232 remonte la côte jusqu'au cap Canso avant de revenir dans 
les approches de Halifax. Là, comme Hornbostel l'a fait trois semaines plus tôt, tout en demeurant 
en plongée Dobratz étudie soigneusement les mouvements de navigation et il se familiarise avec 
les courants locaux.' Il attend qu'un convoi se manifeste et il navigue entre les deux chenaux 
d'entrée du port. La position qu'il choisit est à proximité de celle qu'a employée Hornbostel. 

Dans l'avant-midi du 14 janvier, Dobratz entend des bruits d'hélices, sans doute issue d'un 
convoi, et il remonte en immersion périscopique. Il aperçoit les premiers navires du convoi BX 141 
à destination de Halifax. Les navires ont entrepris de se mettre en file pour emprunter le chenal 
dragué menant au port. Trois frégates du GE 27, le Meon (le capitaine de frégate St. Clair Balfour, 
RVMRC, est l'officier supérieur), le Coaticook et l'Ettrick sont venus se joindre aux deux navires de 
la classe Bangor qui escorte le convoi en haute mer. Balfour considère que les 19 navires 
marchands sont vulnérables et pour contrer leur possible attaque depuis l'avant ou l'un des deux 
côtés, il se place à la tête de la colonne. Il ordonne aussi à une frégate de prendre position sur le 
flanc bâbord et à la troisième, sur le flanc tribord, puis il déploie un navire Bangor sur les arrières 
du convoi (le deuxième Bangor accompagne à l'arrière un retardataire). 

Dobratz, qui considère qu'il a une « position d'attaque idéale », s'approche de la colonne par 
bâbord et il torpille le troisième navire, le navire-citerne British Freedom, depuis une distance de 
700 mètres. Le navire se brise en morceaux. Ensuite, le navire suivant, le Martin van Buren, 

125. Registre des contacts ASM du OGSN, 6 janvier 1945, ANC, RG 24, 6987, NSS 8910-23, partie 4; SRGN 43719, NARA, RG 
457; Transmissions OTTER du 4 au 8 janvier 1945, ANC, RG 24, 6894, NSS 8910-20, partie 2. 

126. SRGN 43760, Heure d'interception 2359/6 janvier 1945, texte en clair 0505/7 janvier 1945, NARA, RG 457. 

127. Transmissions OTTER du 9 au 16 janvier 1945, ANC, RG 24, 6894, NSS 8910-20, partie 2; SRGN 44122, Premier message 
de Hornbostel annonçant son départ, TOO 0548/17 janvier 1945, mais non relevé par radiogoniométrie, et texte en clair 
non disponible avant 0822 le 25 janvier 1945, SRGN 44246, rapport de Hornbostel, Heure d'interception 0411Z/20 janvier 
1945, texte en clair à 0950 le 22 janvier 1945, NARA, RG 457; journal de guerre du C en C Comd Ca AN.-0., janvier 1945, 
DHP 81/520/1926-102/1. 

128. KTB, U-I232, 10 janvier 1945. 
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bâtiment américain de la classe Liberty accélère, mais il est atteint par une torpille acoustique qui 
l'endommage lourdement. La colonne se disloque dans la confusion. Balfour ordonne aux autres 
frégates de se joindre à lui pour larguer des grenades sous-marines au hasard. « Les torpillages, 
rappelle le capitaine de corvette L.C. Audette, commandant du Coaticook, aussi effroyables et 
efficaces qu'ils puissent être, n'ont rien de spectaculaire : on observe l'habituel nuage de fumée qui 
sort de la cheminée du navire atteint, puis on entend une explosion étouffée perçue uniquement 
par les navires se trouvant à proximité ».'" Dobratz poursuit son attaque et il prend neuf minutes 
pour préparer son prochain coup : il torpille le navire-citerne britannique Athelviking, septième 
dans la colonne et qui coule sept heures plus tard. 

Le sillage des torpilles n'a pas été repéré et les escorteurs ne peuvent identifier la provenance 
de l'attaque. La visibilité est mauvaise (aucun avion n'a pu décoller depuis de la veille) et il se 
forme immédiatement après l'attaque une épaisse brume, suivie par du grésil et de la neige : la 
portée de détection de l'asdic est pratiquement nulle. Dobratz entend quelques grenades sous-
marines, mais il poursuit son attaque. Au moment où il aperçoit deux navires marchands, il 
remarque une « corvette » qui s'approche; néanmoins, il lance une autre Zaunkeini g, mais sans 
succès. Vingt secondes après avoir fait feu, le U-1232 fait une embardée, heurté par l'Ettrick. La 
frégate, traversant la colonne près de l'endroit des premières attaques, largue des grenades sous-
marines là où l'on pense avoir vu le sillage d'une torpille. La frégate tressaille sous l'impact, mais 
personne à bord ne réalise que le navire est entré en collision avec le U-Boot. Sous la surface 
toutefois, il n'y a pas de doute. La collision a endommagé la structure du kiosque de 
commandement, le périscope d'attaque a été détruit et l'antenne radar endommagée.'" Dobratz 
renonce donc à une nouvelle attaque et il file lentement vers le sud-ouest, sous le convoi. Balfour 
organise promptement des recherches de plus en plus vastes vers le sud-ouest, le long des routes 
de fuite possibles du sous-marin."' D'autres escorteurs, y compris le GE 16 et, éventuellement, le 
TG 22.9, arrivent depuis Halifax pour participer à la poursuite. Précédemment cloués au sol, les 
avions reprennent leurs opérations le 18. Malgré ces mesures, le U- 1232 progresse vers l'océan.'" 
Les recherches se poursuivent jusqu'au 23 janvier, alors que Dobratz envoie, depuis le milieu de 
l'océan, un message indiquant qu'il est sur le chemin du retour.'" 

Daudace de Dobratz lui permet d'obtenir des succès exceptionnels et les services de 
renseignement découvrent que les Allemands ont été également impressionnés par ses résultats. 
En apprenant les résultats de la mission du U-1232,  Dönitz répond par un seul mot : « Bravo! » 1 " 
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131.Voir D. M. McLean, « The Battle of Convoy BX-141 », The Northem Mariner, Ill (Octobre 1993), p. 19-35. McLean a 
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Le NCSM Calgaty, qui a coulé le U-536 avec le NCSM Snowberry et le HMS Nene. Il s'agit d'une corvette de 
la classe Flower qui fut retirée du service en 1951 après dix ans de service. (MDN HN 893) 
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À l'avant-plan, le NCSM Lasalle, une frégate de la classe River; le NCSM Coaticook, de la même classe, se 
trouve à l'arrière. Comme dans le cas de nombreux navires de la MRC, aucun d'eux n'a coulé de navire ou 
de sous-marin ennemi au cours de la guerre. (MDN S 2869-12) 
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Quelques heures plus tard, Dönitz informe Dobratz qu'il a transmis personnellement la nouvelle à 
Hitler, qui confère aussitôt la Croix de chevalier à l'officier.'" 

Grâce à la surprise, Hornbostel et Dobratz ont échappé à leurs adversaires. Cela étant, d'autres 
facteurs ont contribué à leur fuite. Dans les deux cas, les forces alliées ont utilisé les tactiques 
issues de l'expérience acquise dans la lutte contre les U-boat dans les eaux côtières britanniques. 
Ils ont ainsi saturé la zone d'opération au sonar pour immobiliser les sous-marins ennemis et 
identifié les contacts à l'aide de sondeurs acoustiques. C'est ce que prévoit la doctrine tactique, 
mais le manque d'entraînement des équipages et la formation de groupes de recherche improvisés 
nuisent à l'efficacité des recherches.'" Contrairement aux groupes de la MRC qui sont déployés 
dans les Parages occidentaux et qui s'entraînent régulièrement avec des sous-marins alliés servant 
de cibles aux sonars, le GE 27 n'a jamais pris part à un exercice contre un véritable sous-marin, 
bien que certaines frégates l'aient fait pendant leurs croisières de mise en service.' Dans le cas du 
Clayoquot, le quart des membres d'équipage est constitué de remplaçants puisqu'une partie de son 
équipage est en permission pour Noël.'" Le hasard veut que ce navire soit détruit avant de pouvoir 
se mesurer à un U-Boot, mais la situation met en lumière les risques qu'il y a à fonctionner avec 
des ressources limitées : c'est le prix à payer pour avoir envoyé les groupes les mieux entraînés et 
équipés dans l'Est de l'Atlantique. Si le Canada avait accepté de céder le GE 6 à l'Amirauté la 
situation aurait été encore plus critique. 

Les conditions maritimes favorisent également les sous-mariniers : dans les approches de 
Halifax, le fond océanique se compose de schistes rocheux, de granite-quartz et les crêtes en dents 
de scie ne manquent pas, ce qui cause d'importantes réverbérations masquant l'écho d'un sous-
marin en profondeur.'" En hiver, de fortes variations de température font fléchir vers le haut les 
ondes sonores, de sorte qu'ils ont du mal à se rendre jusqu'au fond. Marc Milner explique :  «à un 
certain moment, les navires d'escorte passant près de l'épave du SS British Freedom, dont la poupe 
touchait le fond et la proue pointait hors de l'eau, vers le ciel, et ne pouvaient même pas établir 
avec leur asdic un contact sonore avec la partie submergée de la coque ».'" 'Zurich est 
effectivement entré en collision avec le U-boat qui l'attaquait, mais il n'a pas enregistré de contact 
sonar à ce moment. Bien que ce ne fût pas le cas avec les U-802 et U-1232,  un sous-marin 
descendant en profondeur ou se posant sur le fond pouvait échapper à la détection de l'asdic. En 
contrepartie, les U-boat pouvaient en immersion périscopique capter grâce à leurs hydrophones le 
bruit des hélices des convois et des escorteurs qui s'approchaient.'" Mises à part les piètres 

135. Douglas, Creation of a National Air Force, p.610.  
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hélices produisent des bruits à basse fréquence que les réverbérations de fond ne bloquaient pas. 
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conditions de fonctionnement de l'asdic, le port de Halifax est lui-même vulnérable aux sous-
marins ennemis puisqu'il débouche directement sur l'océan et ses approches sont profondes. Les 
approches maritimes des ports américains d'où partent les grands convois, New York et Boston, et 
celles des ports d'arrivée dans les îles britanniques, Liverpool et de Clyde, sont plus difficiles 
d'accès aux sous-marins. C'est donc la conjugaison de plusieurs facteurs qui font de Halifax un 
« point de convergence » idéal pour les sous-marins allemands. 

Après le départ de Dobratz, l'activité des U-boat dans le Nord-Ouest de l'Atlantique canadien 
devient sporadique. Le U- 1233  a quitté la Norvège à la fin de décembre et il a navigué du 24 
janvier au 24 février dans le golfe du Maine et au sud de la Nouvelle-Écosse, mais sans aucun 
succès. Sept autres sous-marins du type IX prennent la mer à tour de rôle entre le début de février 
et la première semaine de mars pour se rendre au large des côtes nord-américaines. Lun d'eux, le 
U-866, est détruit le 18 mars par des destroyers de la Marine américaine pendant qu'il traverse la 
zone canadienne, au sud-ouest de l'île Sable. Le U-190  arrive au large de la Nouvelle-Écosse le 25 
mars et y restera jusqu'à la reddition des forces allemandes. À la deuxième semaine de mars, une 
dernière vague de sous-marins du type IX quitte la Norvège en direction de la côte est de 
l'Amérique du Nord. Ils franchissent au début d'avril le tiers du parcours et ils forment une ligne 
de patrouille appelée groupe Seewolf Ils doivent patrouiller vers l'ouest le long des routes 
orthodromiques des convois de l'Atlantique Nord. Le groupe perd quatre sous-marins, mais les 
U-548 et U-805 parviennent dans la zone canadienne pendant la quatrième semaine d'avril. Le 
dernier U-boat en partance pour le Canada, le U-880, qui quitte la Norvège le 5 avril, n'arrivera à 
destination qu'après la capitulation de l'Allemagne. Un Liberator de l'ARC l'apercevra, le 10 mai, 
en surface au sud de Virgin Rocks. 

Pendant les premiers mois de 1945, les services de renseignement alliés connaissent les 
nouveaux sous-marins de type XXI qui exécutent leurs croisières de mise en service. Au début de 
mars, on croit que plus de 40 sous-marins de type XXI sont prêts à mener des opérations : 
l'offensive semble imminente.'" C'est dans ce contexte que le Commandement aérien de l'Est 
maintient la surveillance des approches de Halifax et qu'il soutient les deux groupes de frégates 
de la MRC, les GE 27 et 28, qui patrouillent la zone pratiquement sans arrêt. Le long des routes à 
l'est et au sud de Terre-Neuve et au large de la Nouvelle-Écosse, six groupes de destroyers 
américains patrouillent dans les secteurs OTTER sous la protection d'avions des l' et 3 Groupes 
de l'ARC. Le CRO sait que le U-866, un sous-marin de la première vague, se dirige vers Halifax.'" 

Le U-866 fera l'objet de recherches menées par des forces placées sous le contrôle opérationnel de 
l'amiral Murray Le GE 27 quitte Halifax pour amorcer ses recherches le 6 mars. Le même jour, un 
groupe anti-sous-marin, le TG 22.14, composé d'un nouveau sous-marin et de quatre destroyers 

142. Knowles, « U/Boat Intelligence Summary », 5 mars 1945, SRMN 037, 599, NARA, RG 457; Hinsley, British Intelligence in 
the Second World War, III, partie 2, p. 627-630. En fait, le CRO apprend en mars, en interceptant des messages émanant 
de la Mission navale japonaise à Berlin, que les sous-marins du type XXI éprouvent des problèmes et qu'ils ne seront pas 
déployés sur une grande échelle avant mai ou même juin. 

143. journal de guerre du C en C Comd Ca. AN.-0., mars 1945, partie II; le C en C Comd Ca. AN.-0 à l'officier supérieur du 
GE 27, 9 mars 1945, DHP 81/520/1926-102/1, vol. 1. 



Opérations anti-sous-marines de la MRC dans le Nord-Ouest de l'Atlantique 	485 

d'escorte américains quitte Casco Bay pour tenter de repérer le sous-marin allemand en route vers 
l'ouest. Le 10 mars, le groupe passe sous le contrôle opérationnel du C en C Comd Ca AN.-0.'" La 
veille, alors qu'il protège le convoi HX 342, un Canso du 160e Escadron repère le sous-marin au sud 
de Virgin Rocks. Tandis que l'escorte du convoi, le groupe C 6, établit un contact avec l'asdic, le C en 
C Comd Ca AN.-0. ordonne une opération Salmon. Le GE 16, en route pour le Royaume-Uni, et le 
TG 22.14 doivent se joindre à l'opération. Le GE 16 fera jusqu'au 10 mars une recherche sommaire. 
Le TG 22.14 rebrousse chemin vers l'ouest, en suivant la trajectoire probable du U-Boot, tandis que le 
GE 27 se concentre sur la zone la plus près de l'île Sable. Le 18 mars, le TG 24.14 termine la dernière 
portion de son parcours de recherche au sud-ouest de l'île de Sable quand le USS Lowe obtient un 
contact sonar. La cible semble d'abord se déplacer lentement, pour s'immobiliser au fond. Après de 
vigoureuses attaques avec des « hérissons » et des grenades sous-marines, le groupe coule le U-866.'4' 

En avril, même si l'Allemagne est au bord de la défaite, Dönitz maintient la pression sur la côte 
nord-américaine. Toutefois, son ultime effort se heurte aux navires d'escorte et aux avions de la 
Marine américaine au large de Terre-Neuve. Les alliés croient que les sous-marins du type IX de ce 
groupe sont équipés des fusées VI ou V2, alors utilisées pour attaquer Londres et Anvers. Afin de 
contrer cette menace, les Alliés préparent l'opération Teardrop : c'est la plus vaste opération de ce 
genre organisée. Deux forces comptant chacune deux porte-avions d'escorte et 20 destroyers 
d'escorte y participent. La supériorité matérielle des Américains est telle que la Marine des États-
Unis peut, sans affaiblir ses frontières maritimes orientales, garder dans la zone canadienne deux 
groupes de chasse. Les navires et les avions américains mobilisés, correspondent à l'ensemble des 
effectifs de tout le commandement du contre-amiral Murray. LARC, sans cesser d'appuyer les 
convois de la MRC, appuit aussi les patrouilles offensives américaines. Non seulement la Marine 
américaine n'a pas besoin de réclamer l'aide de la MRC, mais le CINCLANT ne juge pas nécessaire 
d'informer les Canadiens de la situation tant que trois U-boat (le U- 1235, le U-880 et le U-518) 
n'ont pas été détruits.'" Le U-546 et le U-881,  qui ont franchi l'Atlantique indépendamment, 
succomberont aussi à l'opération Teardrop.'" 

Le 3e Groupe de l'ARC et de la MRC concentrent alors leur attention sur les approches de Halifax. 
Le CRO évalue qu'il peut y avoir jusqu'à quatre U-boat dans la zone située entre Halifax et Cape 

144. D. McLean, « The U-boat Inshore Offensive », p. 317. Il se trouve que le TG 22.14 n'a été constitué que le 5 mars et qu'il 
n'a subi aucun entraînement de groupe. Les destroyers d'escorte sont dotés d'équipages de la Garde côtière des États-Unis. 

145. À peu près au même moment, du 11 au 18 mars, le CRO relève la présence de trois autres sous-marins, sans doute le 
U-857, le U-879 et le U-190, tandis qu'ils entrent dans la périphérie orientale de la zone canadienne, probablement en 
route pour les approches de Halifax ou le golfe du Maine. Le U-857 et le U-879 arrivent au large du cap Hatteras en mars, 
tandis que le U-859 chemine vers Cape Cod où il arrivera le 1" avril. Journal de guerre du C en C Comd Ca. AN.-0., mars 
1945, partie 11, DHP 81/520/1926-102/1, vol. 1; DHP 181.003 (D1363); Transmissions sommaires du CAE sur les 
opérations proposées, 26 et 27 mars 1945,  Dl-IF  181.003 (D274); DHP 81/520/1650, U-866; US Fleet Anti-Submarine 
Bulletin (Avril 1945), pp. 31-32. 

146. C'était là précisément le problème qu'il y avait à miser entièrement sur la Marine américaine pour obtenir l'appui de porte-
avions. Journal de guerre de l'officier général — effectifs de Terre-Neuve, avril 1945, DEIP 81/520/1926-102/3, vol. 1; 
Y'Blood, Hunter Killer, pp. 260-263, p. 278; Phillip Lundeberg, « Operation Teardrop », dans Runyon et Copes (sous la dir. 
de), To Die Gallantly, pp. 210-230. 

147. Douglas, Creation of a National Air Force, p. 607-608; Y'Blood, Hunter Killer, pp. 263-272; Morison, Atlantic Battle Won, 
pp. 345-346. Le U-881 avait d'abord fait route avec les six sous-marins du Groupe Seewog mais il avait dû rentrer à 
Bergen pour y subir des réparations. Ce bâtiment n'a sans doute pas reçu l'ordre diffusé le 4 mai de mettre fin aux hostilités 
et, le 5 mai, un escorteur l'a repéré alors qu'il s'approchait du porte-avions USS Mission Bay à 320 milles marins au sud-
est de Terre-Neuve; il a été coulé à la suite d'une attaque à la grenade sous-marine déclenchée d'urgence. 
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Cod.'" En fait, le U- 190, commandé par l'Oberleutnant H. Reith âgé de 25 ans, se trouve dans la 
zone. Le sous-marin est arrivé vers le 27 mars. Ne naviguant jamais en surface, Reith lance deux 
torpilles sur un navire-citerne, mais sans succès. À l'aube du 16 avril, il croit avoir été repéré par 
le dragueur de mines NCSM Esquimalt de la classe Bangor (lieutenant de vaisseau R.C. Macmillan, 
RVMRC), qui mène une patrouille régulière à cinq milles à l'est de Chebucto Head.'" Contrairement 
aux ordres, l'Esquimalt ne zigzague pas et constitue donc une cible facile. Une torpille acoustique 
déchire un immense trou dans sa hanche tribord et le navire coule en moins de quatre minutes 
sans avoir pu transmettre un signal de détresse. La majeure partie des membres d'équipage 
réussissent à monter à bord de radeaux Carley, mais un avion qui les survole et des dragueurs de 
mines qui passent à environ deux milles ne remarquent pas les survivants, qu'ils prennent peut-
être pour des pêcheurs ou un groupe de petites embarcations civiles. À terre, les autorités ne se 
doutent de rien jusqu'au moment où l'Esquimalt ne se présente pas au rendez-vous prévu avec le 
Sarnia (lieutenant de vaisseau R.P.J. Douty, RVMRC), environ quatre heures plus tard. Le C en C 
Comd Ca AN.-0. ordonne alors au GE 28, qui protège le convoi HX 350 au sud de l'île Sable, de se 
rendre d'urgence dans la zone : il ordonne aussi aux navires marchands composant le convoi 
Hg' 45 qui vient de dépasser l'estacade du port de Halifax, de rebrousser chemin pour que ses 
escorteurs puissent participer à la recherche des survivants de l'Esquimalt. Finalement, le Sarnia 
arrive sur les lieux. Les survivants ont passé six heures dans les eaux froides. Seulement 26 des 
70 membres d'équipage sont toujours vivants. Après l'attaque, le U- 190 se pose sur le fond et il 
attend que la situation se stabilise en surface. Il s'échappe ensuite, amorçant son voyage de retour 
le 29 avril sans causer d'autres dommages.'" 

À la capitulation de l'Allemagne, la reddition des U-boat dans le Nord-Ouest de l'Atlantique 
canadien est le dernier acte de ce qui fut un long combat. DOnitz ordonne le 4 mai à tous les 
bâtiments de la Kriegsmarine de cesser leurs opérations. Le 8 mai, il n'existe plus en Allemagne 
d'émetteur radio assez puissant pour transmettre des messages aux sous-marins et les 
communications avec les bâtiments déployés dans des zones éloignées sont difficiles.' 
Finalement, le U-805 obéit aux instructions britanniques et il transmet sa position par radio le 9 
mai : il se trouve au sud du cap Race et deux destroyers venus d'Argentia l'escortent jusqu'à la 
base navale de Portsmouth (Maine). A bord du U-190, Reith signale le 11 mai sa position aux 
stations radio du cap Race, de Boston et de New York. La frégate Victoriaville et la corvette 
Thorlock, détachées du convoi ON 300 qu'elles escortent alors, trouvent le U- 190 à 500 milles à 
l'est du cap Race le 12 mai et ils l'escortent jusqu'à Bay Bulls (Terre-Neuve). Le U-889 a déjà été 
intercepté par le Groupe d'escorte occidental (W 6) le 10 mai et il se fait accompagner jusqu'à 

148. Douglas, Creation of a National Air Force, pp. 608-609; journal de guerre du C en C Comd Ca. AN.-0., avril 1945, DHP 
81/520/1926-102/1, partie 1; Résumé spécial des services de renseignement du CRO de l'Amirauté, 16 avril 1945, dans 
Syrett, The Battle of the Atlantic and Signais Intelligence,  p. 576. 

149. « Report on an Interrogation ... of the Crew of U-190 », 22 mai 1945, DHP 81/520/1650, U-I90, 3' Division du 
renseignement—Forces navales (NID). 

150. Le secrétaire de la Marine au commodore des casernements de la MRC à Halifax, « Loss of HMC Ship Esquimalt 
8 novembre 1952, DHP 81/520/8000, Esquimalt; Journal de guerre du C en C Comd Ca. AN.-0., avril 1945, DHP 
81/520/1936-102/1, vol. 1; l'officier supérieur du GE 28 au capitaine (D), Halifax, 20 avril 1945, DHP 81/520/8440, EG 
28, vol. 1; 3' Division du renseignement—Forces navales (NID), « Interrogation ... », 22 mai 1945, DHP 81/520/1650, U-
190; Michael Hadley, U-boats against Canada, p. 290. 

151. Syrett, U-boat Situations and Trends, 1941-1945,  p.590.  
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Le Conseil de la marine, quatre jours avant la fin de la guerre en Europe. Remarquez les cartes sur le mur. 
(BAC PA 206510) 



488 Chapitre 20 

Le sous-marin U- 190, qui avait coulé le NCSM Esquimalt, entre dans le port de St John's (Terre-Neuve) 
après s'être rendu à la fin de la guerre. Le sous-marin fut intégré à la MRC jusqu'en 1947. (BAC PA 128268) 
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Shelburne. Son commandant, Friedrich Braeucker, termine sa première journée en compagnie des 
Canadiens en envoyant par signaux un message poli au Dunvegan qui est le navire de tête : 
« Je vais au lit. Bonne nuit! »'" 

Les opérations anti-sous-marines canadiennes conduites dans le Nord-Ouest de l'Atlantique 
canadien au cours des 18 derniers mois de la guerre contre l'Allemagne se caractérisent par une 
économie de force, rendue possible par une remarquable coopération entre la Grande-Bretagne, le 
Canada et les États-Unis. Contrairement aux unités canadiennes présentes dans les eaux côtières 
européennes et aux forces anti-sous-marines américaines déployées le long du littoral nord-
américain, les navires et les avions canadiens n'ont coulé aucun U-boat dans le Nord-Ouest de 
l'Atlantique canadien. Cela ne signifie toutefois pas que la MRC et l'ARC ont échoué à leur tâche. 
En août 1945, après avoir comparé la performance des forces anti-sous-marines canadiennes dans 
les régions côtières canadiennes et britanniques, R. M. Petrie, de la Direction de la recherche 
opérationnelle à Ottawa, conclut que : « [...] les chances de réussite auraient grandement augmenté 
si [...] l'on avait mis à la disposition du [C en C Comd Ca AN.-0. ], [...] au moins un autre groupe 
de soutien et si des urs de sous-marins dotés d'une certaine expérience ASM avaient été utilisés au 
lieu des groupes nouvellement constitués ». 1 " Cela étant, les neuf opérations de chasse 
canadiennes sur lesquelles l'étude de Petrie est fondée auraient dû se solder par la destruction d'un 
U-Boot, statistique ne variant pas sensiblement des résultats obtenus dans les eaux côtières 
européennes. Le soutien offert à diverses occasions par la Marine américaine est nécessaire au 
renforcement des groupes d'escorte canadiens et il comble le vide créé par l'absence d'un groupe 
canadien avec porte-avions. Cette donne impose deux conclusions : d'abord, comme il le fut décris 
dans le chapitre précédent, le Canada procure des renforts essentiels aux forces navales 
britanniques, aux dépens du théâtre canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique et la coopération 
américaine répondait à cette réalité ; ensuite, l'aide américaine (beaucoup plus facile à obtenir 
qu'avant la formation de la Dixième Flotte en 1943) n'est demandée ou offerte que lorsque des 
informations fiables sur la position des sous-marins allemands sont disponibles.'" Malgré la 
destruction de trois U-boat dans la zone canadienne, ou à proximité, l'objectif est avant tout 
d'empêcher les sous-marins de couler des navires alliés.'" Tel que l'expliquait Arthur Marder :« En 
temps de guerre, la seule nécessité est d'empêcher les sous-marins de couler des navires ». 

Il ne faut oublier que la MRC et l'ARC sont responsables des mauvais résultats obtenus par les 
U-boat contre les convois océaniques et la navigation côtière. Les opérations menées par les sous- 

152. Cité dans Hadley, U-boats Against Canada, p. 297. 

153. Rapports de la Direction de la recherche opérationnelle (MRC), R. M. Petrie, « A Comparison of A/S Hunts in Canadian and 
British Coastal Areas », 27 août 1945, ANC, RG 24, 11,463. 

154. La partie 1 de cet ouvrage précise qu'en 1941 l'amiral King indique au contre-amiral Percy Nelles que la Flotte américaine 
de l'Atlantique ne pouvait plus accepter d'autres obligations. Les ressources américaines ont été surmenées simplement en 
assurant l'escorte des convois HX. Douglas, No Meer Purpose, p. 270. 

155. Le U-233, 5 juillet 1944, le U-I229, 20 août 1944 et le U-866, 18 mars 1945, ainsi que le U-I235, 15 avril 1945, le 
U-880, 16 avril 1945 et le U-518, 22 avril 1945, les trois derniers faisant partie du Groupe Seewolf et ayant été coulés 
avant de parvenir à destination. P Kemp, U-boat Destroyed (Annapolis, 1997); Niestlé, German U-boat Losses. 



490 	 Chapitre 20 

marins allemands dans les eaux nord-américaines et dans l'Atlantique en 1944 et 1945 obligent 
les Alliés à consacrer des efforts importants aux opérations anti-sous-marines. Toutefois, elles 
constituent les derniers efforts d'un adversaire vaincu. Pendant plus de 16 mois, entre janvier 1944 
et la fin de la guerre, 26 sous-marins naviguent au large de Terre-Neuve et de la Nouvelle-Écosse. 
Pendant cette période, les U-boat coulent ou endommagent huit navires marchands, pour un total 
de 44 747 tonnes de jauge brute. En janvier 1945, Dobratz à lui seul coule quatre navires (un total 
de 15 848 tonnes). Les U-boat coulent quatre navires de guerre canadiens et en endommagent un 
cinquième. À la lumière du contexte global de la guerre, ces résultats ont peu d'importance. Ne 
pouvant plus poursuivre la guerre du tonnage en 1944-1945, les U-boat ont encore moins de 
succès contre les convois de l'Atlantique Nord. Dès lors, l'Allemagne n'a pu perturber la navigation 
et, si elle a tenté d'immobiliser les forces alliées, ses efforts ont été inefficaces. Ne mobilisant pas 
toutes ses forces navales dans un théâtre relativement calme, le Canada a appuyé les efforts alliés 
contre les principales forces allemandes dans les eaux européennes. Oui plus est, en envoyant des 
destroyers renforcer la RN en 1940, en participant aux opérations navales dans la Méditerranée en 
1942, en rassemblant les forces nécessaires à l'invasion de la Normandie en 1943 et 1944 et, 
finalement, en appuyant les opérations menées dans les eaux européennes jusqu'en mai 1945, la 
MRC est véritablement devenue une marine de haute mer.'" 

156. W.A.B. Douglas, « How the RCN became a Blue Water Navy », dans Yves Tremblay (clic), L'histoire militaire canadienne 
depuis le XVIle siècle : Actes du Colloque d'histoire militaire canadienne, du 5 au 9 mai 2000 (Ottawa, 2001). 
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Les opérations avec la Home Fleet 
juillet 1944 à mai 1945 

AU COURS DE EÉTÉ 1944, l'approvisionnement de l'Union soviétique préoccupe Churchill et 
Roosevelt. Le 23 mai, Churchill promet « d'essayer de réorganiser des convois dès que possible 
après le déclenchement de l'opération Overlord ». Staline est satisfait de la proposition et le Jour J, 
Roosevelt télégraphie à Churchill qu'il est d'accord avec la reprise des convois à destination de la 
Russie : les Anglo-américains pourront ainsi soutenir le § Soviétiques dans leur lutte contre 
l'Allemagne. Le 7 juin, alors que les marines alliées concentrent leur effort sur la Normandie, 
Churchill envoie une note au Premier lord de l'Amirauté, A. V Alexander : « Je veux que vous 
organisiez un convoi à destination de la Russie en juillet et que vous le répétiez, tant que les 
Américains enverront du matériel ou que nous aurons quelque chose à acheminer ».' 

11Amirauté convient de reprendre les convois JW-RA à la mi-août. La Home Fleet, commandée 
depuis le 14 juin par l'amiral Sir Henry Moore, accorde de nouveau la priorité aux convois destinés 
à la Russie. Un certain nombre de destroyers de la flotte, y compris l'Algonquin et le Sioux, 
retournent donc à la mi-juillet à Scapa Flow après l'opération Neptune. Les services de 
renseignement britanniques font alors savoir que le cuirassé allemand Tirpitz est sur le point 
reprendre la mer après avoir réparé les dommages causés par l'opération Tungsten en avril. Le 
cuirasser doit ensuite prendre le chemin de la Baltique, où il se trouvera alors hors de la portée de 
l'Aéronavale.' Conséquemment, l'amiral Moore organise l'opération Mascot, qui doit de nouveau 
attaquer le Tirpitz pendant qu'il est ancré à Kaafjord. Les porte-avions Formidable, Furious et 
Indefatigable, le cuirassé Duke of York, quatre croiseurs, 12 destroyers (comprenant le Sioux et 
l'Algonquin) et quatre frégates quittent Scapa à 8 h le 14 juillet pour prendre leur position 
d'attaque, 100 milles à l'ouest d'Altenfjord. À 1 h 35, le 17 juillet, 45 Fairey Barracuda équipés 
d'une bombe perforante de 1 600 livres décollent des porte-avions. Ils sont accompagnés d'une 
escorte composée de 12 Fairey Firefly , chargés de la neutralisation de la DCA, de 12 Grumman 
Hellcat et de 18 Chance-Vought Corsair qui assurent la protection en altitude. 3  

1. Churchill au maréchal Dill, 29 mai 1944, Roosevelt à Churchill, 6 juin 1944, Churchill au Premier lord, 7 juin 1944, PRO, 
ADM 1/17127. 

2. D. Brown, Tirpitz: The Floating Fortress (Londres, 1977),  P.  34-36; E H. Hinsley et coll., British Intelligence in the Second 
World War (Londres, 1988), 111, partie 2, p. 276. 

3. Amirauté, récit de la Section historique, « Home Fleet », IV, par. 2 à 6. 
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Alors que le succès de l'opération Tungsten résidait dans l'effet de surprise, celui-ci sera difficile 
à obtenir dans le cadre de l'opération Mascot Depuis la dernière attaque, la Kriegsmarine a corrigé 
sa couverture radar et ses communications tout en améliorant les mesures de camouflage. La Force 
de frappe est encore à 43 milles de l'objectif lorsque les radars allemands repèrent les avions : au 
moment où la formation, ralentie par les Barracuda, survole Kaafjord, un écran de fumée s'élève 
à près de 1 000 pieds. Les pilotes bombardent au jugé, en se guidant sur la lueur des tirs des 
canons antiaériens. Malgré quelques coups près du but, le Tirpitz ne subit aucun dégât important. 
Un destroyer allemand encaisse un coup direct et un petit navire antiaérien s'échoue pendant 
l'attaque.' La Luftwaffe ne coopérant pas avec la Kriegsmarine pour protéger le navire, la DCA et 
la fumée sont les seuls moyens de défense des Allemands. Conséquemment, malgré l'intensité du 
barrage antiaérien, seulement deux avions sont abattus.' La fumée au-dessus de Kaafjord oblige 
les Britanniques à annuler la deuxième attaque et la force opérationnelle retourne à Scapa.' 

Moore estime qu'une nouvelle attaque contre le Tirpitz a peu de chances de réussir, face à 
l'efficacité des écrans de fumée allemands. LAmirauté s'oppose à l'évaluation faite par Moore et 
elle juge qu'une série d'attaques, menée pendant 48 heures, viendront à bout des défenses 
allemandes, qui manqueront en fin de compte de fumigènes. Moore accepte de lancer une nouvelle 
attaque et il synchronise celle-ci avec le passage du convoi JW 59 à destination de la Russie, 
espérant qu'il attirera les U-boat et les éloignera des porte-avions. Oui plus est, le Duke of York 
pourra intervenir dans le cadre des deux opérations.' Le HMS Nabob fait partie des navires qui 
participent à l'opération dénommée Goodwood. Le porte-avions d'escorte est commandé par un 
Canadien et l'équipage est majoritairement canadien. Il arrive dans le nord de l'Écosse, après un 
périple qui a débuté, un an plus tôt, dans les bureaux du Quartier général de la Marine, à Ottawa. 

La présence du Nabob dans la Home Fleet joue un rôle déterminant dans la création de 
l'aéronavale et d'une flotte canadienne équilibrée. La création d'une aéronavale canadienne repose 
sur les arguments suivants : elle permettrait aux forces anti-sous-marines canadiennes d'avoir leur 
propre appui aérien et elle constituerait, après la guerre, le noyau d'une force opérationnelle 
autonome. Il est proposé à Québec, à la conférence QUADRANT en août 1943, de répondre à la 
pénurie d'effectifs de la Royal Naiy en dotant d'équipages canadiens des porte-avions d'escorte 
britanniques. Le capitaine de vaisseau H.N. Lay, qui doit prendre dans le cadre d'un échange avec 
la RN le commandement du HMS Nabob en octobre 1943, rappelle les arguments pour des porte-
avions d'escorte. Après une visite de la Home Fleet et de l'aéronavale américaine, il estime que 
l'acquisition d'un porte-avions d'escorte faciliterait les efforts déployés par le OGSN pour obtenir 
de plus grosses unités. En août 1943, un officier d'état-major de l'Amirauté note ce qui suit : « Lay 

4. Tarrant, The Last Year of the Kriegsmarine, pp. 129-131. 

5. Les opérations de chasse de la Luftwaffe  en Norvège diminuent en 1944. Il y a 497 sorties par mois en moyenne au cours 
des six premiers mois de l'année, mais elles tombent à 31 par mois dans la deuxième moitié de l'année. A. R. A. Claasen, 
Hitler's Northem War: The Luftwaffr's Ill-Fated Campalgn, 1941-1945 (Lawrence, Kansas, 2001), p. 239. 

6. État-major naval allemand, Journal de guerre de division, 17 et 18 juillet 1944, DHP SGR II/261; Algonquin, journal de 
bord, du 14 au 19 juillet 1944, ANC, RG 24, 7016; Sioux, Compte rendu, 6 août 1944, ANC, RG 24 (acc 83-84/167), p. 695, 
1926-DDE-225, partie 1; Journal de guerre du C en C de la Home Fleet, juillet 1944, PRO, ADM 199/1427; Récit de la 
Mission navale canadienne outre-mer (Londres), « Canadian Ships with the Home Fleet, Operation MASCOT », nd, DHP 
87/48; Brown, Tirpitz, p.37;  Karl Dönitz, Memoirs: Ten Years and TwenO,  Days (Westport, 1976),  p.299,  pp. 310-311. 

7. Amirauté, récit de la Section historique, « Home Fleet »,IV, paragraphes 6 et 7. 
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veut recommander un élargissement [la création d'une aéronavale], car une marine moderne, si 
petite soit-elle, ne peut fonctionner sans un élément aérien. Il estime que si le Canada veut 
posséder une flotte équilibrée après la guerre, il faut agir maintenant, tandis que la conjoncture 
politique est favorable ». En novembre, le directeur des plans par intérim au OGSN, indique que 
« l'acquisition de ces navires [croiseurs et porte-avions] avant la fin de la guerre permettrait à la 
MRC de se distinguer au combat, ce qui augmentera grandement les chances que la population 
canadienne accepte une Marine canadienne équilibrée après la guerre » • 8  

En conséquence, le comité de guerre du Cabinet (CGC) à Ottawa approuve l'attribution 
d'équipages canadiens sur des croiseurs et des péniches de débarquement de la RN. En mai 1943, 
Macdonald convainc les membres clés du comité de la nécessité d'une aéronavale canadienne. Bien 
que le Premier ministre fasse pression sur le cabinet en septembre pour qu'il ne rejette pas la 
proposition, le cabinet se réserve le droit de se prononcer sur la dotation en personnel des porte-
avions d'escorte. En fait, Mackenzie King souhaite que « la Marine obtienne cette arme 
[l'aéronavale] ... [mais] elle devra faire des concessions ailleurs ». Les contraintes financières et 
d'effectifs ne peuvent être ignorées. « Il est essentiel », explique le Premier ministre pendant la 
réunion du 21 octobre, « que les forces militaires comprennent la nécessité d'éviter de prendre des 
engagements en sus de ceux prévus dans les programmes qui ont déjà été approuvés. Si elles 
estiment que les nouvelles dépenses associées à des projets comme celui-ci sont nécessaires, des 
réductions correspondantes doivent alors être faites ailleurs ». 9  

Le Conseil naval et le ministre de la Marine appuient la création d'une aéronavale canadienne. 
Le 10 novembre, conformément à la demande du comité de guerre du Cabinet qui exige des 
informations précises à propos des crédits et des effectifs nécessaires, le Conseil naval et le ministre 
réclament 39 millions de dollars pour l'acquisition des porte-avions, en soulignant leur importance 
pour la marine d'après-guerre. Faisant écho au travail du Comité des problèmes d'après-guerre 
réuni en juillet 1943, la demande repose sur des bases politiques et stratégiques légitimes, mais 
elle constitue une erreur tactique et le Premier ministre désapprouve Macdonald : le moment est 
venu, souligne-t-il, de réduire les dépenses militaires et seules les demandes nécessaires à la 
poursuite de la guerre pourront être présentées au Cabinet. Le Comité de guerre du Cabinet reporte 
encore une fois l'étude de la question. 1 ° 

Nelles n'a toutefois pas à trouver une solution de rechange. Quelques jours avant la présentation 
de la demande au Premier ministre, il reçoit un appel du Premier lord de l'Amirauté, l'amiral Sir 
Andrew Cunningham. Celui-ci réclame à nouveau l'assistance de la MRC afin de régler ses problèmes 
d'effectifs, qui sont encore plus sévères qu'en août 1943. Dans la mesure où la RN a une pénurie 
de porte-avions, les porte-avions d'escorte américains forment « le coeur de la flotte ». Toutefois, le 
temps nécessaire pour rendre ces navires opérationnels compromet le programme de porte-avions 
britanniques et les États-Unis menacent de retenir l'envoi de nouveaux navires selon l'accord de 

8. Note du chef de la Branche M à l'Amirauté, 24 août 1943 (les italiques figurent dans le texte original), PRO, ADM  117498;  
Division des plans, « Appreciation of RCN Ship Requirements for the War Against Japan and for the Post-War Navy », 
29 juillet 1943, ANC, RG 24, 3844, NSS 1017-10-34, partie 1. 

9. Procès-verbal du CGC, 21 octobre 1943, ANC, MG 26, j4, 425. 

10. Document de planification, 29 juillet 1943, « Canada's Post-war navy », 17 novembre 1943, ANC, RG 24, 3844, NS 1017- 
10-34; « Canadian Naval War Plan, 1944 », 30 novembre 1943, ANC, RG 24, 3845, NS 1017-10-56; procès-verbal du CGC, 
10 novembre 1943. 
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prêt-bail." Du point de vue de l'Amirauté, des officiers tentent de dissuader le Canada de créer son 
aéronavale, mais sans l'aide canadienne, il sera impossible de trouver suffisamment de personnel 
pour la mise en service des porte-avions d'escorte construits aux États-Unis, et qui sont en cours 
de modification à Vancouver» Cunningham croit que le Canada peut aider la RN si la MRC 
complète les équipages des navires britanniques. Nelles refuse la proposition : « la MRC a une 
politique établie de conserver l'identité de ses équipages ». Il serait cependant acceptable, selon 
Nelles, de former des équipages mixtes du moment où elles pourront être remplacées par des 
équipages homogènes, issues de la MRC. Il propose donc d'équiper deux porte-avions d'escorte 
britanniques pour ainsi « libérer le personnel britannique nécessaire à l'équipage d'autres navires 
importants ». Cette proposition répond aux objectifs du Premier ministre, qui souhaite limiter les 
dépenses aux seuls projets nécessaires à la poursuite de la guerre. Nelles envoie en Angleterre le 
chef adjoint de l'état-major de la Marine, le capitaine de vaisseau W B. Creery et il persuade 
l'Amirauté d'accepter les conditions canadiennes. Le 23 novembre, l'Amirauté indique qu'« à 
l'exception du personnel navigant et des équipes d'entretien, nous comprenons que la MRC peut 
fournir immédiatement l'équipage d'un porte-avions d'escorte et, dans six semaines, celui d'un 
autre navire comparable ».' 3  

Lamiral Sir Percy Noble, chef de la délégation de l'Amirauté britannique à Washington, se rend 
à Ottawa en novembre pour faire valoir la proposition auprès du Premier ministre. Il est incertain 
si le geste fut volontaire, mais Noble informe la presse que ce sont les Canadiens, et non les 
Britanniques, qui ont proposé de fournir les équipages des croiseurs pendant les réunions 
QUADRANT. Les informations qu'il transmet à King en privé « diffèrent beaucoup de ce que le 
ministère de la Marine a proposé ». Lorsque l'amiral britannique l'informe des projets de la MRC 

voulant constituer pour l'après-guerre une marine de « gros navires », comme l'atteste le 
programme des croiseurs, le Premier est convaincu que l'état-major de la Marine a manipulé le 
Cabinet. « De la manière dont ils ont poussé leurs projets, je ne pense pas que les ministres de la 
Guerre ont été francs avec l'ensemble du Cabinet, écrit-il dans son journal personnel. Certainement, 
ils ne se sont pas souciés des contribuables ».' 4  

Le 16 décembre, Macdonald propose que la MRC emprunte deux porte-avions d'escorte aux 
États-Unis, mais il ne distingue pas cette proposition de l'idée originale qui était d'acheter ces 
navires pour créer une aéronavale canadienne. Le 21 octobre, le Premier ministre, qui avait fait 
admettre à Nelles que le plan concerne la marine d'après-guerre, accuse Macdonald d'engager le 

11. Le CAEMM (W) au Premier lord de la mer (FSL), 13 novembre 1942; le FSL adjoint au FSL, 18 novembre 1942, PRO, ADM 
205/14; la BAD à l'Amirauté, 25 et 27 août 1943; le CAEMM (Guerre ASM et Commerce) au VCEM1v1, 8 septembre 1943; le 
VCEMM au CAEMM (Guerre ASM et Commerce), 10 septembre 1943; la BAD à l'Amirauté, 11 septembre 1943, PRO, ADM 
1/12857. 

12. La RN insistait pour modifier les porte-avions d'escorte construits aux États-Unis, même si les chantiers navals 
britanniques, surchargés, mettent du temps à terminer le travail. Comme Washington exigeait que les porte-avions soient 
mis en service rapidement, faute de quoi ils seraient réaffectés à la Marine américaine, l'Amirauté fait appel à la MRC et 
Ottawa accepte d'en faire modifier quelques-uns à Vancouver par la Burrard Drydock and Shipbuilding Co. Ltd. Le premier 
porte-avions converti — aux frais du Canada — par la Burrard a été le HMS Khedive, en août 1943. Le Nabob a suivi, en 
septembre. K. Poolman, Escort Carriers, 1941-1945 (Londres, 1972), pp. 88-89. 

13. L'Amirauté au OGSN, 6 novembre 1943, PRO, ADM 116/4915; le CEMM à l'Amirauté, 11 novembre 1943, PRO, ADM 
205/31; Nelles au Ministre, 13 novembre 1943, ANC, RG 24, 11759, 1700-913; l'Amirauté au QGSN, 30 novembre 1943, 
1943, PRO, ADM 1/16045. 

14. journal de King, 27 novembre 1943, ANC, MG 26,113. 
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gouvernement vers un projet « qui se rapporte directement à l'après-guerre et à la future politique 
navale ». De plus, Norman Robertson, secrétaire d'État aux Affaires extérieures, rappelle que le 
Canada ne peut accepter de matériel en vertu de l'accord de prêt-bail. Le Premier ministre, qui 
appuyait en mai la politique d'acquisition de porte-avions par la MRC, y semble opposé en 
décembre. Macdonald mentionne toutefois que le capitaine de vaisseau Lay, neveu du Premier 
ministre, commandera le premier porte-avions d'escorte en service dans la MRC, le Nabob. King 
décide donc de ne plus intervenir dans le débat, considérant qu'« il n'estime pas devoir être celui 
qui prendra la décision ». La décision de King modifie le rapport de force au sein du Cabinet et si 
le Comité de guerre refuse de trancher la question sans avoir obtenu de nouveaux détails, le projet 
de la Marine n'est pas rejeté: 5  

Le Comité de guerre du Cabinet réexamine la question le 5 janvier 1944. Le OGSN et l'Amirauté 
ont, entre-temps, entrepris la mise en service du Nabob. Le Nabob et le Puncher, ne pouvant être 
prêtés à la MRC, doivent être mis en service sous pavillon britannique. Nelles tente alors un coup 
de poker : il recrute les officiers et les membres d'équipage du Nabob avant de recevoir l'aval du 
Cabinet et, le 8 décembre, il informe le capitaine de vaisseau Lay, qui attend de prendre le 
commandement du navire à Vancouver. Conséquemment, à la fin du mois de décembre, 504 marins 
de la MRC se joignent à l'équipage, avec 327 officiers et matelots de la RN et de la Marine royale 
néo-zélandaise. Le Nabob entreprend alors ses exercices de préparation au combat tôt en janvier, 
au moment où le Comité de guerre du Cabinet approuve, à la suite d'un vote serré, l'allocation de 
personnel canadien pour deux porte-avions de la RN. Nelles, avec sans doute l'appui de 
Macdonald, manifeste une indifférence plutôt cavalière à l'endroit de l'autorité du Parlement, mais 
il faut toutefois souligner que dans les circonstances, il aurait été critiqué s'il avait retardé la mise 
en service du Nabob. King écrit dans son journal que l'état-major de la Marine, qui n'est pas le seul 
service des forces armées à vouloir contourner le Cabinet, a « tenu bon, déterminé à obtenir ce qu'il 
voulait, coûte que coûte ». 16  

La participation aux combats des porte-avions et des croiseurs devait, selon les planificateurs 
de la Marine, rendre l'acquisition de ces navires acceptables par la population canadienne. Cela 
étant, la mise en oeuvre de cet objectif soulève plusieurs problèmes : le commandement du Nabob 
est rendu complexe par le fait qu'on trouve à bord un mélange de marins canadiens, britanniques 
et de néo-zélandais. Même s'ils partagent le même code de discipline, les marines des dominions 
utilisent les King's Regulations and Admiralo7 Instructions de la RN, les Canadiens, les 
Britanniques et les Néo-Zélandais reçoivent une solde distincte et ils sont habitués à des repas 
différents. En peu de temps, des frictions surgissent entre les matelots britanniques et leurs 
homologues canadiens, mieux payés. Les Canadiens sont eux-mêmes mécontents de servir à bord 
d'un navire britannique : ils doivent accepter une nourriture moins copieuse et appétissante que 
celle servie à bord des navires canadiens. Oui plus est, il y a aussi des frictions entre les 
anglophones et les francophones. La cohésion de l'équipage souffre du fait qu'elle est peu 
familiarisée à la conduite des opérations propres aux porte-avions, et de la compétence limitée de 

15. Procès-verbaux du CGC, 16 décembre 1943. 

16. Le VCEMM à l'Amirauté, 8 janvier 1943, PRO, ADM 1/13989; le QGSN à l'Amirauté (R), Nabob, 8 décembre 1943; le OGSN 
au Nabob, 14 décembre 1943, PRO ADM 1/16045; « Brief History of HMS Nabob », nd, 5, DHP 81/520/8000, « Nabob »; 
procès-verbaux du CGC, 5 et 12 janvier 1944; Journal de King, 12 janvier 1944; la Marine canadienne de l'après-guerre, 
17 novembre 1943, ANC, RO  24, 3844, N 5 -1017-10-34. Voir aussi Greenhous, The Crucible of War, pp. 27-43. 
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certains officiers. Pendant les essais, le navire s'échoue dans le détroit de Georgie. LAmirauté 
adresse son « profond mécontentement » à l'endroit de Lay. La presse nationale qualifie le Nabob 
de « HMS Sandbob » ou de « HMS Canada Dry ». Trois seconds officiers se succèdent à bord du 
Nabob avant son départ le 7 février pour San Francisco. Au moment où le navire arrive à Norfolk 
(Virginie) le 14 mars, certains matelots canadiens refusent de travailler et de nombreux membres 
d'équipage ont « abandonné le navire ». Lay, qui est impopulaire au carré des officiers et au pont 
inférieur, informe le OGSN qu'une mutinerie est imminente : il s'envole donc pour Ottawa afin 
d'exposer la situation au Comité de guerre du Cabinet. Par conséquent, bien qu'il ne réussisse pas 
à muter le navire dans la MRC, il obtient, pour tous les membres d'équipage, que les soldes et les 
repas soient conformes aux normes canadiennes. Le Nabob prend donc la mer le 23 mars avec un 
équipage toujours mécontent, mais qui est sans doute le mieux payé et le mieux nourri de la RN.' 7  

Après son arrivée à Liverpool, le Nabob doit subir, comme tous les porte-avions d'escorte de la 
RN, un radoub permettant de mener les modifications nécessaires à sa participation aux 
opérations de la flotte et à la lutte anti-sous-marine. À la mi-juin, avant d'exécuter ses exercices 
de préparation au combat, le Nabob accueille 11 bombardiers torpilleurs Grumman Avenger et 
quatre chasseurs Wildcat du 852' Escadron. Selon les arguments proposés par les capitaines de 
vaisseau Lay et DeWolf en 1943, un porte-avions d'escorte canadien devait être intégré à un 
groupe de soutien anti-sous-marin canadien dans l'Atlantique Nord avec six frégates, prêtes à la 
fin de juillet. Selon Lay et DeWolf, ce groupe serait sous le contrôle opérationnel du C en C de 
l'Atlantique du Nord-Ouest. Dans l'espoir d'obtenir des résultats comparables à ceux obtenus par 
les groupes d'escorte anti-sous-marins avec porte-avions de la Marine américaine (41 U-boat 
coulés au cours des 12 derniers mois avec l'aide d'ULTRA),' 8  Lay demande un rôle anti-sous-marin 
pour le Nabob. Le C en C des Parages occidentaux, l'amiral Sir Max Horton, le recommande, mais 
l'Amirauté refuse. Elle n'a jamais eu l'intention d'octroyer un rôle anti-sous-marins au porte-
avions. Le long des routes nord des convois, l'activité des U-boat n'est plus assez importante pour 
justifier la présence de groupes de soutien avec porte-avions. La RN a plutôt besoin de porte-avions 
d'escorte pour remplacer les porte-avions d'escadre destinés l'Extrême-Orient. EAmirauté propose 
donc d'affecter le groupe de soutien de la MRC à la protection des convois à destination de la 
Russie, ce que refuse Ottawa. Par conséquent, le Nabob est intégré à la Home Fleet et le groupe de 
soutien composé des frégates prend le chemin de l'Atlantique Ouest sans porte-avions.' 

Les navires de la classe Smiter, à laquelle appartient le Nabob, font 492 pieds de longueur et 69 
pieds de largeur hors tout, ils ont un déplacement de 15 160 tonnes et ils peuvent atteindre une 
vitesse maximale de 18 nœuds. Ce sont des navires difficiles à manoeuvrer, surtout par grand vent, 
en raison du franc-bord élevé et parce qu'il n'y a qu'une seule hélice. Ils sont cependant bien 
équipés en matière de détection et de défense anti-aérienne et on trouve à bord : un radar de 

17. Lay au Chef du personnel naval et au Ministre, 15 mars 1944, DHP 81/520/8000, « Nabob »; procès-verbaux du CGC, 15 
mars 1944; « Report on RN-RCN Administration in HMS Nabob », 10 avril 1944, PRO, ADM 1/16045; l'Amirauté au 
Secrétaire du Conseil naval, 31 mars 1944, fichier biographique de P. W Nelles, DHP; H. N. Lay, Memoirs o f a Mariner 
(Ottawa, 1982), pp. 157-159; B. Warrilow,  Nabab, The First Canadian-Manned Aircraft Camer (Owen Sound, 1989), pp. 11 
et 30-31. 

18. W.T. Y'Blood, Hunter-Killer: US Escort Cam'ers in the Battle of the Atlantic (Annapolis, 1983), pp. 282-283. 

19. Lay à l'officier général chargé de l'entraînement des porte-avions (FOCT), 19 juin 1944, ANC, RG 24, 11733, CS159-2-1; le 
QGSN à l'Amirauté, 5 juillet 1944; l'Amirauté au QGSN, 22 juillet 1944; le OGSN à l'Amirauté, 24 juillet 1944, PRO, ADM 
1/16032. 
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Lancement en mai 1944 du NCSM Nootka à Halifax (Nouvelle-Écosse). Construit par la Halifax Shipyards 
Limited, il est le deuxième destroyer de la classe Tribal à avoir été lancé au Canada. (BAC PA206683) 
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Le porte-avions d'escorte HMS Nabob, échoué le 25 janvier 1944 sur un banc de sable à l'embouchure du 
fleuve Fraser. Malgré le fait que le banc de sable se trouvait à plusieurs milles à l'ouest de l'endroit où il 
était indiqué sur les cartes maritimes, le capitaine de vaisseau H.N. Lay a tout de même été réprimandé par 
le Conseil de l'Amirauté pour avoir échoué le navire. (MDN F2033) 
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surface SG et un radar de détection aérienne SK, deux affûts de canons de cinq pouces, huit affûts 
de canons bitubes Bofors de 40 mm et de nombreux canons Oerlikon de 20 mm. Le Nabob peut 
embarquer un maximum de 20 avions et deux monte-charge procurent un bon accès au pont-
hangar. Malgré l'étroitesse du pont d'envol (qui fait 450 par 80 pieds) et l'unique catapulte, le 
navire peut accueillir des avions performants. 2° Les circonstances malheureuses dans lesquelles le 
Nabob a été mis en service et les problèmes associés à l'équipage affligent toujours le navire après 
son arrivée en Angleterre. Le vice-amiral Nelles, désormais officier général supérieur canadien 
outre-mer, souligne que c'est un navire avec un équipage malheureux et, selon l'officier général 
des porte-avions (Entraînement) de la  RoyalNavy, qui est inefficace. Il y a un roulement important 
des officiers et ceux qui possèdent de l'expérience sont peu nombreux. Au surplus, il y a de 
nombreux accidents, résultant d'une mauvaise organisation. Cette situation entraîne le 
remplacement du capitaine de frégate (Air) de la RN. Le navire termine néanmoins ses exercices de 
préparation au combat et rejoint la Home Fleet à Scapa Flow, le 1" août. 2 ' 

Le Nabob prend la mer à temps pour participer à l'opération espring : première mission d'une 
vaste campagne de minage exécutée par l'Aéronavale au large de la Norvège pour reprendre 
l'offensive contre les convois côtiers ennemis.' Le minage cause la destruction de quelques 
navires et oblige les autres à quitter le passage abrité des « Inner Leads » pour sortir en haute 
mer; ils sont alors exposés aux attaques des vedettes lance-torpilles, des sous-marins alliés et des 
avions du Commandement de l'aviation côtière. Des opérations de minage sont aussi menées 
dans des secteurs peu défendus : des attaques contre les convois, fortement défendus, seraient 
risquées pour les lents Barracuda et Avenger qui forment l'essentiel de la force aérienne de la 
Home Fleet." 

Dopération espring a pour objectif le chenal de Lepsoyev et Harhamsflord, un segment des 
Leads au nord de Stadtlandet : les porte-avions d'escorte Nabob et 7'rumpeter lancent deux 
attaques de 12 Grumman Avenger protégés par les Supermarine Seafire, les Fairey Firefly et les 
Grumman Hellcat du porte-avions d'escadre Indefatigable. Sept destroyers, incluant l'Algonquin et 
le Sioux, assurent la protection de la force d'attaque avec les chasseurs du Nabob et du 7'rumpeter. 
Bien que le mauvais temps retarde de trois heures le décollage des avions, la première attaque 
surprend l'ennemi. Les chasseurs mitraillent un aérodrome et plusieurs positions de DCA, tandis 
que les Avenger réussissent à poser 22 mines. À 14 h 30, tous les avions sont de retour. La 
deuxième vague fait cependant face à une résistance importante et le largage de 24 mines se fait 
au prix de la perte d'un Avenger du Trumpeter et d'un Firelly de l'Indefatigable. Lopération permet 
de fermer à la navigation le chenal de Lepsoyev et le Harhamsfjord du 10 août au 27 septembre 

20. N. Friedman, British Camer Aviation (Annapolis, 1988), pp. 181-188; D. Hobbs, Royal Ncny Escort Ca/Tiers, [Lodge Hill 
(R.-U.), 2003]; J. D. E Kealy et E. C. Russell, A Histoly of Canadian Naval Aviation, 1918-1962 (Ottawa, 1965), p. 138; 
entrevue avec le J. B. Goad, nd, fichier biographique de J. B. Goad, DHP 

21. Nelles, Rapport sur une visite à bord du HMS  Na/job,  4 avril 1944, fichier biographique de P Nelles, DHP; Lay, ROP, 31 
juillet 1944, ANC, RG 24, 11304, CS159-10-22; Lay, Memoirs of a Mariner, p. 148; entrevue avec J. B Goad, nd, fichier 
biographique de J. B. Goad, DHP. 

22. Une mission de minage antérieure, l'opération Turbine, qui devait avoir lieu du 2 au 4 août 1944, a dû être annulée à 
cause des mauvaises conditions de vol au-dessus de la cible. L'Amirauté, récit dans la Section historique, « Home Fleet », 
IV par. 76. 

23. L'Amirauté, récit dans la Section historique, « Home Fleet », IV, par. 75; Pertes navales ennemies pendant l'opération 
Overlord, 30 avril 1945, PRO, ADM 223/50; Greenhous, The Crucible of War, Ill, pp. 444-474. 
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tout en coulant deux navires allemands. Selon l'Amirauté, « les résultats incitent les autorités à 
poursuivre la politique de minage » • " 

Les opérations de minage permettent enfin au Nabob de connaître le succès. Eentretien des 13 
Avenger, des six Wildcat et l'efficacité des équipes oeuvrant sur le pont d'envol témoignent de la 
nouvelle efficacité de l'équipage. Pourtant, les difficultés sont nombreuses : la taille des avions 
embarqués et la vitesse limitée du porte-avions (18 noeuds) imposent l'utilisation de la catapulte 
pour assister le décollage. La récupération des avions exige aussi une coordination complexe : 
l'espace sur le pont d'envol est limité et les avions doivent se poser en deux vagues successives, 
la dernière devant décrire de grands cercles au-dessus du porte-avions alors que les appareils de la 
première vague sont déplacés vers le pont inférieur. Eofficier responsable du hangar mentionne 
avec satisfaction que ses hommes ont travaillé avec la précision d'une équipe sportive bien rodée. 
Le navire rentre à Scapa prêt pour une nouvelle opération : Goodwood." 

La Force 1, composée des porte-avions d'escadre Indefatigable, Formidable et Furious, du 
cuirassé Duke of York (amiral Sir Henry Moore), de deux croiseurs et de 13 destroyers (incluant 
le Sioux et l'Algonquin) constitue le principal groupe d'attaque qui doit de nouveau attaquer le 
Tirpitz. Trois escadrons de Fairey Barracuda embarqués à bord des porte-avions d'escadre se 
chargeront du bombardement. Parallèlement, les Avenger de la Force 2, composée des porte-
avions d'escorte Nabob et Trumpeter, le croiseur Kent et cinq frégates du GE 5, doivent miner 
les eaux d'Altenfjord. Les chasseurs des porte-avions d'escadre attaqueront les positions de 
DCA et assureront la couverture aérienne contre une éventuelle intervention des chasseurs 
allemands. Les Wildcat du Nabob et du Trumpeter sont tenus de protéger la flotte. Les deux 
forces quittent Scapa Flow le 18 août et arrivent le 20 août, à environ 200 milles au nord -est 
d'Altenfjord. 26  

Eopération ne se déroule pas comme prévu et la météo caractéristique de la mer du Nord 
bouleverse la planification. Le 21 août, alors que la Force 1 doit couvrir le passage du convoi JW 
59 au-delà de l'île Bear, les mauvaises conditions météorologiques retardent l'attaque de 21 
heures. Le lendemain, le plafond nuageux très bas au-dessus d'Altenfjord réduit la visibilité et 
empêche la coordination de l'attaque des Barracuda et des Avenger. Les opérations de minage sont 
donc annulées et, à l'exception de quatre Wildcat qui assurent des patrouilles aériennes au-dessus 
de la flotte, les avions du Nabob ne décollent pas. Selon le capitaine du porte-avions, c'est une 
situation qui « afflige amèrement » l'équipage. Les porte-avions d'escadre lancent néanmoins une 
attaque, mais les Barracuda et les Corsair rebroussent chemin à cause du plafond nuageux qui 
demeure bas. Conséquemment, les Firefly et les Seqfire se livrent à des attaques de diversion qui ne 
causent aucun dommage au Tirpitz, mais qui touchent plusieurs autres navires — incluant le 
U-965 à Hammerfest — et détruisent deux hydravions. Tard, le 22 août, l'amiral Moore rappelle la 

24. 1:Amirauté, récit dans la Section historique, « Home Fleet », IV, par. 75; R.-U., ministère de la Défense, British Mining 
Operations (Londres, 1973), I, pp. 438-439 et 458; Lay, ROP, 11 août 1944, ANC, RG 24, 11752, CS369-2; « RCN Ships 
with the Home Fleet », nd, « Operation Offspring », p. 1-2, DHP 87/48. 

25. Nabob, ROP, 11 août 1944, ANC, RG 24, 11752, C5369-2; Ibid., 2 septembre 1944, ANC, RG 24, 11304, CS159-10-22; 
entrevue avec Goad, nd, fichier biographique de J. B. Goad, DHP. 

26. Nabob, ROP, 27 août 1944, PRO, ADM 1/18122; ordres d'opération, opération Goodwood, nd, Opérations dans les eaux 
européennes du nord-ouest, DHP 81/520/1650-239/14; récit de la Mission navale canadienne outre-mer (Londres) 
(MNC0[11), « Canadian Ships with the Home Fleet », nd, « Operation Goodwood », DHP 87/48. 
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Force 1 vers l'ouest pour protéger le passage du convoi JW 59. Il prévoit lancer une nouvelle 
attaque contre le cuirassé allemand le 24." 

Juste après 15 h le 22 août, le Nabob récupère ses Wildcat et se dirige vers l'ouest pour permettre 
aux destroyers d'escorte de faire le plein à 18 h. Il poursuit sa route en zigzaguant, avec le Kent et 
le Trumpeter, protégé par les frégates du GE 5 (commandé par le capitaine de vaisseau D. Macintyre) 
tandis que les Avenger du Nabob mènent des patrouilles anti-sous-marines. « Nous n'avons pas 
observé de réactions de l'ennemi », écrira Macintyre des années plus tard. « Notre escadre se mit en 
route, avec mon groupe placé en avant et par le travers pour la protéger. La mer était calme, telle 
une masse de plomb maussade se soulevant lentement sous un ciel gris. Des essais faits avec nos 
appareils asdic, sur des cibles de surface, avaient démontré que les conditions ne seraient pas 
propices à la détection des sous-marins ». Observant qu'il ne comprend pas pourquoi aucun U-boat 
ne se manifeste, MacIntyre se retire au carré des officiers pour y jouer une partie de bridge." 

En fait, neuf U-boat du groupe Trutz se trouvent dans les parages, tentant d'intercepter le convoi 
JW 59. Ces sous-marins ont aperçu les avions et, en recevant leurs rapports envoyés par le FdU pour 
la Norvège, le commandant du Man'negruppenkommando Nord souligne que l'intense activité 
aérienne et la vitesse élevée du convoi (10 noeuds) ne permettent pas aux U-boat d'atteindre leurs 
positions d'attaque. Cependant, le U-354,  habitué aux opérations arctiques et commandé par 
l'Oberleutnant H.J. Sthamer, quitte Narvik le 21 août afin de se joindre au groupe et, le lendemain, 
il intercepte la Force 2. Les stations allemandes à terre et les opérateurs de radiogoniomètres de la 
force d'escorte ne captent pas son message indiquant qu'il a repéré la Force 2. Profitant des 
conditions peu propices à l'utilisation de l'asdic, il contourne facilement l'écran de protection. À 17 
h 16, il lance une torpille FAT qui frappe le Nabob à tribord. Tous les systèmes électriques tombent 
immédiatement en panne, la ventilation dans la salle des machines et toutes les machines 
auxiliaires s'arrêtent et, avec la montée de la température, qui atteint environ 150 degrés, il faut 
aussi arrêter les moteurs principaux. Le navire s'enfonce rapidement à l'arrière et il semble sur le 
point de couler. Lay ordonne de se préparer à abandonner le navire. 

Malgré des dommages importants à la coque, le Nabob reste toutefois à flot grâce à la résistance 
de la cloison de la salle des machines et à 1 200 à 2 000 tonnes de ballast supplémentaires qui 
permettent d'assurer la stabilité du navire. Surtout, les efforts déployés par l'équipage limitent les 
dégâts. Lay explique : 

... vers 18 h 50, on fait savoir que la cloison de la salle des machines résiste et que 
les moteurs, l'arbre de transmission et l'hélice ne semblent pas avoir été touchés. Une 
génératrice au diesel tourne et il y a de l'électricité au tableau de distribution des 
appareils diesels. Promptement, on raccorde ce tableau au tableau de distribution 
principal de la salle des machines de manière à pouvoir faire démarrer les ventilateurs 
et les machines auxiliaires. À 19 h, l'inondation est maîtrisée et, à 20 h, la salle des 
machines commence à produire de la vapeur. À 21 h 39, les moteurs sont réglés à 
« en avant lentement » et l'on confirme que l'arbre, l'hélice et le gouvernail n'ont pas 
été gravement endommagés." 

27,  Nabob, ROP, 27 août 1944; récit de la Mission navale canadienne outre-mer (Londres), « Canadian Ships with the Home 
Fleet >›, nd, « Operation Goodwood ›>, DHP 87/48. 

28. D. Macintyre, U-Boat Killer (Annapolis, 1976), pp. 164-165. 

29. Nabob, ROP, 27 août 1944, pp. 2-3. 
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Tandis que les équipes de techniciens et d'électriciens rétablissent le courant, on entreprend 
l'accorage des cloisons et des ponts dans la partie arrière du navire : à 22 h 14, bien qu'enfoncé 
par l'arrière, le navire reprend sa route. 

Entre-temps, Shtamer à bord du U-354 lance une torpille Zaunkônig huit minutes après la 
première attaque, il entend deux explosions et suppose que le porte-avions coule. Il est toutefois 
dans l'erreur : il aperçoit une grande nappe de mazout, de nombreux débris et d'innombrables 
radeaux de sauvetage Carley, vides, mis à la mer au moment où Lay ordonne à ses hommes de se 
préparer à abandonner le navire. En fait, la torpille rate le porte-avions et déchire la poupe de la 
frégate HMS Bickerton, aulnomenroù elle s'approche pour assister  leNeob. La frégate reste à flot, 
mais l'amiral Moore ordonne au HMS Vigilant de couler le navire.' 

Le Nabob entreprend un long et périlleux voyage vers Scapa Flow. Même si les cloisons accorées 
résistent, le porte-avions demeure une cible facile pour un U-Boot. Le navire a subi des pertes 
étonnamment faibles : 21 tués (11 Canadiens et 10 matelots de la RN) et 40 blessés. Lay craint 
pourtant pour la sécurité du reste de l'équipage et quelques heures après le torpillage, il transfère 
214 hommes à bord de la frégate HMS Kempthorne et, dans la nuit du 23 août, il en fait passer 
202 autres à bord de l'Algonquin, venu escorter le Trumpeter et le Kent hors de la zone. Les marins 
qui demeurent à bord du Nabob sont fort occupés. Les relèvements radiogoniométriques obtenus 
par le porte-avions et ses escortes montrent qu'un U-boat se trouve dans les parages (c'est le 
U-354 qui tente d'achever le navire). Malgré l'inclinaison du pont d'envol, l'avant s'élève d'environ 
42 pieds et l'arrière de 15 pieds seulement, et l'incertitude quant au fonctionnement de la 
catapulte, deux Avenger réussissent à décoller. Ceux-ci ne repèrent pas le U-Boot, mais les 
émissions de leurs radars réussissent à écarter le sous-marin. Lay déduit que la réception du 
dernier relèvement radiogoniométrique correspond au message du U-boat indiquant qu'il a perdu 
le contact avec le porte-avions. L'appontage des Avenger crée beaucoup de tension. Malgré 
l'inclinaison du pont d'envol et la visibilité nulle, le premier avion réussit à se poser. Le second rate 
toutefois le câble d'arrêt et s'écrase dans la barrière de sécurité. Le pilote n'ayant pas verrouillé ses 
mitrailleuses, elles balaient le pont alors que les équipes du pont d'envol tentent désespérément de 
saisir deux grenades sous-marines désarrimées qui risquent de couler le navire si elles tombent 
par-dessus bord. Finalement, on réussit à maîtriser la situation. Le 27 août, le Nabob entre à Scapa 
Flow après un voyage de cinq jours et 1 093 milles. 31  

Uofficier supérieur de la Force 2, le contre-amiral R. R. McGrigor, fera officiellement l'éloge de 
ceux qui permirent au Nabob de rallier Scapa. Le vice-amiral Nelles est aussi impressionné, et il 
souhaite faire connaître l'exploit auprès de la population canadienne. Nelles demande à l'Amirauté 
d'ignorer sa politique interdisant la diffusion des renseignements relatifs aux navires 
endommagés. Pour des questions de sécurité, l'Amirauté refuse." Ironiquement pour Lay, la presse 
canadienne a pu commenter l'échouage du Nabob au large d'Esquimalt, alors que le sauvetage du 
porte-avions passe inaperçu. Oui plus est, le retour du Nabob marque la fin de sa carrière 

30. L'Amirauté au C en C de la Home Fleet, 23 août 1944, PRO, ADM 223/203; état-major naval allemand, Journal de guerre 
de la Division des opérations, 22 août 1944, DHP SGR/I1/261; Nabob, ROP; C. Blair, Hitler's U-Boat War (New York, 1998), 
11,  P.  599; Warrilow, Nabob, p. 99. 

31. Rohwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, Il, p. 445; Nabob, ROP, app. IV; Warrilow, Nabob, pp. 101-102. 

32. McGrigor à Moore, 16 septembre 1944, ANC, RG 24, 11751, CS159-10-2; le VCEMM (RN) à Nelles, 6 octobre 1944, ANC, 
RU  24, 11733, CS159-10-1. 
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opérationnelle. Au début de septembre, alors que le porte-avions se trouve à Rosyth, des plongeurs 
constatent que la torpille a fait un trou de 50 pieds sur 30. Les réparations nécessiteraient des 
travaux majeurs et les chantiers navals britanniques sont congestionnés. Oui plus est, de 
nouveaux porte-avions d'escorte américains entrent en service. Dès lors, on décide de retirer le 
Nabob du service pour l'utiliser, comme le HMS Thane torpillé en janvier 1945, en tant que source 
de pièces de recharge. Par conséquent, les activités de l'aéronavale canadienne connaissent une tin 
soudaine. Les membres de la MRC qui ont survécu obtiennent un congé de 28 jours au Canada et 
les derniers Canadiens quittent le navire le 30 septembre lorsqu'il est désarmé. Après avoir 
surmonté autant d'épreuves, les marins du Nabob méritaient un meilleur sort." 

Entre-temps, le mauvais temps gêne toujours les opérations de la Home Fleet. Le 24 août, deux 
jours après le torpillage du Nabob, 52 Hellcat et 33 Barracuda mènent une nouvelle attaque 
Goodwood. Attaquant à l'aveuglette à travers un écran de fumée, un Hellcat touche le toit de la 
tourelle « B » du Tirpitz avec une bombe semi-perforante de 500 livres: elle détruit le canon 
antiaérien de 20 mm quadruple, mais c'est à peine si elle érafle le blindage de 5,1 pouces. Un 
Barracuda réussit à placer une bombe de 1 600 livres à quelques pieds à bâbord de la passerelle. 
Après avoir traversé cinq ponts et s'être arrêtée dans la salle du pont de plate-forme, où elle peut 
causer de graves dégâts structurels, elle n'explose pas. En la désamorçant, les Allemands 
constatent que l'amorce n'a pas fonctionné et que la bombe est remplie à moitié d'explosifs. Une 
dernière attaque lancée le 29 août n'est pas plus fructueuse. Même s'il n'a perdu que huit avions 
en 168 sorties, l'amiral Moore décide d'abandonner l'opération Goodwood. Malgré le largage de 52 
tonnes de bombes, les résultats sont décevants. Lillgonquin escorte ensuite l'Indefatigable jusqu'à 
Scapa et le Sioux et cinq autres destroyers protègent le Duke of York et le Formidable alors qu'ils 
protègent le convoi RA 59A : les escorteurs détruiront trois U-boat, y compris le U-354. 
Le 1" septembre, les deux destroyers canadiens sont de retour, à Scapa Flow." 

Labandon de l'opération marque la fin des attaques de la Home Fleet contre le Tirpitz. Les 
avions embarqués étant incapables de couler ou paralyser le cuirassé, Moore propose une idée 
novatrice : des chasseurs-bombardiers Mosquito de la RAF pourraient s'envoler depuis un porte-
avions d'escadre, attaquer le Tirpitz, puis atterrir sur une base située en Russie." Le projet est 
accepté, mais ce seront des bombardiers lourds Lancaster, modifiés pour emporter la bombe 
« Tallboy » de 12 000 livres, qui attaqueront le navire. Incapables de parvenir jusqu'au Tirpitz 
depuis le nord de l'Écosse, 38 Lancaster des 617 et 9' Escadrons se rendent le 11 septembre sur 
une base aérienne russe près d'Arkhangelsk. Le 15 septembre, 28 bombardiers exécutent l'attaque. 
Encore une fois, un écran de fumée empêche un bombardement de précision (des bombes 
tomberont jusqu'à un mille du navire) mais un engin « Tallboy » transperce l'étrave du Tirpitz à 
tribord et y déchire un trou de 48 pieds de long sur 32 pieds de haut. Incapable de tenir la mer, le 
cuirassé se rend à un poste d'amarrage situé en eau peu profonde dans la région de Tromso pour 

33. Nabob, ROP, 14 et 30 septembre 1944,  RD  24, 11733, CS159-10-22; Friedman, British camer Aviation,  p. 187. 

34. Section historique de l'Amirauté, The Development of British Naval Aviation (Londres, 1954), II, p. 307; le Directeur de la 
construction navale à l'Amirauté, Tiipitz: An account of the various attacks carried out by the British Armed Forces and 
their effect upon the German Battleship (Londres, 1948), I, pp. 9-10 et 20; Hinsley, British Intelligence, Ill, P 1, p. 277; 
Brown, Tirpitz, pp. 38-39; Sioux, ROP, 9 septembre 1944, ANC, RD  24 (acc. 83-84/167), p. 695, 1926-DDE-225; Algonquin, 
ROP, 1" septembre 1944, ANC, RD  24 (acc. 83-84/167), p. 695, 1926-DDE-224, partie 1. 

35. Récit dans la Section historique de l'Amirauté, Home Fleet », IV, par. 11. 
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y servir de plate-forme fixe de défense anti-aérienne. Le cuirasser étant maintenant à la portée des 
bombardiers basés dans le nord de l'Écosse, 31 Lancaster des escadrons 617 et 9 attaquent le 
Tirpitz : le navire chavire." 

La destruction du Tirpitz élimine une menace sur le flanc de la Home Fleet et la Kriegsmanhe 
dispose seulement des cuirassés de poche Scheer et Liitzow comme navire de ligne. Ils sont 
déployés dans la Baltique pour appuyer des forces terrestres et il est peu probable qu'ils tentent 
une sortie. Trois destroyers de type Narvik demeurent dans le nord de la Norvège, mais ils reçoivent 
en janvier 1945 l'ordre de prendre la route de la Baltique. Par conséquent, il n'existe plus de navires 
capables de menacer les convois destinés à la Russie." Maintenant que la « flotte » a disparu, les 
Alliés peuvent consacrer plus de ressources aux opérations de minage et aux attaques lancées 
depuis les porte-avions contre les navires ennemis au large de la Norvège. 

Néanmoins, la protection des convois demeure la tâche principale de la Home Fleet et comme 
les équipages des navires canadiens de la classe Tribal le constatent en 1943, ce n'est pas une tâche 
de tout repos. En outre, Scapa Flow est un endroit glauque. Le capitaine de corvette Piers se 
rappelle que ce port éloigné et battu par les tempêtes est « très austère; c'est un endroit désagréable 
et presque toutes les installations sont manquantes. La vie là-bas est pénible et difficile. Le vent y 
souffle toujours avec violence »." Quand  l'Algonquin et le Sioux  ne sont pas en mer, ils mouillent 
habituellement dans le poste des destroyers dans le Gutta Sound, ou ils sont amarrés aux côtés du 
navire d'entreposage HMS Tyne. Ils sont donc exposés aux intempéries et les hommes ont peu de 
chance de se détendre — il y a peu de distraction outre l'entretien des navires. Après avoir mené 
des opérations dans les Parages occidentaux, le capitaine de vaisseau Macintyre, qui arrive en août 
1944 avec le 5 Groupe d'escorte, jette un regard maussade sur les destroyers de la Home Fleet : 

En arrivant à Scapa, nous traversons les rangées de destroyers de la Home Fleet qui 
se balancent à leur point d'ancrage, dans le Gutta Sound. Je suis horrifié par la saleté 
et le laisser-aller qu'ils affichent. Ils ont sans doute passé moins de temps en mer que 
la majorité des navires déployés dans les Parages occidentaux, mais il ne semble y 
avoir aucune excuse justifiant leur état pitoyable. Je ne peux que supposer qu'un 
manque d'action et la monotonie générale de leur activité en mer et quand ils sont au 
port conduisent à cette dégradation." 

Les commentaires de Macintyre auraient fait sourciller les officiers supérieurs et les équipages 
des destroyers de la Home Fleet : on ne peut les accuser d'un manque d'action. La Home Fleet a 
exécuté, de juin 1944 à mai 1945, 56 opérations en 11 mois et les destroyers de la Flotte ont 

36. C. Webster et N. Frankland, The Strategic Air Offensive Against Germany, 111: Victo7 (Londres, 1961), pp. 191-196; 
Amirauté, Tirpitz,  1, pp. 10-11 et 23-24. 

37. Barnett, Engage the Enemy More Closely, p. 747; Whitley, German Destroyers of World War II, p. 172. 

38. Entrevue avec Piers, 14 septembre, p. 183, fichier biographique de D. W Piers, DHP. 

39. Macintyre, U-Boat Killer, pp. 163-164. La critique de Macintyre à l'endroit de la force d'escorte de la MRC est 
particulièrement virulente, mais il semble avoir été un officier « très épris des vieux principes ».  Quand il passe à bord de 
la frégate Aylmer après le torpillage cru Bickerton, il ordonne immédiatement aux membres du personnel de la passerelle 
de se rendre dans leurs cabines pour s'y raser et endosser un uniforme convenable, même si le U-boat n'a pas encore été 
repéré dans le secteur. Il semble aussi en vouloir aux Canadiens. On le savait bourru et coléreux, mais il a semblé s'adoucir 
après la guerre. Toutefois, un collègue souligne qu'il s'emportait toujours à l'évocation de deux sujets : la MRC et le 
Commandement de l'aviation côtière. A. L. Hammond, « Six Months at Sea with a U-boat Killer », Warship World, vol. 7, 
no 3 (Janvier 2001), pp. 22-24. 
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participé à toutes les missions, sauf les raids des vedettes lance-torpilles contre la côte 
norvégienne." Au surplus, Scapa Flow est la principale base de préparation au combat pour les 
navires se joignant à la Eastern Fleet, tandis que les cuirassés, les porte-avions et les croiseurs de 
la Home Fleet exécutent constamment des exercices dans les polygones d'entraînement des 
Orcades. En raison du déclenchement de l'offensive des U-boat dans les eaux côtières du nord du 
Royaume-Uni, il faut prendre « des précautions complètes contre les sous-marins » pendant toutes 
les manoeuvres d'entraînement : ce qui signifie que les destroyers doivent assurer une protection.' 
Comme le C en C de la Home Fleet ne dispose que de quatre flottilles, les destroyers sont 
grandement sollicités : les messages adressés par l'amiral Moore à l'Amirauté font références à la 
difficulté de mener des opérations causées par la pénurie chronique de destroyers. Par conséquent, 
les destroyers passent beaucoup de temps en mer et, comme il n'y a qu'un ravitailleur de destroyers 
pour assurer leur entretien, ils finissent par avoir une apparence négligée. 

Jusqu'à la fin de la guerre, les destroyers de la Home Fleet escorteront les convois arctiques. À 
partir de l'été 1944, et après l'élimination du Tirpitz, ces convois, qui sont en fait des opérations 
d'escadre, mettent en oeuvre de nouveaux concepts opérationnels. Le convoi JW 59 qui prend la 
mer à la mi-août, au même moment que l'opération Goodwood, comprend 33 navires marchands, 
un navire de sauvetage et 11 chasseurs de sous-marins soviétiques. Ces unités sont protégées par 
un croiseur, deux porte-avions d'escorte et 18 autres navires d'escorte. C'est la première fois que 
le commandant de l'escorte fait flotter son pavillon sur un porte-avions d'escorte et ce changement 
lui permet de comprendre plus facilement — par rapport à un croiseur — le contexte tactique à 
l'intérieur duquel oeuvrent les unités aériennes et navales. Grâce à un accès direct au système 
ULTRA, il possède les derniers messages navals décodés. Dès lors, le commandement possède des 
renseignements actualisés sur la composition et les mouvements des patrouilles sous-marines 
allemandes. Si la protection des convois demeure l'objectif prioritaire, la destruction des U-boat 
devient un «  sous-objectif» de premier plan." Doté d'une puissante force d'escorte, le commandant 
n'hésite pas à lancer des navires à l'attaque des U-boat. Les sous-marins peuvent être attaqués 
dans leurs zones d'attente, tandis que l'aviation embarquée les empêche de faire surface devant le 
convoi." Dans le convoi JW 59, les avions embarqués conduisent environ 14 attaques, de 50 à 75 
milles du convoi, et ils détruisent deux sous-marins, incluant le U-354. Toutefois, le 21 août, le 
U-344 coule la frégate HMS Kite." 

En raison du convoi, de la puissance de l'escorte et du trajet choisi, les navires marchands du 
1W 59 ne subissent aucune perte. Parallèlement, le convoi 1W 60, comprenant 30 navires 
marchands escortés par un cuirassé, un croiseur, deux porte-avions d'escorte et 14 destroyers et 
frégates (incluant l'Algonquin et le Sioux) réussit à éviter les avions de reconnaissance de la 
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Une vue de l'inclinaison du pont d'envol du Nabab.  Le NCSM Algonquin s'approche pour embarquer les 
matelots qui ne sont pas requis au sauvetage du navire. (MDN HN-1472) 
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Le HMS Nabob, incliné sur tribord et la poupe enfoncée, après avoir été torpillé par le U-5,34 le 22 août 
1944. (MDN 1-1N-1502) 
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Luftwaffe et sept U-boat en patrouillent. Il parvient à sa destination le 23 septembre. Lorsque le 
convoi RA 60 quitte Mourmansk, 19 sous-marins allemands sont déployés pour l'intercepter, mais 
le U-310 est le seul à établir un contact avec le convoi. Le 29 septembre, le sous-marin réussit à 
couler les navires marchands Samsuva et Edward H. Crockett. Au cours des deux jours suivants, 
les avions et les escorteurs exécutent des balayages offensifs. Le 30 septembre, l'Algonquin est 
envoyé pour localiser deux U-boat que les avions ont obligés à plonger. Les conditions 
météorologiques ne lui permettent pas de le situer avec l'asdic. En après-midi, le destroyer obtient 
effectivement « un écho net, mais douteux » derrière le convoi : il largue une grappe de 10 charges 
sous-marines, « mais il ne parvient pas à rétablir le contact et il abandonne sa poursuite ». À cause 
des difficiles conditions d'utilisation de l'asdic et d'un manque apparent d'agressivité de la part 
des U-boat, la politique offensive adoptée pour ces convois, bien qu'efficace pour défendre les 
navires marchands, produit peu de résultats : un seul U-boat (le U-921) est détruit par un Fairey 
Swordfish du Campania." 

Les convois destinés à la Russie sont caractérisés par l'ajout de groupes de soutien qui sont 
habituellement affectés aux Parages occidentaux. Ce sont les chasseurs de U-boat les plus efficaces 
du théâtre européen. Par le passé, ils ont occasionnellement renforcé les défenses anti-sous-
marines des convois. Au cours de l'hiver 1944-1945, ils sont cependant déployés dans un rôle 
offensif. Le concept est mis à l'essai pour la 'première fois avec le convoi JW/RA 61 : des frégates 
de la classe Captain des GE 15 et 21 et trois porte-avions d'escorte se joignent aux autres escorteurs 
pour former la plus puissante force anti-sous-marine n'ayant jamais accompagné un convoi 
destiné à la Russie." Cette force n'obtient toutefois pas les résultats attendus. Les conditions 
d'utilisation de l'asdic sont capricieuses sur la route du nord et aucun contact n'est établi tandis 
que le convoi approche de sa destination. Les deux groupes de soutien sont donc envoyés en avant 
du convoi pour débusquer les U-boat pouvant se tenir en embuscade dans la baie de Kola. Le 
convoi parvient à bon port sans heurt. Malgré l'identification de U-boat, les mauvaises conditions 
d'utilisation de l'asdic empêchent leur poursuite et leur destruction par les groupes de soutien. Une 
situation analogue se produit au retour alors que 18 sous-marins sont déployés au large de l'entrée 
de la baie de Kola pour y attaquer le convoi. Les groupes de soutien dépêchés devant le convoi 
établissent divers contacts, mais encore une fois, ils ne coulent aucun U-Boot. Les sous-marins 
allemands n'arrivent pas à pénétrer les défenses alliées même s'ils réussissent à endommager la 
frégate HMS Mounso, du GE 15." 

Le groupe de soutien GE 9 de la MRC est un des deux groupes des Parages occidentaux prêtés à 
la Home Fleet pour escorter le prochain convoi, le JW/RA 62. Apprenant son affectation, l'officier 
supérieur du groupe, le capitaine de vaisseau A. E C. Layard, exprime son dégoût dans son journal : 
« Ugh!! »" Uexpérience acquise par le GE 9 confirme cette frustration. Le groupe connaît les défis 
des opérations anti-sous-marines dans un milieu septentrional. Layard possède une grande 

45. Algonquin, ROP, 1" octobre 1944, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), p. 695, 1926-DDE-224, partie 1; Journal de bord de 
l'Algonquin, du 14 septembre au 1" octobre 1944, ANC, RG 24, 7016; Rôhwer et Hummelchen, Chronology of the War at 
Sea, II, p. 452; Amirauté, Arctic Convoys, p. 118; Hinsley, British Intelligence, Ill, Partie 2, p. 491 

46. Ruegg et Haig, Convoys to Russia, p. 67. 

47. Récit dans la Section historique de l'Amirauté, « Home Fleet »,IV, par. 53-57; Ruegg et Haig, Convoys to Russia, p. 69. Le 
Mounsor a été torpillé par lU295. 

48. Journal de Layard, 21 novembre 1944. 
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expérience des opérations de la flotte et des convois, il estime que l'escorte des convois destinés à 
la Russie est fort différente. Les convois voyagent plus rapidement que dans l'Atlantique Nord, ils 
se déplacent presque toujours dans la noirceur et dans un silence radio complet (même le précieux 
système TBS ne peut être utilisé), les porte-avions d'escorte, qui déploient leurs avions depuis le 
centre de la formation, imposent de nombreux changements de vitesse et de cap, et finalement les 
convois font face à de multiples dangers qui exigent des manoeuvres défensives spécifiques. Des 
directives spéciales sur les convois du nord destinés à la Russie indiquent comment les capitaines 
des navires d'escorte doivent faire face à ces difficultés, mais il y a encore de nombreux facteurs à 
maîtriser. Layard découvre rapidement que la plus grande difficulté consiste à tenir sa position. 
Dans l'obscurité et la mauvaise visibilité qui persistent pendant la majeure partie du voyage, les 
groupes de soutien sont d'habitude postés de part et d'autre du convoi, à une quinzaine de milles 
en avant de l'écran protecteur formé par les destroyers. « Pendant les longues nuits », écrit Layard 
dans son journal, « il est très difficile de ne pas perdre de vue l'écran extérieur qui a lui-même du 
mal à maintenir le contact avec le convoi et qui devient par conséquent un point de repère très 
aléatoire. Le problème devient particulièrement aigu quand il y a un changement de cap. Même si 
je respecte de très près le tracé convenu, souvent, je ne sais pas au juste si je suis droit devant ou 
à l'avant à 45 degrés par rapport à l'étrave du convoi »." De plus, les détails concernant les 
changements de vitesse ou de cap du convoi ne parviennent pas toujours aux groupes de soutien 
extérieurs, au risque de mener à une collision ou à la perte de contact. 

Après avoir doublé l'île Bear, les GE 9 et 20 ont un certain répit : on leur ordonne de quitter le 
convoi et de balayer les zones avant jusqu'à la baie de Kola où ils patrouilleront jusqu'à l'arrivée 
du convoi JW 62." Le lendemain, après avoir laissé le convoi, les GE 9 et 20 perdent leur position, 
mais ils parviennent néanmoins aux approches de la baie de Kola en constatant que les relevés 
radiogoniométriques situent plusieurs U-boat dans les parages. Les mauvaises conditions 
climatiques ne leurs permettent toutefois pas de poursuivre les sous-marins. À 9 h 30 le 6 
décembre ils rejoignent le convoi jw 62 pour l'accompagner au port, ensuite, le GE 9 reçoit l'ordre 
de protéger le segment du convoi qui se trouve dans la mer Blanche et de l'escorter hors de la zone 
de danger. La noirceur tombe à 13 h et, une heure plus tard, la situation tourne au chaos. Layard 
décrit la situation dans son journal : 

À partir de 14 h environ, c'est l'enfer. Le convoi zigzague, l'asdic établit de faux 
contacts et je dois manœuvrer mon groupe à l'aide des feux d'éclairage. Les messages 
T.B.S. de l'amiral sont formidables [une fois le contact établi avec l'ennemi, le silence 
radio n'est plus requis]. À 16 h 30, nous sommes détachés avec la partie du convoi 
qui est dans la mer Blanche et qui est pris en charge par un groupe de destroyers 
russes. À ce moment-là, c'est la nuit noire et je ne sais vraiment pas où nous sommes 
au juste. On ne nous a donné ni cap, ni vitesse à maintenir, ni une heure exacte où 
opérer le détachement. j'espère que la situation se réglera en temps et lieux et que 
nous retrouverons nos huit navires avec le radar. À 19 h 30, cependant, nous recevons 
quelques bons relevés radiogoniométriques qui placent un U-boat à 17 milles à l'ouest 
et nous virons à sa rencontre. Dans la zone, nous ne trouvons rien et nous 

49. Officier supérieur du GE 9, ROP, 19 décembre 1944, 1, DHP 81/520/8440, GE 9, vol. 2. 
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rebroussons chemin en adoptant ce qui sera, je l'espère, un cap pour intercepter le 
groupe de la mer Blanche, mais je ne l'apercevrai jamais. Un vent très froid venant du 
continent souffle du sud. 

Le jeudi 7 décembre — En mer 

Un jour d'un froid intense. À l'aube, toujours aucun signe du groupe de la mer Blanche. 
Je suis à peu certain qu'il est devant nous, ce qui signifie que nous ne pouvons le 
rattraper. Je fais demi-tour à 14 h 30 pour arriver dans la baie de Kola demain quand il 
fera jour. Malgré quelques relevés radiogoniométriques, nous avons du mal à situer 
notre position. Je pense bien, maintenant, que le convoi est en sûreté au-delà du point 
le plus éloigné jusqu'où nous devions l'escorter. À 16 h 30, nous obtenons tous des 
relevés radiogoniométriques d'un U-boat et j'estime que celui-ci se trouve à 20 milles à 
l'ouest. Nous virons donc vers sa position et tout le monde prend son poste de combat, 
mais nous ne trouvons rien. Entre ce moment et 2 h, nous détectons les signaux de trois 
autres U-boat qui naviguent tous plus ou moins à l'ouest de notre position, ce qui 
correspond à notre cap de toute façon, mais nous n'apercevons ou ne détectons rien. Ma 
cabine est glaciale. Le mercure ne descend jamais sous la marque des 22 degrés 
Fahrenheit, mais le fort vent du sud vous pénètre comme un dard. C'est véritablement 
un coin de planète sinistre à cette époque de l'année» 

Le voyage de retour s'annonce encore plus difficile. Profitant de leur schnorkel, 12 U-boat se 
déploient dans les approches étroites de la baie de Kola pour attaquer le convoi au moment où il 
est le plus vulnérable." En raison d'un mauvais calcul de l'heure de départ du convoi RA 62, les 
submersibles allemands se sont retirés temporairement au nord - est pour échapper à l'opération 

anti-sous-marine qui précède habituellement le départ des convois. La majeure partie du convoi 
parvient à quitter la zone avant le retour des U-boat et ils ne réussissent qu'à infliger des 
dommages au destroyer HMS Cassandra." Tandis que le convoi s'éloigne de la côte russe, le GE 9 
capte un certain nombre de relevés radiogoniométriques, mais il ne s'en préoccupe pas. Une fois 
en haute mer, Layard prend de nouveau position en avant du convoi et il déploie ses frégates en 
formation de recherche côte à côte. Il leur ordonne de maintenir entre elles une distance de 2,5 
milles, à défaut de l'habituel mille et demi, et il autorise chaque commandant à zigzaguer à sa 
guise." Grâce à cette décision, il est plus facile de tenir sa position et il y a moins de risque de 
collision. En contrepartie, l'asdic est à la limite de sa portée opérationnelle, de sorte qu'il est 
difficile de détecter les sous-marins ennemis. Toutefois, ce sera sans conséquence, les U-boat 
naviguant au schnorkel n'ont pas la vitesse nécessaire pour rattraper le convoi depuis leur position 
au large de la baie de Kola. 

Une nouvelle menace se manifeste alors. N'ayant plus de navires pour attaquer les convois 
russes, Dönitz convainc Hitler de déplacer dans le nord de la Norvège les forces de la Luftwaffe 
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positionnées en Méditerranée. Les JU 88 et JU 188 du KG 26 ont été particulièrement efficaces dans 
les batailles livrées contre les convois PO 17 et 18 en 1942 et en octobre 1944, une vingtaine de 
ces avions torpilleurs arrivent donc dans le nord." Le 12 décembre, ils lancent leur première 
attaque contre le convoi RA 62. Informé par des navires en couverture et par les services de 
renseignement ULTRA, le contre-amiral McGrigor ramène les escorteurs éloignés sous la couverture 
anti-aérienne. La visibilité est tellement mauvaise que seuls le Saint John et le Monnow du GE 9 
aperçoivent les bombardiers et avec ses canons Oerlikon le Monnow réussit à endommager un JU 
88 qui passe bas à environ 400 verges de distance. Deux heures plus tard, le Monnow repère des 
signaux de détresse et porte secours à quatre aviateurs allemands. Les survivants confirment que 
la frégate a abattu leur appareil. Le commandant ennemi, qui parle un anglais hésitant, explique 
comment il a perdu le contact avec le reste de son groupe et volé vers les tirs des canons de DCA 
aperçus à l'horizon : « En se précipitant dans une ouverture, sous le plafond nuageux, il s'est 
trouvé directement à portée des canons du Monnow. Il n'a vraiment pas vu le navire avant que les 
obus aient commencé à éclater dans son avion »." Le JU 88 abattu par le Monnow est un des deux 
appareils détruits ce jour-là. Aucune torpille n'atteint le convoi RA 62 et, malgré un temps atroce, 
des relevés radiogoniométriques inquiétants et la présence d'avions ennemis, le convoi parvient à 
bon port sans autre difficulté." 

Ce que les convois destinés à la Russie éprouvent à l'automne et au début de l'hiver 1944 
démontre que l'« objectif secondaire », recherchant la destruction de sous-marins ennemis, est 
difficile à atteindre. «À première vue », déclare l'amiral Moore à l'Amirauté, « on peut penser que 
ces eaux se prêtent bien à la chasse aux sous-marins. Eénorme expérience que la marine accumule 
en escortant de nombreux convois montre, toutefois, que tel n'est pas le cas. La météo, surtout en 
hiver, n'est pas en général propice aux opérations aériennes et les conditions d'utilisation de l'asdic 
sont si mauvaises que plusieurs navires sont torpillés sans que le sous-marin ennemi ne soit 
jamais attaqué ». Malgré les pressions exercées par le fougueux amiral Horton dans les Parages 
occidentaux, (il veut utiliser les convois russes pour détruire des U-boat et saisir l'initiative dans 
la guerre anti-sous-marine) Moore s'en tient pour le moment à une stratégie plus défensive : il 
utilise les groupes de soutien et les avions embarqués à bord des porte-avions d'escorte pour 
obliger les U-boat à rester en immersion pendant le passage des convois." 

Tandis que le GE 9 reprend les opérations côtières, le Sioux et l'Algonquin continuent à opérer 
depuis Scapa Flow. S'ils n'escortent pas un convoi, ils protègent les porte-avions durant les 
opérations contre la navigation et les missions de minage au large de la Norvège. Pendant les 
premiers mois, ils signalent une fois des navires non identifiés — lorsque l'Algonquin sert de navire 
de sauvetage air-mer pendant l'opération Begonia. Tandis qu'il se dirige pour prendre position, il 
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repère deux gros navires marchands. Il s'agit en fait du paquebot suédois Drottingholm et du 
navire britannique Arundel Castle, qui ramènent des prisonniers de guerre au Royaume-Uni." 

Eamiral Moore envisage depuis un certain temps d'utiliser des groupes de croiseurs et de 
destroyers pour attaquer la navigation ennemie le long de la côte norvégienne, mais la pénurie de 
destroyers l'en  empêche. 6°  Finalement, en novembre 1944, il dispose des ressources nécessaires pour 
exécuter opération qu'il appellera Counterblast : elle sera menée de nuit par une force placée sous 
le commandement du contre-amiral R. R. McGrigor de la RN. Les croiseurs Kent et Bellona et les 
destroyers Myngs , Verulum, Zambesi et Algonquin quittent Scapa Flow à 21 h, le 11 novembre. Ils 
arrivent au large d'Utsire Light, le long de la côte norvégienne entre Stavenger et Egersund, après 
la tombée de la nuit le 12 novembre. Choisie à partir de renseignements relatifs à la composition et 
aux horaires des convois côtiers allemands, la zone de raid se situe à la sortie sud du passage des 
« Inner Leads ». Les navires doivent contourner la pointe sud-ouest de la Norvège, en pleine mer, 
sans la protection d'îles, capables de dissimuler leurs mouvements ou de fjords où trouver refuge.' 
Le plan de McGrigor prévoit une attaque en ligne par le travers avec les deux croiseurs en avant et 
les quatre destroyers derrière. 124lgonquin est le quatrième navire et le deuxième destroyer dans la 
formation. Eamiral insiste pour que « l'objectif consiste en un premier temps à paralyser le plus 
grand nombre de navires pour les empêcher de fuir et ensuite les détruire ».62  

Après avoir manoeuvré de manière à éviter les contacts au large des approches de Stavanger, les 
navires se dirigent vers le sud-est à une dizaine de milles de la côte. Ils naviguent au radar et ils 
constatent que les phares norvégiens « s'allument brièvement, à ce qui semble être des intervalles 
réguliers, et ils brillent alors au maximum » afin de guider les convois côtiers qui se déplacent la 
nuit pour éviter les attaques des escadres du Commandement de l'aviation côtière." À 21 h 50, le 
groupe établit trois petits contacts qui semblent peu éloignés dans les eaux côtières. McGrigor 
« décide de passer outre, car ces bâtiments semblent constituer une cible peu intéressante, et j'espère 
trouver du plus gros gibier au sud ». Cinq minutes plus tard lorsque le Kent « relève divers échos 
radars indiquant la présence d'un convoi se dirigeant vers le nord. Il semble y avoir trois ou quatre 
colonnes de navires, le groupe le plus éloigné et le plus important étant situé à environ cinq milles 
sur la hanche de la colonne la plus rapprochée et à environ deux milles seulement de la côte ». 
McGrigor souhaite approcher le convoi de « manière [à] frapper les navires avançant près des côtes 
pour les empêcher de fuir. Je décide donc de passer en avant de la colonne la plus rapprochée à 25 
noeuds, avant de réduire la vitesse et d'ouvrir le feu. Je sais bien que l'ennemi verra à coup sûr 
l'énorme silhouette du Kent par le travers ainsi que la grosse vague d'étrave et le sillage, tout aussi 
évident, mais je pense qu'il est plus probable qu'il ne nous reconnaîtra pas. Cette bonne vieille 
manoeuvre consistant à mettre la barre sur le T, pour ainsi dire, donne de magnifiques résultats »." 

La Force opérationnelle profite de la surprise et réussit à passer sans le moindre heurt en avant 
du convoi ennemi avant d'ouvrir le feu. À bord de l'Algonquin, qui profite des obus éclairants du 
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Des officiers du NCSM Algonquin, vêtus d'uniformes adaptés aux opérations dans les eaux nordiques. Ils 
portent des lunettes teintées qui permettent d'habituer la vue à la noirceur. Les officiers sont, de gauche à 
droite, les lieutenants de vaisseau V.M. Knight, W.H. Toller and P Cock. (MDN X-143) 
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Des membres de l'équipe du pont d'envol du HMS Puncher préparent au décollage un chasseur Grumman 
Wildcat, du 881' Escadron. (MDN HN-2516) 



Les opérations avec la Home Fleet 

Un bombardier torpilleur Fairey Barracuda du 82r Escadron décolle du pont d'envol du HMS Puncher. 
(MDN HN-2048) 



5. 16  Chapitre 21 

Aux cours des cérémonies dominicales, le contre-amiral R.R. McGrigor de la Marine royale passe en revue 
les matelots sur le pont d'envol du Puncher. Derrière l'amiral se trouve le lieutenant de vaisseau (E) G.H. 
Somers et à droite, le capitaine de vaisseau R.E.S. Bidwell, capitaine du Puncher. (MDN HN-2508) 
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Bellona, Piers attaque à 23 h 15 un navire d'escorte éloigné de 5 400 verges. Il atteint le navire dès 
la première salve. Les tirs concentrés des navires de McGrigor incendient rapidement l'escorteur et 
l'Algonquin prend ensuite pour cible un navire marchand distant de 8 000 verges. « Utilisant le 
canon no 2 (B) pour lancer des obus éclairants et le reste de l'armement principal pour tirer des 
obus semi-perforants. Le bâtiment ennemi s'enflamme dès les premières salves »." Tandis que la 
colonne de navires alliés fait feu de tous ses canons, les navires marchands tentent de se 
rapprocher de la côte pour bénéficier de la protection des batteries côtières. Deux de leurs 
escorteurs, « malgré des probabilités de réussite quasi nulles », se dirigent vers les trois destroyers 
alliés à l'arrière de la colonne. L'Algonquin  vient près d'être touché plusieurs fois, mais il se joint 
aux autres navires pour s'attaquer à un escorteur à 3 000 verges, par le travers tribord." 
L'escorteur brûle rapidement. Le destroyer HMS Verulum, qui se trouve juste derrière l'Algonquin, 
quitte alors la colonne pour attaquer un navire marchand à la torpille. Il décoche une salve 
complète de huit torpilles : une torpille fait sauter le navire, tandis que les autres poursuivent leur 
course et vont exploser sous une batterie côtière de canons de 4,1 pouces." 

À la tête de la colonne, le Kent a dépassé le convoi et ne se trouve plus qu'à deux milles de la 
côte, ce qui l'incite à virer à bâbord « pour s'en prendre de nouveau aux navires à la queue du 
convoi, tout en évitant de bloquer le tir de nos propres navires situés derrière »." Piers observe 
qu'en virant à bâbord, la colonne tombe sous les tirs précis des batteries côtières et que « la 
majorité de nos navires viennent près d'être touchés. Des obus sifflent au-dessus d'eux à plusieurs 
reprises, mais l'ennemi ne fait pas mouche ». À 23 h 37, la colonne a presque décrit un cercle 
complet. L'Algonquin  rejoint les autres navires pour faire feu sur un navire marchand qui explose 
bientôt; il tire ensuite sur un navire de patrouille qui s'enflamme. Le Kent n'ayant plus de cible, 
McGrigor ordonne aux croiseurs de se retirer à l'ouest et aux destroyers d'aller achever les navires 
toujours à flots. Dans son compte rendu (ROP), Piers souligne que « seulement trois navires 
ennemis flottent encore, dont un s'est échoué et brûle ». 

À oh 13, l'Algonquin ouvre le feu sur un navire marchand à 4 000 verges. Le Myngs 
attaque aussi cette cible qui explose après deux minutes environ. Le seul navire 
marchand restant est attaqué à 0 h 17. Le tir concentré des quatre destroyers, pendant 
presque cinq minutes, est nécessaire pour l'incendier. On a l'intention de lancer une 
torpille, mais comme on ajuste la cible, la ligne de tir est compromise par la présence 
de navires. Les batteries côtières ouvrent le feu sur les destroyers pendant cette 
deuxième étape du combat, mais elles ratent leurs cibles. La destruction des navires 
ennemis terminée, les destroyers rejoignent les croiseurs à 0 h 28." 
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servants des batteries côtières allemandes : les feux de combat rouges/verts allumés à bord des navires alliés correspondent 
aux couleurs des feux de reconnaissance d'urgence allemand, ce qui amène les batteries à suspendre leur tir. Voir Jenson, 
Tin Hats, Oilskins and Seaboots, p. 253. 

67. Ibid.; CS 1, ROp 27 novembre 1944; Verulum, ROP, 15 novembre 1944, PRO, ADM 199/530. 

68. CS 1,  ROI/  17 novembre 1944. 

69. Algonquin, ROP, 13 novembre 1944. 
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Finalement, le convoi allemand KS 357, qui comportait quatre navires marchands et six 
escorteurs, perd les cargos Grey' (996 tonnes) et Cornouailles (3 324 tonnes), deux dragueurs de 
mines et trois chasseurs de sous-marins. Les officiers et les équipages sont satisfaits des résultats, 
surtout qu'ils ont eu la chance de se porter à l'offensive après avoir été si longtemps sur la 
défensive." 

Il s'agit, de toute évidence, d'un combat très inégal. Les dragueurs de mines et les chasseurs de 
sous-marins n'avaient à peu près aucune chance contre les croiseurs et les destroyers d'escadre. Le 
capitaine de vaisseau St. John Cronyn, de la Division tactique de l'état-major à l'Amirauté, observe 
que « si les Allemands avaient intégré dans le convoi des destroyers Elbing, l'opération aurait été 
très différente. Eapproche des deux forces ressemblait un peu à l'opération [Tunnel] au cours de 
laquelle le Chwybdis et le Limborne [sic] furent perdus. Une salve de torpilles bien dirigée en travers 
de la ligne de progression britannique aurait créé une situation intéressante ». 7 ' Les services de 
renseignement avaient informé McGrigor qu'aucun navire de ce genre n'était présent et ses tactiques 
étaient donc bien adaptées à la situation. Du point de vue de la MRC, la performance de l'Algonquin 
a été très satisfaisante. Piers souligne, avec une certaine fierté, l'efficacité du personnel et du 
matériel. Il est particulièrement satisfait du nouveau radar de type 276 avec écran panoramique 
(FFI) (celui-ci fournit « une idée claire de la situation à tout moment ») et de la précision des 
artilleurs. Il souligne aussi le travail du lieutenant de vaisseau V M. Knight de la RVMRC.  À la suite 
de ce bref combat, le moral de l'équipage est à son meilleur et le lieutenant de vaisseau L.B. Jensen, 
commandant en second de l'Algonquin, écrit :  «Je ne pense pas n'avoir jamais vu un équipage plus 
heureux et plus fier qu'au moment où nous sommes rentrés au port »." 

Les effets de l'opération Counterblast complètent les résultats déjà obtenus par les vedettes 
lance-torpilles, les porte-avions, les sous-marins et les forces de l'aviation côtière. En septembre et 
octobre, par exemple, dix navires sont coulés au large de la Norvège par des sous-marins alliés, 
neuf par des porte-avions, un par des vedettes lance-torpilles, et huit par le Commandement de 
l'aviation côtière. Au cours des deux derniers mois de 1944, les vedettes lance-torpilles envoient 
six navires par le fond, les porte-avions, six, les bâtiments de l'opération Counterblast, sept, et 
l'aviation, 16. Ces opérations ont une conséquence supplémentaire : elles perturbent complètement 
l'organisation des convois allemands. À la fin de l'année, la menace pesant sur la navigation est 
telle que les Allemands décident de renforcer leur aviation de chasse en Norvège, bien que les 
chasseurs soient désespérément nécessaires au-dessus de l'Allemagne, tout en transportant par 
Oslo, pour qu'ils soient moins exposés, plus de soldats et d'approvisionnements, destinés au 
nord." Selon un rapport paru après la guerre, le commandant en chef des forces navales 
allemandes en Norvège, l'amiral O. Ciliax, estime que, « de toutes les mesures adoptées par la 
Grande-Bretagne [...] en Norvège, la plus efficace a été le déclenchement des attaques aériennes. 

70. Hinsley, British Intelligence, III, Partie 2,  P.  495; Rôhwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, II, pp. 467-468; 
capitaine de vaisseau (D) 26, ROP, 16 novembre 1944; CS 1, ROP, 17 novembre 1944. 

71. Note de Cronyn, 31 décembre 1944, PRO, ADM 199/530. 

72. Algonquin, ROP, 13 novembre 1944; Jenson, Tin Hats, Oilskins and Seaboots, p. 251. 

73. « Government Code and Cypher School Naval History: The Naval War 1939 to 1945 », vol. XVII, p. 168, DHP 2000/5; 
Greenhous, The Crucible of War, III, pp. 468-472; Hinsley, British Intelligence, Ill, Partie 2, p. 494; Rôhwer et Hummelchen, 
Chronoloe of the War at Sea, II, P.  446, pp. 465, 467-468, 473 et 475; R. C. Nesbitt, The Strike Wings: Special And-
Shipping Squadrons, 1942-45 (Londres, 1984), annexe I. 
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[...] I:ennemi semble recevoir des informations [...] de ses agents et d'un réseau de 
communications très efficaces. La même observation vaut pour les attaques des vedettes lance-
torpilles qui, connaissant bien les conditions locales, frappent avec une grande bravoure et 
beaucoup d'adresse. À un certain moment, là où la côte a été ouverte entre Kristiansand et 
Stavanger (après que les navires de surface britanniques ont réussi à pénétrer les défenses pour la 
première fois), la situation a été extrêmement critique »." 

Ciliax ne peut expliquer à quel point le réseau britannique de renseignement fournit une aide 
indispensable, bien qu'indirecte, à la campagne contre la navigation ennemie. La reconnaissance 
photographique et l'espionnage exécuté par le Secret Intelligence Service et le Special Operations 
Executive procurent des renseignements à propos des défenses allemandes et des parcours des 
convois ennemis. Malgré des renseignements peu fiables, d'origine électromagnétique, sur les 
mouvements des navires dans la région (en raison des grandes distances et de la météo 
imprévisible), les analyses des messages déchiffrés sur plusieurs mois permettent de réévaluer la 
politique allemande des convois, l'emplacement des champs de mines et des autres mesures de 
défense, les méthodes employées par les Allemands pour fixer le trajet des convois, et finalement 
les réponses ennemies aux attaques alliées." 

Malgré la réussite de l'opération Counterblast, il faudra attendre décembre avant que Moore ne 
réussisse suffisamment de destroyers pour exécuter une deuxième mission offensive. Le 
22 décembre, une force opérationnelle, placée sous le commandement du vice-amiral F.H.G. 
Dalrymple-Hamilton de la RN, comprenant deux croiseurs et quatre destroyers (incluant le Sioux), 
s'approche de la côte pour faire un balayage au large de Stadtlandet. Contrairement à l'opération 
antérieure, les radars côtiers allemands détectent la force de Dalrymple-Hamilton. Ne trouvant 
aucun navire ennemi, les navires doivent se contenter de tirer plusieurs centaines d'obus éclairants 
dans l'espoir de perturber les mouvements des convois. Quelques semaines plus tard, la RN 
exécutera une nouvelle mission qui obtiendra de meilleurs résultats : deux cargos lourdement 
endommagés et un dragueur de mines coulé." 

À la suite de l'opération Counterblast, un incident cocasse illustre la nature précaire de la 
relation qui existait parfois entre les marins britanniques et leurs homologues canadiens : les uns 
et les autres conservant leurs préjugés nationaux tout en combattant ensemble. « Uamiral à bord 
du croiseur Kent a organisé une petite fête un soir. Un repas pour les officiers qui avaient participé 
à la bataille », raconte le capitaine de corvette Piers, « et c'était bien agréable » : 

L'amiral se lève et vante nos mérites et nous sommes bien sûr très heureux de notre 
modeste réussite. Après le repas, les plaisanteries habituelles envahissent le carré des 
officiers. Les jeunes officiers s'adonnent à diverses formes de jeux et se suspendent 
aux chandeliers ou plutôt, devrais-je dire, au vaigrage de pont. Sautant et s'amusant 

74. Cité dans Hinsley, British Intelligence, Ill, Partie 2, p. 495. 

75. Ibid. 

76. Sioux, ROP, 11 janvier 1945, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), p. 697, 1926-DDE-225, partie 1; récit dans la Section historique 
de l'Amirauté, « Home Fleet »,  iv par. 189-90, 196-198; Amirauté, The Development of British Naval Aviation, p. 309; 
Riihwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, II, pp. 483-519. 
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pleinement, ils poursuivent la fête pendant un bon moment. En ma qualité de 
capitaine de vaisseau, je me tiens plutôt à l'écart de toute cette gymnastique, même 
si je suis bien heureux d'en être témoin. Après environ une demi-heure, les officiers 
supérieurs semblent commencer à trouver tout cela ennuyeux. L:un des officiers du 
Kent, qui est capitaine de frégate, me regarde et n'ayant pas à ce moment nos insignes 
du Canada et n'ayant pas été présentés l'un à l'autre, (je demeure à l'écart de tout ce 
brouhaha, habillé en grande tenue pour le repas et me tenant debout à côté de 
l'amiral) cet officier vient me voir et me murmure par-dessus l'épaule : « Diable, mon 
bon ami, comment allons-nous nous débarrasser de ces foutus Canadiens? » Ce sur 
quoi je réponds en me tournant vers lui : « Je ne pense pas que nous aurons quelque 
ennui que ce soit, Monsieur, je vais tout simplement rassembler mes officiers et nous 
vous laisserons tranquilles ». C'est un de ces merveilleux moments où vous pouvez 
dire à peu près n'importe quoi qui vous vient à l'esprit, et notre ami, bien sûr, a 
aussitôt présenté ses excuses, gagné par la gêne." 

De telles tensions, résultant essentiellement de stéréotypes bien enracinés, sont une constante 
dans une guerre d'alliance. Naturellement, les opinions du genre ne sont pas unilatérales, car 
certains membres de la MRC sont carrément et ouvertement anglophobes. 

À titre d'officier britannique professionnel mis à la tête d'un groupe de soutien canadien, sous le 
contrôle opérationnel de la RN, le capitaine de frégate Layard bénéficie d'une perspective presque 
unique pour observer la relation entre Britanniques et Canadiens. Layard apprend pour la première 
fois à l'été 1943 qu'il sera affecté auprès de la MRC et la nouvelle ne suscite chez lui aucune réaction 
particulière, sauf qu'il regrette de devoir s'éloigner de son pays. Toutefois, il soupçonne bientôt que 
son commandement risque d'être difficile. Au moment d'une visite de courtoisie au Commandement 
des Parages occidentaux, avant de partir pour le Canada, le chef d'état-major, le commodore A. S. 
Russell, de la RN, le salue et lui dit : «  Qu'avez-vous bien pu faire pour être envoyé là -bas? ». Le 
commentaire, explique Layard, « laisse entendre que ce sera un travail affreux »." En arrivant à 
Halifax, Layard trouve une situation qui contraste radicalement avec la RN. En effet, tout semble 
chaotique et désorganisé. Il exprime ce sentiment après être allé voir le film « Corvette K-225 », film 
de propagande hollywoodien au sujet de la MRC du temps de guerre." « Très bon film », écrit-il, 
« mais selon moi, il montre quelque chose de tellement différent de la RN que je ne m'y retrouve 
presque pas. Mais, bien sûr, la MRC est très différente de la RN ». 80  

À Halifax, Layard prend d'abord le commandement du destroyer HMS Salisbuiy. Il décrira son 
prédécesseur à bord du destroyer, le capitaine de frégate B. J. de St. Croix (RN), comme « celui qui 
hait les Canadiens à l'extrême »81  et qui qualifie la MRC de la « Marine royale chaotique ».82  Layard 

77. Entrevue avec Piers, fichier biographique de Piers, DHP. Voir aussi McAndrew, Rawling et Whitby, Liberation: The 
Canadians in Northwest Europe (Montréal, 1995). 

78. Journal, 7 septembre 1943. 

79. Le film intitulé Corvette K-225 (Universal, 1943) a été réalisé par Howard Hawkes, et dirigé par Richard Rossen : il mettait 
en vedette Randolph Scott, Andy Devine et Robert Mitchum. 

80. journal de Layard, 17 octobre 1943; pour en savoir plus sur la carrière de Layard, voir M. Whitby, « The Strain of the 
Bridge: The Second World War Diaries of Commander A. F. C. Layard, DSO, DSC, RN », dans J. Reeves et D. Stevens (sous 
la dir. de), The Face of Naval Battle (Australie, 2003). 

81. journal de Layard, 22 janvier 1944. 

82. Manuscrit de Layard, 1943, p. 66, documents de Layard. 



Les opérations avec la Home Fleet 	 521 

observe que « l'attitude inspirée à bord de ce navire par le capitaine est profondément hostile à la 
MRC. C'est déplorable, selon moi, et je ferai de mon mieux pour rectifier la situation »." Il améliore 
l'ambiance à bord du navire, mais il ne sera jamais complètement à l'aise avec les Canadiens. À 
preuve, les commentaires qu'il fait en mars 1945 après avoir passé 18 mois à bord de navires de 
la MRC. Alors qu'il navigue temporairement à bord de la frégate NCSM Loch Alvie il écrit : « Vers 
15 h, nous avons quitté [Scapa Flow]. Je n'ai jamais eu aussi honte d'un équipage. Il y avait des 
hommes en pantalon kaki, portant des duffel-coats crasseux, des bottes de mer et des chandails; 
la plupart fumaient et pas un seul ne portait la tenue no 3. Le destroyer Iroquois de la MRC se 
trouvait de l'autre côté du pétrolier, et tout son équipage était en tenue du jour. Dieu merci, nous 
n'avons été aperçus que par un autre navire de la MRC. J'étais furieux et complètement désespéré, 
car, de toute évidence, aucun autre officier n'a trouvé à critiquer, à part moi »." 

Layard se plaindra de ses Canadiens jusqu'à la fin, mais il comprendra qu'il doit s'adapter et 
modifier son style de commandement. Il était un capitaine distant et réservé, mais dans la MRC il 
constate qu'il doit s'impliquer dans la direction quotidienne de ses navires. En raison de 
l'inexpérience de certains officiers et de l'efficacité relative des navires (il aura navigué à bord de 
cinq frégates différentes de la MRC) il doit parfois remplir le rôle de second officier en plus de celui 
de capitaine. Layard constate aussi qu'il existe un schisme entre les officiers de la RN et les navires 
de la MRC qu'ils commandent et il tente de jeter des ponts : après que le GE 9 eût coulé le U-247, 
au début de septembre 1944, Layard persuade le commandant en chef de l'état-major de Plymouth 
de monter à bord de la frégate NCSM Saint John pour féliciter l'équipage. « je lui ai dit que, selon 
moi, la RN traitait la MRC injustement : toujours prêtes à critiquer sans jamais proposer d'aide. 
Auparavant, aucun officier supérieur de la RN n'était monté à bord d'un navire canadien »." Il y a 
aussi des problèmes à Londonderry, le port d'attache du GE 9 et où est installé le commodore (D) 
des Parages occidentaux, le commodore G. W G. Simpson de la RN. À titre d'officier supérieur 
responsable de l'efficacité opérationnelle de la MRC dans l'Atlantique Est, Simpson a un important 
défi à relever : transformer les navires de la mRC en des escorteurs efficaces. Malheureusement, il 
affiche parfois du mépris à l'égard des Canadiens et, bien qu'il revoie les opérations avec les 
commandants canadiens lorsqu'ils rentrent au port, Simpson visite rarement les navires de la 
MRC. Un jour, Layard déclare avec tact au chef d'état-major de Simpson qu'« il est dommage que 
le commodore n'essaie pas de mieux connaître les commandants canadiens »."  Quant à Simpson, 
il est conscient des défis que les Canadiens créent pour Layard. Dans son évaluation finale, il écrit 
que Layard « [...] m'a donné entière satisfaction. Il a dirigé avec brio une équipe d'officiers 
canadiens difficiles et individualistes »." 

Certains officiers canadiens partagent l'opinion de Layard et ils considèrent que les officiers 
supérieurs britanniques ne leur accordent pas assez d'attention. Par exemple, peu après la fête 
décrite par Piers à bord du Kent, au moment où le GE 9 se prépare à escorter le convoi JW 62, le 
commodore R.M.J. Hutton de la RN informe Layard :qu'un officier canadien a laissé chez lui un 

83. journal de Layard, 11 octobre 1943. 

84. Journal de Layard, 21 mars 1945. 

85. journal de Layard, 15 septembre 1944. 

86. journal de Layard, 28 décembre 1944. 

87. Commodore (D) des Parages occidentaux, Formulaire S-450, 25 juin 1945, Documents de Layard. 
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colis sans message ni note. « Il y a trouvé deux bouteilles de whisky. Cela a mis Tubby (Layard 
l'appelle ainsi, car c'est un ami de longue date) dans une position très difficile ». En effet, les 
King's Regulations and Admiraly Instructions proscrivent les cadeauk destinés aux officiers 
supérieurs. Layard découvre bientôt les motifs du geste : « J'ai appris aujourd'hui que tous mes 
commandants étaient de la partie, ils étaient enchantés que Tubby les ait invités à déjeuner. C'était 
la première fois qu'un officier de la RN en service leur manifestait la moindre attention »." 
L'anecdote démontre que peu importe ce qu'ils pensaient de la RN et de ses officiers, les Canadiens 
voulaient leur respect et estimaient le mériter. 

Au début de janvier 1945, le Sioux et l'Algonquin escortent de nouveau des convois russes, 
JW 63 et RA 63. Le passage jusqu'à Kola a lieu sans incident et bien que les installations ne soient 
guère mieux que celles du nord de l'Écosse, les Canadiens arrivent à se distraire en organisant une 
partie de hockey avec leurs hôtes." Le voyage de retour s'engage malgré des vents du nord qui 
atteignent parfois la force 12. Comme il devient de plus en plus difficile pour les escorteurs de 
maintenir leur cap dans une mer agitée de vagues de 45 pieds, 12 bâtiments, y compris le Sioux, 
font demi-tour pendant que l'Algonquin et le reste des escorteurs demeurent avec les navires 
marchands, capables d'affronter la bourrasque. Ce convoi échappe à l'attention de l'ennemi." 

En février toutefois, les convois JW 64 et RA 64 rencontrent une opposition beaucoup plus 
imposante. Lescorte, commandée par le contre-amiral R. R. McGrigor, comprend les porte-avions 
Campania et Nairana, le croiseur Bellona, huit destroyers d'escadre, incluant le Sioux et huit autres 
navires des 7 et 8' Groupes d'escorte. Un avion de reconnaissance de la Luftwaffe,  utilisant les 
renseignements fournis par le B Dienst, aperçoit le convoi JW 64 près des îles Féroé, le 6 février. 
Des avions maintiennent leur surveillance jusqu'à la veille de l'arrivée du convoi dans la baie. Les 
longues nuits arctiques et le fait que l'escorte ne possède qu'un seul chasseur de nuit Fairey Fulmar 
ne permettent pas d'éloigner les avions de reconnaissance allemands. Une attaque à la torpille à 
l'aube du 7 février semble inévitable, mais la force aérienne allemande, composée de 48 JU 88 
reçoit des rapports imprécis et elle ne réussit pas à trouver le groupe principal du convoi. Toutefois, 
les avions s'approchent suffisamment pour être repérée et pris à partie par certains escorteurs : ils 
abattent six appareils. Le 10 février, le convoi approche l'île Bear et les escorteurs commencent à 
recevoir des relèvements radiogoniométriques relatifs aux huit sous-marins du groupe Rasmus, 
déployés au sud de l'île. Bien qu'ils profitent des rapports émis par les avions suivant le convoi, 
les U-boat ne parviennent pas à organiser une attaque face à la puissante escorte et le convoi 
contourne sans difficulté l'extrémité nord de la ligne de patrouille. Les sous-marins du groupe 
Rasmus se retirent alors pour former une nouvelle ligne dans les approches de la baie de Kola et 
ils laissent à la Luftwaffe le soin d'initier les attaques.' 

Le matin du 10 février, les bombardiers attaquent de nouveau le convoi, en profitant d'une 
méprise : un avion s'approchant par le sud du convoi JW 64 a été identifié comme étant russe. 
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Comme le capitaine de corvette Boak le fait observer, le Sioux, qui navigue sur le périmètre 
extérieur de l'aile tribord du convoi, doit corriger l'erreur. 

À 10 h 02, un jU 88 apparaît, s'approchant directement par le travers du convoi 
(relèvement de 240), à environ 50 pieds au-dessus de l'eau et à 3 000 verges de 
distance et il se dirige directement vers le navire. À environ 1 500 verges, l'avion 
largue une torpille, vire à tribord et remonte entre le NCSM Sioux et le HMS Lark 
distants d'à peu près 3 500 verges. 

Le navire répond à l'ordre « à bâbord toute » et se rétablit sur un cap de 060. Les 
canons Oerlikon de tribord ouvrent le feu sur l'avion juste avant que celui-ci largue 
sa torpille et ils continuent de tirer jusqu'à ce qu'il soit hors de portée. Le canon « B 

» tire un coup, mais il rate l'avion. On voit une forte fumée se dégager du moteur 
bâbord de l'avion avant qu'il disparaisse dans une rafale de neige." 

Boak signale aussitôt l'attaque à McGrigor et le message du Sioux est « le seul avertissement 
reçu au sujet de l'attaque à la torpille. Heureusement, car le message donne le temps aux navires 
de prendre leurs positions de défense anti-aérienne et tout le monde peut se mettre en état 
d'alerte »." À 10 h 19, 32 JU 88 sortent des nuages et foncent sur les escorteurs extérieurs. Le 
Sioux affronte « un groupe de 12 à 15 avions [...] venant d'un azimut de 130, suivant un cap 
d'environ 350 et volant à quelques 50 pieds au-dessus de l'eau à 5 000 verges. Nous ouvrons 
le feu avec le canon principal, ce qui, avec les tirs du Lark et du Whitehall, éloigne les appareils. 
Un avion qui est plus près de nous en raison de son virage, semble être touché plusieurs fois par 
le canon Bofors et quand nous l'apercevons pour la dernière fois, il vole à une altitude d'une 
centaine de pieds et plonge vers la mer. Malheureusement, à cause d'une bourrasque de neige, 
nous ne pouvons confirmer son sort »." 

Alors que les navires à tribord rompent l'attaque principale, les Wildcat ayant décollé des porte-
avions d'escorte et le tir précis des escorteurs à l'intérieur du convoi contribuent à disperser la 
formation de bombardiers allemands. Néanmoins, les navires marchands évitent difficilement les 
torpilles larguées dans le convoi lors de l'attaque. Elles n'atteignent aucun navire, mais plusieurs 
torpilles explosent dans le sillage de certains bâtiments. Les servants de DCA à bord des navires 
marchands tirent sur tous les avions à proximité du convoi et ils touchent plusieurs chasseurs de 
la RN lorsque ceux-ci exécutent leur approche pour se poser sur les porte-avions. McGrigor à des 
propos acerbes à leur égard : ils « ont manifesté un manque de discipline inexcusable, même si l'on 
prend en compte la mauvaise visibilité, le plafond nuageux et le chaos entourant les événements. 
Un JU 88 ne ressemble pas beaucoup à un Wildcat et pas du tout à un Swordflsh ». Après une pause 
de 30 minutes, une deuxième vague de JU 88 apparaît, mais elle se heurte aux tirs des batteries 
anti-aériennes du convoi. McGrigor soutient que sept JU 88 ont été abattus, que quatre l'ont été 

91. CS 1, « Operation Hotbed », 28 février 1945, PRO, ADM 199/759; Sioux, ROP, 1" mars 1945, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), 
p. 697, 1926-DDE-225, partie 1; Claasen, Hitler's Northern War, p. 248; Amirauté, Arctic Convoys, pp. 119-120; Roskill, 
The War at Sea, III, Partie 2, pp. 169-172; Riihwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, II, p. 491. 

92. Sioux, « Narrative of Air Attack on Convoy JW 64, 10th February, 1945 », 12 février 1945, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), 
p. 697, 1926-DDE-225, partie 1. 

93. CS 1, « Operation Hotbed », 28 février 1945. 

94. Sioux, « Narrative of Air Attack on Convoy JW 64, 10th February, 1945 ». 
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« probablement » et que huit autres ont été endommagés. En fait, cinq appareils ne rentrent pas à 
leur base de Bardufoss. Un Wildcat a été abattu par les Allemands, mais le pilote a été secouru. 
S'il n'y a plus d'attaque aérienne, les sous-marins prennent la relève le 13, au moment où le 
U-992 torpille la corvette HMS Denbigh Castle à l'entrée de la baie de Kola. Ce sera la seule victoire 
allemande dans la bataille du convoi JW 64." 

Les espoirs de permission des marins du Sioux, au moment où le navire fait escale à Polyarnoe, 
sont éphémères. Informé par l'Amirauté que les Allemands ont lancé une attaque contre la 
résistance norvégienne dans l'île Soroy, dans les approches d'Altenfjord, McGrigor détache quatre 
destroyers pour évacuer la population locale alors que le convoi JW 64 passera au nord de la 
Norvège. Les attaques allemandes contre le convoi forcent McGrigor à attendre que celui-ci soit 
ancré dans la baie de Kola pour envoyer quatre destroyers, incluant le Sioux, exécuter l'opération 
Open door. Les navires arrivent au large de l'île au début de l'après-midi du 15 février et, « en trois 
heures et demie, la population civile est montée à bord des destroyers et des aliments, des armes 
individuelles et des munitions sont débarqués à l'intention de la petite garnison qui demeure. 
L'opération a été réalisée par les embarcations des destroyers et les petits navires locaux ». Les 
destroyers sont de retour dans la baie de Kola le 16 et ils transbordent 499 Norvégiens à bord de 
navires marchands destinés au Royaume-Uni dans le convoi RA 64." 

L'absence de résultat contre les convois russes, alors que les Allemands n'ont coulé que deux 
navires marchands entre août et décembre 1944 pour neuf U-boat coulés, force Dönitz à changer de 
tactique. Puisque les sous-marins sont mal adaptés à « la guerre de mouvement, car ils sont lents 
en plongée », Dönitz souhaite profiter du fait que la plupart des sous-marins sont maintenant munis 
d'un schnorkel pour déployer ses U-boat de manière à bloquer l'entrée de la baie de Kola. Ainsi, 
pense-t-il, les convois ne pourront pas leur échapper." Peu de temps avant le départ du convoi 
RA 64, les sous-marins allemands coulent trois navires en autant de jours. McGrigor sait, grâce au 
service de renseignement russe et aux interceptions radiogoniométriques, que des U-boat sont aussi 
groupés le long des 40 premiers milles de la route du convoi. « Les contre-mesures russes se limitent 
à des vols de jour et à des patrouilles exécutées par quelques petits navires à l'entrée de la baie. Rien 
de très efficace. Ils n'organisent aucun vol de nuit ou de groupe de chasse, et ils n'ont pas l'intention 
de prendre l'offensive contre les U-boat, pourtant si bien positionnés »." 

Il n'y a pas d'autre solution que de faire passer le convoi dans la concentration de sous-marins 
puisque ULTRA et les renseignements d'origine électromagnétique ne permettent pas de tracer une 
route de contournement. Par conséquent, McGrigor décide d'envoyer cinq escorteurs du GE 7 
exécuter, la nuit précédente le départ du convoi, un balayage anti-sous-marin et de « saturer », au 
moment du départ, le secteur d'avions russes pour forcer les sous-marins à demeurer en plongée. 
La tactique est un succès. Le sloop Lark et la corvette Alnwick Castle coulent le U-425 peu après 

95. CS 1, « Operation Hotbed »; Amirauté, Arctic Convoys, p. 121; R. Woodman, The Arctic Convoys, 1941-1945 (Londres, 
1994), pp. 423-424. 

96. Récit de la Mission navale canadienne outre-mer (Londres), « Canadian Ships with the Home Fleet », nd, « Operation 
Hotbed », DHH 87/48; Sioux, ROP, 1" mars 1945, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), p. 697, 1926-DDE-225, partie 1; CS 1, « 
Operation Hotbed »; récit dans la Section historique de l'Amirauté, « Home Fleet », par. 255-257. 

97. Amirauté, Fuehrer Conferences on Naval Affairs, p. 47-48; Tarrant, The Last Year of the Kriegsmanne, pp. 149-150; 
Lambert, « Seizing the Initiative: The Arctic Convoys, 1944-45 », pp. 156-157. 

98. McGrigor, « Operation Hotbed ». 
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minuit le 17 février. Toutefois, tandis que les navires du convoi prennent position plus tard dans 
la journée, le U-968 fait sauter à 10 h 24 la poupe du Lark avec une torpille acoustique et il coule 
le navire marchand Thomas Scott, 90 minutes plus tard. La corvette Bluebell explose et sombre 
après avoir été torpillée par le U-711 à 15 h 23 : il n'y a qu'un seul survivant. Le reste du convoi 
réussit néanmoins à échapper à la concentration de sous-marins allemands." 

Le 19 février, le convoi, dispersé par des vents de 60 nœuds et une forte houle, est à nouveau 
repéré par un avion de reconnaissance allemand. Il devient alors impératif de réorganiser le convoi. 
McGrigor anticipe une attaque de la Luftwaffé à l'aube du 20 février, au moment où les navires 
passeront au sud de l'île Bear. Le Sioux, posté à 3 000 verges derrière le convoi du côté tribord, est 
de nouveau en première ligne lorsque « le premier avion est repéré, le 20 février à 10 h 04, suivant 
un cap d'environ 300 degrés (green 30) et longeant le flanc tribord ». Cinq minutes plus tard, de 
nouveaux appareils émergent des bourrasques de neige et le destroyer, gêné par de violents roulis 
et tangages, se défend contre quatre avions qui arrivent de toutes les directions. Le combat dure 
au moins 15 minutes et, finalement, un avion a peut-être été endommagé ou détruit. Le convoi 
échappe indemne à l'attaque.'°° 

Le convoi profite de la mer agitée : « de nombreuses torpilles explosent prématurément, en 
faisant surface, semble-t-il, dans le creux de grosses vagues et en traversant le sillage des 
navires ». Néanmoins, plusieurs manoeuvres violentes sont nécessaires pour échapper aux 
attaques. Parmi les 40 JU 88 qui attaquent le convoi, six sont abattus, la plupart par les chasseurs 
Wildcat du Nairana — qui décollent malgré des rafales de 50 noeuds. Les rafales empêchent aussi 
le repérage du convoi par les U-boat, déployés près de l'île Bear. Bien que les systèmes 
radiogoniométriques révèlent plusieurs sous-marins, ils ne se manifestent pas. Le 22 février, le 
seul obstacle qui se dresse devant le convoi est le mauvais temps : des vents de face de 70 à 80 
noeuds menacent les navires et en retardent plusieurs, qui sont aux prises avec des « ennuis de 
moteur, des problèmes de gouvernail, des chargements qui se désarriment et de ponts endommagés 
». Le HMS Campan est en panne après avoir roulé à 45 degrés. Les navires doivent attendre la 
soirée du 23 février pour reformer sommairement le convoi. Seul le cargo retardataire Henry Bacon 
succombe aux coups de la Luftwaffe à environ  47 milles à l'est du convoi. Ce sera le seul navire 
coulé par les bombardiers depuis leur déploiement dans le nord de la Norvège en décembre 1944, 
et le Henry Bacon sera le dernier navire coulé par la Luftwaffe au cours de la guerre.'° Comme 
l'explique l'historien Claasen, l'échec de la Luftwaffe contre les convois JW/RA 64 démontre qu'elle 
« a cessé depuis longtemps d'être une arme efficace ».'" 

Au cours des quatre jours suivants, la plupart des destroyers sont envoyés aux îles Féroé pour s'y 
ravitailler. Le Sioux qui fait le voyage sans ravitaillement, quitte le convoi à 18 h 30 le 26 février pour 
escorter le Campania, le Nairana et le Bellona rentrant à Scapa Flow.'" Le rôle qu'a joué le Sioux dans 
la protection des convois JW 64 et RA 64 fait certainement du navire un des destroyers les plus actifs 

99. Ibid.; Amirauté, Arctic Convoys, pp. 122-123; Tarrant, The Last Year of the Kriegsmarine, p. 152. 

100.Sioux, « Report of Air Attack on Convoy JW [sic] 64, February 20th, 1945 », 28 février 1945, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), 
p. 697, 1926-DDE-225, partie 1. 

101. CS 1, « Operation Hotbed »; Rôhwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, 11, p. 492; Woodman, Arctic Convoys, 
pp. 428-430; J. R. Smith et A. Kay, German Aircraft of the Second World War (Londres, 1972), p. 417; Tarrant, Last Year of 
the Kriegsmarine, pp. 152-153. 

102. Claasen, Hitler's Northem War, p.248.  
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parmi ces navires servant dans la Home Fleet. Déployé à plusieurs reprises sur le flanc le plus menacé 
des convois, la rapidité avec laquelle il annonce la menace allemande et la ténacité et la précision de 
ses servants de DCA contribuent à l'échec de l'attaque des bombardiers. La protection des convois est 
sans doute l'accomplissement le plus important du Sioux. Aucun autre navire canadien n'a été aussi 
efficace dans la protection d'un convoi russe. Le capitaine de corvette Boak reçoit en conséquence la 
Croix du service distingué et le gouvernement norvégien le fait Chevalier de l'Ordre de Saint Olaf.'" 

Eescorte des convois JW 65 et RA 65 est la dernière opération exécutée par le Sioux avec la 
Home Fleet. Cette dernière traversée avant de rentrer au Canada « est remarquable parce qu'elle se 
déroule presque entièrement par beau temps et l'ennemi ne réussit pas à trouver les convois, ni à 
l'aller ni au retour ». Les Allemands concentrent cependant leurs U-boat à l'entrée de la baie de 
Kola et ils torpillent deux navires marchands et un escorteur au moment où ils entrent dans le port. 
En conséquence, au moment de quitter le port à destination du Royaume-Uni, le commandant des 
forces d'escorte utilise quatre destroyers d'escadre, dont le Sioux, pour créer une diversion le long 
de la route habituelle. Il fait larguer des grenades sous-marines et tirer des obus éclairants pendant 
que le convoi RA 65 quitte la baie en empruntant un chenal nouvellement dégagé. La tactique est 
un succès, et le reste du voyage se déroule sans incident.'" 

Le retour de l'Algonquin et du Sioux au Canada coïncide avec l'arrivée des trois destroyers de la 
classe Tribal de la MRC à Scapa Flow. Chaque navire a un nouveau commandant : le capitaine de 
frégate K.F. Adams, de la MRC, est à bord de l'Iroquois, et les capitaines de corvette R.P. Welland et 

Groos, tous deux de la MRC, sont, respectivement, à bord du Haida et du Huron. Le Haida 
et le Huron ont été modernisés comme l'Iroquois l'année précédente. Ils rejoignent le deuxième 
porte-avions d'escorte doté d'un équipage canadien, le HMS Puncher, commandé par le capitaine 
de vaisseau R.E.S. Bidwell, de la MRC. Le navire entreprend les opérations avec la Home Fleet au 
début de février. Comme le Nabob, c'est un porte-avions de la classe Smiter. Il a été mis en service 
à Seattle avant d'aller à Burrards, près de Vancouver, pour y subir des modifications. Il a convoyé 
des avions dans l'Atlantique durant la première moitié de 1944. Bidwell signale qu'un « très bon 
esprit règne à bord »,'" ce qui contraste avec le Nabob. Le Puncher, dira-t-il plus tard, « a un 
équipage hétéroclite et je suis un des deux seuls officiers de la MRC, les autres appartenant à la 
RVMRC et à la RMRC, mais nous formons ensemble un navire avec un bon moral. On a donné au 
navire le sobriquet de 'cercueil flottant' (ce à quoi il ressemble un peu), mais nous ne tardons pas 
à le changer et bientôt le porte-avions mérite le qualificatif de navire qui a de la veine ». Bidwell 
reconnaît le rôle de Lay dans la résolution « des nombreuses complications » qui se manifestent à 
bord d'un navire britannique commandé par des Canadiens, mais il semble qu'avec ses officiers il 
déploie des efforts importants pour régler ces problèmes et il gagne le respect de l'équipage.' 
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Des ajustements sont toutefois nécessaires de la part des marins canadiens, qui connaissent mal 
la discipline rigide d'un gros bâtiment. Bidwell informe le OGSN en mai 1944 que « l'entraînement 
et l'attitude typique du matelot moyen de la MRC ou de la RVMRC, matelot qui n'a jamais servi à 
bord d'un gros navire, ne le préparent pas bien à se plier facilement à la discipline nécessaire ». Cette 
situation résulte de « l'indépendance naturelle du matelot canadien », du fait que la MRC « a 
toujours été une marine de petits navires » et que l'entraînement consacre « trop de temps [...] aux 
qualités athlétiques, au bien-être du personnel, etc., en négligeant sans doute d'inculquer un sens 
plus rigide de la discipline ». Bidwell estime néanmoins que la situation comporte certains 
avantages : « l'enthousiasme que tous les Canadiens éprouvent pour l'aviation rend une grande 
partie de l'équipage heureux d'être à bord de ce navire et crée un sentiment d'appartenance à son 
endroit. On se livre à une vive concurrence pour faire partie des équipes du pont d'envol. Voilà qui 
devrait faciliter la dotation des porte-avions de la MRC, si jamais le pays décide d'en acquérir! » 108  

Eaviation embarquée du Puncher comprend la seule unité de bombardiers torpilleurs Fairey 
Barracuda (le 821' Escadron) toujours en service dans la Home Fleet (les autres unités étant parties 
pour l'Extrême-Orient avec les porte-avions d'escadre). Cette donne influence la manière d'utiliser le 
navire. Puisque les Grumman Avenger servent rarement de bombardiers torpilleurs, les Barracuda du 
Puncher constituent la seule force d'attaque à la torpille capable d'empêcher les dernières unités de 
la flotte allemande de s'échapper dans l'Atlantique.'" Bidwell écrit que le navire « ne peut s'éloigner 
beaucoup de la zone couverte par la Home Fleet, et c'est pourquoi, Dieu merci, nous n'avons jamais 
été chargés d'escorter les convois russes ».''' Le bâtiment exécute principalement quelques missions 
de minage le long de la côte norvégienne. Tandis que la guerre en Europe prend fin, le C en C de la 
Home Fleet considère que cette campagne contre les navires marchands « mobilise des forces 
ennemies qui pourraient autrement être envoyées renforcer le front occidental allemand » et « coupe 
l'approvisionnement de la garnison allemande en Norvège et mine ainsi toute volonté de résister et 
de continuer la guerre sous-marine depuis une 'forteresse' après l'effondrement de l'Allemagne ». 
Toutefois, deux facteurs mentionnés par l'amiral Moore gênent ces opérations : 

A) L'éloignement des bases et la lenteur du porte-avions d'escorte. Il est difficile de 
prévoir le temps qu'il fera le jour de l'attaque. Parce que le navire est lent, les forces 
ne peuvent exploiter les changements de la météo dans différents secteurs de la côte, 
comme j'ai pu le faire plus tôt quand je commandais le [porte-avions d'escadre] 
Implacable. La météo limite aussi les opérations des vedettes lance -torpilles et des 
chasseurs de sous-marins. 

B)Le manque de destroyers. On a largement mobilisé les destroyers de la Home Fleet, 
à cause de la réduction du cycle des convois russes et de la menace des U-boat dans 
les eaux côtières : Il reste donc peu de destroyers disponibles pour mener les 
opérations ailleurs."' 

108. Bidwell au Conseil naval, 30 mai 1944, ANC, RG 24, 6744, NS 8000-500/413. 
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(CVE) est limitée à 18 noeuds. Moore, « Dispatch of the C-in-C Home Fleet Covering the Period 19 December 1944, to the 
End of May 1945 », 20 juin 1945, PRO, ADM 199/1440. 



530 	 Chapitre 21 

Le Puncher est un porte-avions polyvalent et il embarque des chasseurs lors de son premier 
déploiement avec la Home Fleet." 2  Lopération Selenium est une attaque combinée contre les 
navires marchands. Lors de la première phase de l'opération, les chasseurs Wildcat du Puncher et 
du Premier doivent protéger la Force 1, composée de deux croiseurs et de trois destroyers chargés 
d'attaquer les navires dans un secteur exposé des Leads, entre Bud et Kvitholm. Par la suite, les 
chasseurs du Puncher — 12 Wildcat du 881' Escadron — doivent appuyer une mission de minage 
menée par les Avenger du Premier dans les Leads, au large de Skatestrommen.' Les résultats de 
l'opération sont ambigus. Le matin du 11 février, la Force 1 ne trouve aucun navire, mais au cours 
de l'opération de minage, cinq des sept mines sont larguées avec précision. Les chasseurs du 
881' Escadron ne rencontrent pas de DCA ou de chasseurs ennemis. Lopération, parfaite du point 
de vue du Puncher, n'est marquée que par un accident : les mitrailleuses d'un Wildcat qui se pose 
durement blessent cinq marins sur le pont.' 

Dix jours plus tard, le Puncher reprend la mer pour exécuter une autre opération combinée 
appelée Shred. Huit dragueurs de mines de la RN nettoient alors un champ de mines allemand 
qui bloque les approches de la côte sud-ouest de la Norvège et qui gêne les mouvements des 
forces cherchant à attaquer les navires marchands longeant la côte. Les porte-avions Premier 
et Puncher couvrent l'opération. Ensuite, dans le cadre de l'opération Groundsheet, les 
Barracuda du 821' Escadron doivent poser des mines dans les Leads, au large de Stavanger. 
C'est la première fois que le Puncher participe à une opération de minage. Les Barracuda 
arrivent sur la côte au mauvais endroit et la brume les écarte de leur escorte composée de 16 
Wildcat (les porte-avions Premier et Puncher fournissent chacun huit chasseurs) et ils perdent 
l'effet de la surprise en cherchant leur cible. Obligé de larguer ses mines sans soutien des 
chasseurs et sous un tir antiaérien intense, le 821' Escadron perd deux appareils. Une étude 
faite par la suite conclura que l'inexpérience des pilotes et le manque de fiabilité du compas 
des Barracuda contribuèrent à l'échec de l'attaque. Il faut toutefois souligner qu'à la fin des 
exercices de préparation au combat du 821' Escadron, plus tôt en 1945, l'officier supérieur 
chargé de l'entraînement du personnel des porte-avions avait signalé que les pilotes devaient 
consacrer plus de temps aux exercices de navigation. En conclusion, les deux Barracuda furent 
les seuls avions de l'aéronavale perdus pendant la campagne de minage des côtes de la 
Norvège."' 

112. Quatre  Barracuda restent à bord. 

113. Récit dans la Section historique de l'Amirauté, « Home Fleet », IV, par. 207-212; journal de guerre, Porte-avions d'escorte 
de la Home Fleet, du 1" janvier au 31 mars 1945, PRO, ADM 199/1440; Extraits des ordres d'opération relatifs aux 
opérations 1 et II, DHP, Opérations dans les eaux du nord-ouest de l'Europe, 1650-239/14; Amirauté, The Development of 
British Naval Aviation, Il, annexe XI, p. 310. 

114.Puncher, ROP, 15 février 1945, ANC, RG 24, 11306, CS 159-15-22; Journal de guerre, Porte-avions d'escorte de la Home 
Fleet, du 1" janvier au 31 mars 1945, PRO, ADM 199/1440; Récit dans la Section historique de l'Amirauté, « Home Fleet », IV, 
par. 207-212. 

115. Journal de guerre, Porte-avions d'escorte de la Home Fleet, du 1" janvier au 31 mars 1945, PRO, ADM 199/1440; Récit dans 
la Section historique de l'Amirauté, « Home Fleet », IV, par. 213-220; l'officier général chargé de l'entraînement des porte-
avions (FOCT) à l'Amirauté, 30 janvier 1945, DHP, 81/520 HMS Puncher 8000; C en C de la Home Fleet, « Dispatch of the 
C-in-C Home Fleet, Covering the Period 19 December 1944 to the End of May 1945 », p. 20, PRO, ADM 199/1440; Amirauté, 
Opérations britanniques de minage, II, p. 451; Mission navale canadienne outre-mer, « Canadian Ships with the Home 
Fleet, Operations Shred and Groundsheet », pp. 1-2, DHP, 87/48.v 



Les opérations avec la Home Fleet 	 531 

Le mauvais temps et le manque chronique de destroyers (conséquences de la protection des 
convois IW-RA 641 retiennent les porte-avions d'escorte à Scapa Flow jusqu'à la mi-mars. Du 24 
au 29 mars, le Puncher est en mer pour l'opération Muscular, mais les mauvaises conditions 
météorologiques forcent l'annulation d'une attaque à la torpille menée par des Barracuda contre 
des navires au large de Trondheim. Pendant l'opération Newmarket, le Puncher fait partie de quatre 
CVE qui attaquent Kilbotn dans l'espoir d'enrayer l'action des U-boat contre les convois russes. 
Encore une fois, la météo empêche le décollage des avions et, après croisé pendant plusieurs jours 
dans l'espoir que le temps se dégage au large des îles Lofoten, la force abandonne l'opération et 
rentre à Scapa le 12 avril. Huit jours plus tard, le Puncher retourne au sud pour le nettoyage de 
ses chaudières et un radoub.' 

Pendant les deux derniers mois de la guerre, les trois destroyers de la classe Tribal de la MRC 
qui servent dans la Home Fleet voient peu d'action. Au cours de la première semaine d'avril, une 
force opérationnelle de quatre destroyers, dont l'Iroquois, commandée par le capitaine de vaisseau 
H.W.S. Browning de la RN, entreprend une patrouille anti-navires appelée Foxchase. S'approchant 
de la pointe sud-ouest de la côte norvégienne, près de Lister Light, peu avant minuit le 3 avril, le 
destroyer britannique Zealous repère un contact au nord-est de la force opérationnelle, à 11 milles 
de distance. Après une course de 20 minutes, les quatre destroyers se rapprochent de ce qui s'avère 
être un convoi de quatre navires marchands et de trois escorteurs se dirigeant à huit noeuds vers 
le nord-ouest. Browning manoeuvre pour couper l'ennemi de la côte et, à 0 h 27, il ordonne 
d'illuminer le convoi avec des obus éclairants. EIroquois ouvre le feu sur un navire-citerne 
d'environ 6 000 tonnes, à une distance de 4 400 verges. Les bordées atteignent leur cible : six 
salves font mouche et 15 minutes plus tard le navire brûle."' 

Les autres destroyers atteignent aussi leurs cibles, mais après avoir tiré une salve de torpilles 
et ordonné aux autres destroyers de faire de même, Browning décide soudainement de rompre le 
combat après avoir reçu un rapport de l'Iroquois signalant un U-boat en surface. Browning redoute 
aussi la présence de vedettes lance-torpilles ennemies et il éloigne ses navires de la côte pour 
rompre le combat. Il y a d'autres contacts, mais la force ne repère aucune cible et les navires 
rentrent à Scapa Flow."' Les supérieurs de Browning critiquent sévèrement la décision 
d'abandonner l'attaque face à un convoi nettement plus faible que sa force. Selon l'officier du 
service historique de la MRC,  ii le commodore (D) de la Home Fleet et son C en C jugent que sa 
décision est inappropriée. Ils estiment que la décision de rompre le combat, prise par Browning, 
n'est pas justifiée par le danger qui menaçait la Force 3 ou les dommages infligés au convoi. 

116. Il a fallu envoyer trois destroyers pour combler les pertes subies au large de la baie de Kola : trois ont été envoyés en 
renforts tandis que d'autres devaient aller refaire le plein et 12 des 16 destroyers participants avaient besoin de réparer 
des avaries dues au mauvais temps, après l'opération. Récit dans la Section historique de l'Amirauté, « Home Fleet », 
par. 151-153. 

117.Puncher, TOP, 17 avril et 9 mai 1945, ANC, RG 24, 11306, CS 159-15-22; Récit de la Section historique de l'Amirauté, « 
Home Fleet », IM par. 226-231 et 237-239. 

118.Iroquois, ROP, nd, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), p. 695, 1926-DDE-217, partie 1; Récit de la Mission navale canadienne 
outre-mer (Londres), « Canadian Ships with the Home Fleet », nd, « Operation Foxchase », DHP 87/48. 

119. Capitaine de vaisseau H. Browning (Capitaine D 17' Flottille de destroyers), ROP, 12 avril 1945, PRO, ADM 199/22. 
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Éventuellement, les rapports des services de renseignement révèlent qu'aucun navire ennemi n'a 
été coulé ou gravement endommagé. En outre, on a conclu que Browning a surestimé la menace 
que représentaient les vedettes lance-torpilles et les sous-marins allemands ». 120  

Les mauvais résultats de l'opération Foxchase, qui rappellent les premières interventions des 
bâtiments de la classe Tribal dans la Manche, mettent une fois de plus en évidence l'importance de 
l'entraînement et de l'expérience. Deux des quatre commandants n'ont jamais participé à un 
combat de nuit, Browning dirigeait les manœuvres depuis le destroyer le moins bien doté en 
matière de radars et d'organisation de l'information tactique. La Force n'a pas manifesté la même 
cohésion qu'un groupe ayant servi ensemble depuis longtemps.'" Oui plus est, Browning ne 
connaît sans doute pas le système ULTRA et il n'a pas les informations qu'avait le contre-amiral 
McGrigor lors de l'opération Counterblast. Par conséquent, il n'a pas la même confiance dans les 
renseignements communiqués. Il a donc probablement réagi avec plus d'inquiétude aux rapports 
mentionnant la présence de vedettes lance-torpilles et de sous-marins. La connaissance du système 
ULTRA et la présence sur son navire de meilleurs radars et de système d'organisation de 
l'information auraient sans doute procuré à Browning l'assurance voulue pour mener à terme le 
combat. En raison des lourdes exigences imposées aux destroyers de la Home Fleet, ceux-ci n'ont 
toutefois pas la possibilité de recevoir l'entraînement requis. Les opérations des destroyers de la 
MRC prennent fin dans la déception au large de la côte norvégienne. 

À la fin d'avril, les trois navires de la classe Tribal se joignent à l'escorte des convois JW 66 et 
RA 66. Les Allemands concentrent leurs U-boat dans les approches de la baie de Kola, mais encore 
une fois ils ne réussissent pas à pénétrer l'écran défensif dressé par les nombreux escorteurs (bien 
que le U-968 coule la frégate HMS Goodall et que le U-427 rate de peu l'Iroquois). Le reste de la 
traversée s'effectue sans incident et les trois navires jettent l'ancre à Scapa Flow la veille de la 
capitulation de l'Allemagne. Les trois destroyers d'escadre reçoivent un mois plus tard un accueil 
enthousiaste à leur arrivée au port de Halifax. Ils passent en cale sèche pour se préparer à livrer 
bataille dans le Pacifique.'" 

Malgré le caractère routinier des opérations, la MRC a acquis une précieuse expérience des 
opérations d'escadre en servant dans la Home Fleet. D'abord, il y a les leçons apprises en escortant 
les convois et en menant des opérations anti-sous-marines dans le difficile climat arctique. Cette 
problématique ressurgira pendant la Guerre froide. Les capitaines des deux porte-avions d'escorte 
ont aussi acquis une expérience pratique de l'aéronavale et tous les deux occuperont des postes au 
OGSN : Bidwell à titre de directeur de la division de l'aéronavale en 1946 et Lay comme chef adjoint 
de l'état-major naval (plans et aviation) en 1948 et 1949. Pendant les années 1950, Lay et Bidwell, 
en leur qualité respective de VCEMM et d'officier général, Côte atlantique (Offr gén CA), jouent un 
rôle déterminant dans la mise au point des destroyers porte-hélicoptères qui deviendront la base 

120.Ibid. Voir aussi l'Amirauté au C en C de la Home Fleet, nd, le C en C de la Home Fleet à l'Amirauté, 2 mai 1945, le 
commodore (D) au C en C de la Home Fleet, 19 avril 1945, PRO, ADM 199/22. 

121. Browning, ROP. 

122.Iroquois, ROP, 9 mai 1945, ANC, RG 24 (acc. 83-84/167), p. 695, 1926-DDE-217, partie 1; Récit de la Mission navale 
canadienne outre-mer (Londres), « Canadian Ships with the Home Fleet », nd, « Operation Roundel >›, DHP 87/48; Amirauté, 
Arctic Convoys, p. 128; Rohwer et Hummelchen, Chronology of the War at Sea, II, p. 511. Dans le journal de guerre (KTB) 
du U-427, on lit qu'il a lancé trois torpilles à trajet pré-établi (FAT) vers un destroyer se trouvant à l'arrière du périmètre 
de protection. Peu importe qu'il en ait été la cible ou non, l'Iroquois faillit être touché par une des torpilles. Nous remercions 
Jan Drent et Axel Niestlé pour cette information. 
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de la MRC après la guerre.'" En revanche, contrairement aux membres de la force permanente tels 
que Lay et Bidwell, la majorité des membres des équipages canadiens du Nabob et du Puncher sont 
des volontaires qui quitteront la marine après la guerre. Seuls quelques membres du génie de la 
force permanente serviront à bord des porte-avions d'escadre légers acquis après la guerre (les 
NCSM Warrior et Magnlficent). Bien qu'ils aient acquis une expérience importante sur les gros 
navires, leur expérience se rapportait peu à l'aviation. Puisqu'il n'y a pas de Canadiens dans les 
escadrons des porte-avions d'escorte ou dans les unités d'entretien, le noyau des premiers 
escadrons de l'aéronavale canadienne sera composé d'anciens aviateurs de l'ARC et de personnel 
d'entretien commandés par des officiers de l'aéronavale britannique. 

Le personnel de la marine canadienne détaché auprès de la Home Fleet a acquis une expérience 
accessible uniquement dans une grande marine de guerre. Comme les opérations de la Home Fleet 
après juin 1944 comportent peu de contacts les forces allemandes, il y a moins d'occasions d'attirer 
l'attention du public canadien sur les réalisations de ses destroyers d'escadre et des porte-avions 
d'escorte dotés d'un équipage canadien. La brève et inégale carrière du Nabob, malgré la 
remarquable conduite de son équipage lors de sa deuxième et dernière opération, a été à l'époque 
une source d'embarras plutôt que d'inspiration. Le Puncher n'a connu que brièvement le combat et 
c'est sans doute pour cette raison que les autorités navales canadiennes ont demandé à l'Amirauté 
de ne pas l'envoyer, tel qu'il a été prévu, dans le Pacifique après la défaite de l'Allemagne, mais 
plutôt à Halifax pour y « faire flotter le drapeau ». Il était « souhaitable que les Canadiens aient 
une chance de voir le porte-avions que le Dominion a principalement équipé et dont il a assumé la 
majeure partie des dépenses. On estime aussi qu'une telle visite aidera à développer à l'avenir la 
branche aérienne du service naval canadien ». 1 " Avec la fin des hostilités en Europe, la MRC doit 
faire valoir auprès de l'opinion publique canadienne les avantages de l'acquisition d'une marine 
de « gros navires » pour le Pacifique. 

123 Voir S. Cafferky, « Unchartered Waters: The Development of the Helicopter Carrying Destroyer in the Post-War Royal 
Canadian Navy, 1943-1964 », (Thèse de doctorat, Université Carleton, 1996). 

124. La Mission navale canadienne outre-mer (Londres) au OGSN, 14 mai 1945, ANC, RG 24, 11643; la Mission navale 
canadienne outre-mer (Londres) à l'Amirauté, 25 mai 1945, DHP 81/520/8000, «Puncher.  ». 
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1:arsenal d'Esquimalt. Le port est petit mais il peut accueillir pour l'entretien deux porte-avions d'escorte. 
(BAC E0035250) 



CHAPITRE 22 

Vers le Pacifique : La défense de la côte 
ouest, les opérations dans le Pacifique et 

la collaboration avec la Flotte britannique 
du Pacifique, avril 1943 à septembre 1945 

LE TOME 1 DE CET OUVRAGE ÉTABLIT QU'AU DÉBUT DE LA GUERRE, en 1939, la défense navale 
de la côte ouest canadienne occupe une place secondaire par rapport à la Bataille de l'Atlantique. 
Lorsque la guerre éclate dans le Pacifique en décembre 1941, il existe une force de défense sur la 
côte ouest, mais après la victoire américaine à Midway en juin 1942, il devient apparent que les 
japonais ne peuvent lancer que des raids isolés contre la côte ouest de l'Amérique du Nord. La 
situation dans l'Atlantique Nord étant critique, le OGSN transfère donc des unités du 
Commandement de la côte du Pacifique vers l'Atlantique et il ne reste plus alors que quelques 
navires pour défendre la côte canadienne du Pacifique. 

La situation évolue au printemps et à l'été 1943. Les décisions prises à la conférence sur les 
convois de Washington stabilisent la situation dans l'Atlantique et le OGSN peut finalement 
renforcer la défense de la côte du Pacifique. Des officiers d'état-major du Quartier général 
inspectent la côte ouest et leurs observations entraînent une réorganisation du fonctionnement et 
de la structure de commandement. Ces mesures améliorent l'efficacité du commandement. 

Avant la mise en oeuvre des réformes, un certain laxisme s'était installé dans le Commandement 
du Pacifique. Par exemple, les patrouilles faites dans le détroit Juan de Fuca. En septembre 1942, 
le capitaine du NCSM Canso (un navire de la classe Bangor), le lieutenant de vaisseau 
H.S. MacFarlane, RMRC, demande au commandant des navires auxiliaires (COAV) à Esquimalt la 
normalisation des procédures de patrouille. jusqu'alors, chaque nouvel officier supérieur imposait 
ses propres instructions et cette situation entraînait beaucoup de confusion. Le système de 
patrouilles comporte des lacunes : certains navires cessent ainsi de participer aux opérations pour 
aller faire des manoeuvres ou pour des périodes d'entraînement.' La Réserve des navires de pêche 
(RP) (la force de réserve spéciale qui exécute des patrouilles dans les eaux côtières à bord de 
navires de pêche modifiés) pose certains problèmes. Alors que MacFarlane exprime ses 
observations, le lieutenant de vaisseau G.L. Draeski, officier de l'état-major du commandant de la 

1. 	Cmdt du Canso au cmdt des navires auxiliaires (COAV), « Standardization of Routine on Sheringham and Pillar Point 
Patrols », 3 septembre 1942, ANC, RG 24, 11872, DE-16-10 Patrols. 
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Marine à Esquimalt, revient fort préoccupé d'une patrouille à bord du navire Ripp/e de la RP. Il 
constate que les navires de la RP ont du mal à communiquer avec les autres patrouilles, créant des 
brèches dans le système de surveillance. Oui plus est, les patrouilles menées la nuit, dans le 
brouillard ou la pluie, sont inefficaces puisque le bruit des moteurs empêche le personnel de la 
passerelle d'entendre quoi que ce soit et si les navires coupent les moteurs pour dériver, ils perdent 
leur cap. Finalement, Draeski observe le manque de fiabilité des systèmes de communications par 
télégraphie sans fil. 2  

Le manque d'efficacité due à l'indiscipline est encore plus troublant. Par exemple, Draeski cite 
les mauvaises surveillances effectuées par les vigies. Lorigine du problème réside, selon Draeski, 
chez les patrons des bateaux de la RP, qui ne savent tout simplement pas organiser efficacement 
une routine de patrouille à bord de leur navire. Sachant qu'ils devront pêcher avec leurs hommes 
après la guerre ils ménagent leurs équipages. Draeski remarque aussi que « les équipages ont 
honte du manque d'armements des bateaux et ils perdent donc leur esprit de corps ». 3  Draeski a 
peu de recommandations pour pallier ces problèmes, même si un resserrement général de la 
discipline avait été possible, en dépit des conditions spécifiques de la RP. 

Le Commandant de la côte du Pacifique, le capitaine de vaisseau M. Goolden, offre sans doute 
le témoignage le plus crédible à propos de l'état du Commandement de la côte Ouest avant 1943. 
Nommé commandant de la Marine à Esquimalt en août 1942, Goolden connaît bien la marine 
canadienne : il a été le représentant principal de la RN à Halifax pendant les années 1920 et il a 
aussi été Commandant de la Marine à Sydney après avoir été détaché auprès de la MRC au début 
de la guerre. Respecté par les officiers de la MRC et sachant diriger une base en temps de guerre, 
Goolden, grâce à son journal, semble un témoin fiable capable de décrire les conditions qui existent 
dans le Commandement de la côte du Pacifique.' 

Goolden trouve à son arrivée que le calme régnant à Esquimalt contraste avec l'agitation qui 
caractérise les ports de la côte est et il note que son travail « s'apparente à un emploi de temps de 
paix ». Lorsqu'il fait l'observation à un officier il lui répond  :« Vous auriez dû voir ce que c'était 
avant l'attaque contre Pearl Harbor! »5  Après avoir été en poste un mois, Goolden rédige une sévère 
critique sur ce qu'il découvre à Esquimalt : 

j'estime que la base a été négligée. Individuellement, les divers services semblent bien 
fonctionner, mais la coopération et la cohésion leur font défaut, révélant une lacune 
du commandement. Personnellement, j'ai trouvé que les divers chefs de service font 
preuve d'ouverture et que leur travail leur tient à cœur, mais depuis mon arrivée, je 
n'ai reçu aucune aide ni conseil de la part du commandant de la côte du Pacifique 
(Cmdt CP) qui m'a manifesté très peu de courtoisie et dont j'occuperai sans doute la 
place quand il partira pour Vancouver. Dans son ensemble, la base n'a pas été bien 
administrée. Il y a du gaspillage, des chevauchements et un manque de cohésion et 
ma position ici est très inconfortable. Je ne saurais dire si Beech (qui, à strictement 

2. Lieutenant de vaisseau G. L. Draeski au COAV, 30 septembre 1942, ANC, RG 24, 11872, DE16-10. Draeski a été en mer du 
18 au 30 septembre 1942. 

3. Ibid. 

4. Conversation du DHP avec le vice-amiral H. G. DeWolf, 8 janvier 1993. Goolden, marié à une Canadienne, s'était retiré sur 
une ferme dans l'île Vancouver au début des années 1930. 

5. Journal de Goolden,1" septembre 1942. 
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parler, a moins d'années de service que moi à titre de capitaine de vaisseau) est trop 
timide ou si ma présence ici lui déplaît, mais tant qu'il n'ira pas ailleurs, je ne vois 
pas comment les choses s'amélioreront.' 

Au cours des mois suivants, Goolden juge que la situation ne s'améliore pas. Il se plaint de 
nouveaux problèmes qui apparaissent après le transfert de Beech dans un nouveau quartier 
général, avec ses homologues de l'armée et de l'aviation, à Jericho Beach, en dehors de Vancouver. 
Outre le fait que Beech refuse de discuter de questions militaires avec le commandant de la marine 
à Esquimalt, son subalterne le plus important, il ne lui transmet pas les notes de service et les 
messages émis par le Cmdt Cr? Oui plus est, Beech et son chef d'état-major, le capitaine de frégate 
C.M. Cree, contournent Goolden et son état-major en envoyant directement aux navires basés à 
Esquimalt des messages opérationnels. Finalement, Beech s'intéresse peu à la base et il n'inspecte 
pas Esquimalt et ses navires lors de ses fréquentes visites à Victoria avant que Goolden n'en fasse 
la demande. 

Les critiques soulevées par Goolden sont fondées. Certaines mesures prises par Beech — la 
séquestration de la flotte de pêche nippo-canadienne, qu'il gère inadéquatement, et les problèmes 
qu'il éprouve avec le OGSN à propos du déploiement de navires dans les Aléoutiennes (voir le 
chapitre 8 de la Partie 1) par exemple — témoignent de son manque de fermeté. Beech n'est toutefois 
pas incompétent, il est tout simplement incapable de contrôler les événements. Sa personnalité 
effacée n'est pas adaptée à un poste de haut commandement en temps de guerre et, contrairement 
à d'autres officiers de la MRC qui oeuvrent dans des circonstances comparables, il n'a pas 
l'initiative nécessaire pour compenser son manque d'expérience. En plus, le fait que le OGSN 
concentre ses efforts sur le théâtre de l'Atlantique Nord, laissant Beech à lui-même, contribue sans 
doute aux difficultés qu'éprouve Goolden. 

La pénurie de navires gêne aussi Beech. Le OGSN mobilise de nombreuses corvettes pour 
l'opération Torch et il en retire cinq qui se trouvent sur la côte ouest. Conséquemment, le Cmdt CF 
n'a plus sous ses ordres que le Dawson et le Vancouver, qui appuient les opérations dans les 
Aléoutiennes.' Il ne reste donc plus que huit dragueurs de mines de la classe Bangor qui forment 
ainsi l'assise du système de patrouille sur la côte ouest, même si en raison des besoins d'entretien, 
il n'y en a jamais plus que cinq qui sont opérationnels. Beech et son état-major préparent alors un 
nouveau système de patrouille dit « occidentale » : un Bangor patrouillera le détroit de la Reine-
Charlotte et un autre le détroit de Millbanke, tandis que deux autres surveilleront la côte ouest de 
l'île Vancouver en circulant entre les deux détroits mentionnés : le cinquième dragueur de mines 
se joindra à la patrouille des détroits. Malgré ces changements, un seul navire patrouille 
maintenant le secteur névralgique du détroit de la Reine-Charlotte, alors qu'il y en avait deux 
précédemment. La patrouille de Gordon Head est aussi éliminée et la force protégeant le détroit de 
Juan de Fuca est réduite à un Bangor, un yacht armé et trois vedettes Fairmile. 8  La situation se 
stabilise avec le retour du Dawson et du Vancouver, qui rentrent des Aléoutiennes en novembre, 
mais de nouvelles réductions seront opérées au printemps. 

6. Ibid., 19 septembre 1942. 

7. Directeur des plans et le directeur des opérations au CEMM, 7 septembre 1942, DHP 81/520/1650, opération Torch. 

8. Note de service du cmdt des navires auxiliaires (COAV), « Reorganization of Esquimalt Patrols >,17 septembre 1942, ANC, 
RD  24, 11872, DE16-10. 
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Au moment où les chefs des états-majors des marines alliées se réunissent à Washington, dans 
le cadre de la conférence sur les convois atlantiques, ils décident d'intensifier le commerce dans 
l'Atlantique Nord en accélérant le cycle des convois (voir le chapitre 11 de la Partie 1). Des 
escorteurs supplémentaires étant nécessaires, Beech laisse partir cinq précieux Bangor. Le 17 mars 
1943, alors que le Dawson et le Vancouver sont encore une fois déployés dans les Aléoutiennes, le 
Commandement de la côte du Pacifique ne possède plus que six navires de patrouille modernes.' 
Dans ces conditions, le Commandant de la Marine à Prince Rupert doit mettre en service le vieux 
yacht armé NCSM Cougar pour patrouiller le détroit de Chatham et, en mai, le capitaine (D) à 
Esquimalt ne peut affecter qu'un seul Bangor à la patrouille occidentale. En juin, l'entretien et 
l'entraînement obligent l'annulation de cette patrouille.' 

À la conférence de Washington sur les convois, l'amiral E. J. King, chef des opérations navales 
des États-Unis, incite l'état-major naval canadien à porter son regard vers le Pacifique. « II me 
semble important », déclare-t-il devant des officiers d'état-major américains, britanniques et 
canadiens, « de prendre conscience du fait que nous nous préoccupons ici de l'Atlantique, mais que 
la guerre anti-sous-marine risque d'engendrer des difficultés dans le Pacifique. À mon avis, vous 
devez non seulement admettre cette réalité, mais aussi vous rappeler que l'évolution de la 
situation pourrait nécessiter le transfert de forces anti-sous-marines dans le Pacifique, où elles sont 
actuellement faibles, pour ne pas dire squelettiques »." Lors de la conférence, King rappelle à ses 
alliés britanniques, comme il a l'habitude de le faire, de ne pas oublier le théâtre du Pacifique même 
si la situation des escorteurs dans ce théâtre n'est pas aussi critique que dans l'Atlantique. Après 
avoir rencontré l'amiral Chester Nimitz, C en C de la USN dans le Pacifique, où il a discuté de la 
conduite de la guerre contre le Japon, les inquiétudes de King concernent une possible 
intensification des opérations sous-marines japonaises contre l'activité maritime américaine. Dans 
cette éventualité, les Alliés devront peut-être « accroître l'ampleur des forces d'escortes ». 12  Nimitz 
et King conviennent qu'il faut évaluer la situation à tous les mois, mais bien que King « a toujours 
la crainte d'une attaque des sous-marins japonais contre le trafic maritime américain, vulnérable 
dans le Pacifique », il n'y a pas d'information indiquant que le Japon changera sa stratégie." 

Quels que soient les motifs de King, les officiers d'état-major canadiens prennent ses propos au 
sérieux et ils réfléchissent aux éventuels besoins de la côte ouest." Il faut donc analyser les 
escorteurs nécessaires à la protection du trafic maritime, qui prendra sûrement de l'ampleur avec 
l'intensification des efforts dans le Pacifique, et les installations nécessaires à leur soutien 
logistique. Une analyse présentée à l'état-major de la Marine par le directeur des plans, le capitaine 
de vaisseau H.G. DeWolf, intègre cette donne et façonne la politique de la MRC concernant le 
Commandement de la côte du Pacifique pour le reste de la guerre. 

9. ROP du capitaine (D) — Esquimalt, 7 avril 1943, DHP 81/520/1000-5-10, vol. 20. 

10. ROP, officier d'état-major du NCSM Chatham, avril 1943, DI-IF 81/520/1000-5-10, vol. 22; journal de guerre du Cmdt CP, de 
mars à juin 1943, DHP 81/520/1000-5-10, vol. 22 et 23. 

11. Cité dans une note de service du directeur des plans, « Appreciation of NS Requirements on the West Coast », 28 mai 1943, 
p. 1, annexe A; compte rendu d'une réunion de l'état-major de la Marine, 31 mai 1943, DHP. 

12. « Conference Notes », 22 février 1943, p. 4, Fonds de l'amiral de la flotte E. J. King, Série IV Carnet 8, DHP 91/431. 

13. Buell, Master of Sea Power (New York, 1980), pp. 298-299. 

14. Le Directeur des plans (DP) a utilisé les propos de King dans l'introduction de son examen décrit plus bas. Voir la note de 
service du DP, « Appreciation of A/S Requirements on the West Coast », 28 mai 1943, p. 1, annexe A, compte rendu d'une 
réunion de l'état-major de la Marine, 31 mai 1943, DHP. 
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Le capitaine de frégate Hugh E Pullen, commandant en second du NCSM Uganda, se prépare à joindre 
les rangs de la confrérie de ceux qui ont traversé l'Équateur. (MDN M 2066) 
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Le NCSM Prince Robert, un ancien vaisseau civil de 5 700 tonnes, n'avait pas une allure particulièrement 
menaçante, mais ses canons de 4 po étaient efficaces contre les avions. (MDN HN-405) 
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Canon antiaérien bitube de 4 po. à bord du NCSM Prince Robert. Le navire a été dépêché dans le Pacifique, 
mais il est arrivé trop tard pour participer à la guerre contre le Japon. (MDN K-81) 
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La planification de la guerre dans le Pacifique fluctue encore, et complique la tâche de DeWolf. 
La rivalité entre les services entraîne un profond désaccord entre les différents chefs d'état-major 
américains. La divergence réside dans le moyen de mener la guerre au Japon et, comme il sera 
explicité dans ce chapitre, les Britanniques, et surtout les Canadiens, ne sont pas invités à assister 
aux discussions. Par conséquent, DeWolf doit fonder son analyse sur les seules informations dont 
il dispose. Pour le moment, la contre-offensive américaine contre le Japon a lieu dans le sud-ouest 
du Pacifique, mais on prévoit qu'une nouvelle attaque sera lancée dans le centre du Pacifique. Le 
trafic maritime appuyant ces opérations a pour point de départ San Francisco, ou franchit le canal 
de Panama, deux endroits n'étant pas dans les zones sous la responsabilité de la MRC. DeWolf 
estime toutefois qu'une route de ravitaillement pourrait passer par les Aléoutiennes, car ce serait 
« la plus courte vers le Japon ». La situation dépend des relations entre le Japon et l'Union 
soviétique, qui observent un accord de neutralité depuis 1940, mais si les Aléoutiennes deviennent 
effectivemént « le point de départ d'une attaque contre le Japon », l'ampleur des opérations de la 
MRC sur la côte ouest augmentera considérablement. 

Il n'y a pratiquement aucune activité sous-marine japonaise le long de la côte ouest depuis les 
patrouilles du 125 et du 126 en juin, mais DeWolf conclut que « l'ennemi a les moyens de modifier 
cette politique et il faut l'anticiper ». Ceci étant dit, il estime que la menace, si elle se concrétise, sera 
marginale. L'augmentation du trafic maritime sur les routes du Pacifique est à prévoir après la défaite 
de l'Allemagne, ce qui réduira la menace dans les eaux nord-américaines, car les japonais 
concentreront leurs sous-marins plus près de leurs côtes. DeWolf estime que « le nombre de sous-
marins qui pourraient être maintenus en permanence à l'est des Aléoutiennes ne dépasserait pas 
quatre, de sorte que les forces ASM nécessaires [sur la côte ouest] n'augmenteraient pas de manière 
proportionnelle au trafic maritime ». Selon DeWolf, il est possible d'assurer un « degré de protection 
raisonnable » grâce à des patrouilles aériennes et maritimes dans les passages clés que sont le détroit 
Juan de Fuca, le détroit de la Reine-Charlotte et l'entrée Dixon. À la lumière du volume du trafic 
maritime prévu, il croit, aux fins de l'analyse, que huit destroyers ou frégates, dix-huit corvettes et dix 
Bangor seront nécessaires à Esquimalt et huit corvettes, dix Bangor et six Fairmile à Prince Rupert: 5  

Lors d'une visite des infrastructures sur la côte ouest, DeWolf constate qu'il y a beaucoup à faire 
pour améliorer les installations et les rendre capables de soutenir l'augmentation des effectifs 
navals dans ce théâtre d'opérations. À Esquimalt, DeWolf conclut que la réparation et l'entretien 
« ont été laissés de côté », les efforts ont plutôt été dirigés vers la construction d'entrepôts et de 
casernes, ce qui est selon lui justifiable, étant donné les quelques navires qui y sont basés. 16  Pour 
améliorer les installations d'Esquimalt, il faudrait construire divers ateliers et une installation de 
halage de deux cents tonnes, mais comme les lieux sont déjà trop encombrés, l'espace devra être 
trouvé ailleurs. À Prince Rupert, la situation est encore plus critique : les installations de radoub 
sont « quasi inexistantes » et comme à Esquimalt, il n'y a pratiquement pas de possibilité 
d'expansion. Les conditions sont meilleures à Vancouver et à Nanaimo, mais là aussi, les 
infrastructures sont à construire.'' 

15. Note du directeur des plans, « Appreciation of A/S Requirements on the West Coast », 28 mai 1943, p. 1, annexe A, Procès-
verbal de l'état-major de la Marine, 31 mai 1943, DHP. 

16. Directeur des plans, « Diary of Visit to West Coast May 1st to 20th, 1943 », 13 mai 1943, ANC, RD  24, 3901, NSS1037-3-7, 
partie 1. 

17. Directeur des plans au CEMM, I" juin 1943, ANC, RG 24, 3901, N5S1037-3-7, partie I. 
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DeWolf présente le 31 mai son analyse à l'état-major de la Marine. Il souligne qu'en raison du 
mauvais état des installations de radoub, il est « essentiel d'élaborer pour l'avenir un plan de 
développement ». Il reconnaît que la pénurie d'escorteurs qui afflige la MRC empêche 
l'accroissement des effectifs envisagé sur la côte ouest, mais il croit que la situation s'améliorera 
en 1944, lorsque la situation deviendra favorable aux alliés. L'état-major de la Marine partage 
l'analyse de DeWolf et ordonne que les besoins en escorteurs qu'il propose constituent « la base 
guidant l'amélioration des installations navales sur la côte ouest ». Létat-major ajoute que le plan 
« expose strictement les besoins minimums tels qu'on les évalue et qu'il ne faut pas y voir une 
limite de l'expansion à venir ».' 8  Cela étant, l'EMM affecte des crédits supplémentaires vers les 
infrastructures. À Esquimalt, par exemple, le OGSN autorise l'acquisition de nouveaux terrains, la 
construction de l'installation de halage et des ateliers de réparations et l'expansion du dépôt 
d'armements. Selon Gilbert Tucker, en 1945, ces mesures, combinées à la réfection de l'ancienne 
cale sèche, ont transformé Esquimalt en une « petite base qui est toutefois complète ».' 9  

l/accroissement des efforts dans le Pacifique influera aussi sur le contrôle du trafic maritime et 
puisque la situation sur la côte est « se régularise » en avril 1943, le capitaine de vaisseau E. S. 
Brand, directeur de la division du commerce extérieur au OGSN, inspecte les installations du 
Service de contrôle de la marine sur la côte du Pacifique." Se rendant dans les principaux ports 
depuis San Pedro (Californie) jusqu'à Prince Rupert, Brand constate des conditions inégales : « [...] 
bien que les installations de la côte ouest américaine soient en bon état, on ne peut dire la même 
chose du Service du commerce extérieur sur la côte canadienne »•2  En fait, le système mis en place 
avant la guerre (voir le chapitre 1 de la Partie 1) n'a pas été modifié et, dans certains cas, il s'est 
même gravement détérioré. À preuve, le registre des mouvements des navires marchands conservé 
à Esquimalt. En février 1943, l'OSCM d'Esquimalt, le second maître d'équipage J. Barr (son grade 
indique sans doute l'importance secondaire accordée au poste par le Commandant de la côte du 
Pacifique (Cmdt CP)) formule la plainte suivante : 

Le manque d'information limite actuellement tous les efforts déployés pour tenir un 
registre précis et à jour. Afin que le registre serve bien les fins pour lesquelles il a été 
créé, il est essentiel d'obtenir plus de rapports sur les mouvements des navires. Il est 
particulièrement difficile de suivre les mouvements des navires côtiers de la CPR et de 
la Union Steamship Co. Afin de surmonter ce problème, on a récemment demandé la 
permission d'affecter des agents des douanes dans certains ports et ils ne font 
actuellement aucun rapport au bureau du Contrôle de la marine, outre les heures 
d'arrivée et de départ. 

Quant aux navires de haute mer, on pourrait avoir une idée beaucoup plus détaillée 
du trafic maritime dans toute la zone si des rapports complets étaient obtenus tous les 
jours de Ketchikan, Kodiak, Dutch Harbor, Seattle, Portland, Astoria et San Francisco." 

18, Délibérations de l'état-major de la Marine, 31 mai 1943, DHP. 

19. Tucker, The Naval Service of Canada, II, pp. 227-228. 

20. Directeur des services du renseignement naval et du commerce extérieur, « Outline History of the Trade Division », p. 42, 
DHP 81/520/1440-127. 

21. Ibid. 
22. OSCM d'Esquimalt, « Monthly Report for January 1943 », 1" février 1943, Journal de guerre du Cmdt CP, janvier 1943, DHP 

81/520/1000-5-10, vol. 16. 
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La situation n'est certainement pas parfaite dans les ports américains, mais à la lumière de la 
situation globale existante et de l'accroissement du volume du trafic maritime dans le Pacifique, il 
n'est pas surprenant qu'un collègue du directeur de la division du commerce extérieur mentionne 
que la visite de Brandt « a engendré des changements ». 23  

Dès lors, Brand réorganise la préparation des rapports. Il nomme officier d'état-major du Cmdt 
CF pour le commerce extérieur le lieutenant de vaisseau G.A.C. Fallis de la RVMRC. Travaillant en 
étroite collaboration avec les Douanes, Fallis « prend de vigoureuses mesures pour organiser sur 
la côte ouest un système de rapports comparable à celui qui existe sur la côte est ». 24  Le système 
adopté en 1942 est mis à niveau puis élargi et il nomme de nouveaux agents des douanes qui 
oeuvrent à titre d'agents d'établissement des rapports. À la fin de 1943, Brand signale que « le 
nouveau système élargi fonctionne bien » à Esquimalt." La situation à Prince Rupert est toutefois 
difficile. Non seulement les navires quittent le port sans itinéraire, mais Brand craint que les 
Américains contournent les autorités canadiennes en y affectant leur propre directeur de port. Il 
nomme ainsi en juin le lieutenant de vaisseau F. N. Eddy, de la RMRC, OSCM à Prince Rupert. Celui-
ci met en place des systèmes d'organisation du trafic et de production de rapports ainsi qu'un 
registre du trafic maritime local. Eddy indique que les Américains seront heureux de collaborer, eux 
qui pourront ainsi suivre plus facilement les mouvements de leur vaste trafic maritime." 

Brand organise aussi un service d'embarquement naval sur la côte ouest. Selon l'OSCM 
d'Esquimalt, cela « répond à un besoin qui se fait sentir depuis longtemps  »: 

Avant l'inauguration du Service d'embarquement, de nombreux navires sont retardés 
dans les avant-ports par des ennuis d'équipage, par des désertions et les beuveries. 
Alliant fermeté et tact et exerçant parfois une autorité qui dépasse ses pouvoirs, le 
Service élimine efficacement tout ce qui retarde inutilement le départ des navires. Les 
trains et les autocars quittant la gare sont contrôlés à la recherche de déserteurs qui 
s'y trouveraient et les inévitables difficultés associées aux équipages sont aplanies et 
les traînards sont rassemblés et mis à bord de leur navire à temps pour le départ. 
L'officier d'embarquement poste toujours un ou deux matelots de la Marine sur la 
passerelle deux ou trois heures avant le départ. La vue de ces gaillards parfaitement 
vêtus avec ceinturon et guêtres, réussit à dissuader quiconque songe à débarquer ou 
à déserter à la dernière minute. Personne n'a jamais remis en question le droit du 
Service d'embarquement naval de surveiller ainsi les passerelles. 

Ce sont des fonctions difficiles pour des matelots de la Marine, mais le Service d'embarquement 
atténue les tensions en distribuant diverses commodités aux matelots de la marine marchande et 
livrant le courrier. Les mesures prises par Brand placent le Cmdt  CF dans une meilleure position 
pour faire face aux exigences associées à l'accroissement de l'activité dans le Pacifique. 

Le changement le plus important qui se produit dans le Commandement du Pacifique est sans 
doute le remplacement du commodore Beech dans le poste de Cmdt CP. Des rumeurs à ce sujet 

23. F.B. Watt, In All Respects Ready: The Merchant Naly and the Battle of the Atlantic (Scarborough, 1985),  P.  199. 

24. « Outline History of the Trade Division », p. 42. 

25. DDCE, « Annual Report of Director of Trade Division, Ottawa, 1943 », p. 5, Fonds E. S. Brand, vol. 1, DHP 81/145. 

26. OSCM à Prince Rupert, « History of the Naval Control Service at Prince Rupert, BC », 9 janvier 1946, p. 2-6, DHP 
81/520/1440-127. 
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circulaient déjà en décembre 1942, 2 ' mais, comme le signalera le capitaine de vaisseau Goolden en 
avril 1943, la frustration grandit lorsque rien ne se produit. « Le retard de changements de 
commandement, » se plaint-il dans son journal, « nuit considérablement au Service naval sur cette 
côte. Le moral est à la baisse, tout comme le degré d'efficacité. Je crois que c'est encore pire [au 
quartier général du Cmdt CP] à Jericho, et cela montre bien à quel point le OGSN n'a aucune idée 
de ce qui se passe sur cette côte »." En fait, le OGSN sait que Beech aurait dû être remplacé depuis 
longtemps par le contre-amiral V G. Brodeur, représentant la Marine à l'état-major combiné du 
Canada à Washington, mais une pénurie d'officiers d'état-major l'en empêche." Finalement, le ler 
septembre, Brodeur relève Beech qui est alors nommé chef d'état-major (Administration) auprès du 
C en C — canadien du Nord-Ouest de l'Atlantique (il devait originalement devenir officier supérieur 
de la Marine du Canada à Londres). 

Selon le journal de guerre du Commandement, l'arrivée de Brodeur coïncide avec un tournant de 
la guerre dans le Pacifique. En août, le journal annonce qu'a avec la capture sans opposition de Kiska, 
par les forces combinées des États-Unis et du Canada, le dernier point d'appui japonais en Amérique 
du Nord a disparu. La tension a sensiblement diminué sur la côte canadienne du Pacifique et cela 
transparaît dans la presse. Généralement, on comprend que nos forces navales, aériennes et 
militaires doivent maintenant songer davantage à l'offensive qu'à la défensive »." Bien qu'encouragé 
par l'atténuation de la tension, Brodeur n'a pas les ressources nécessaires pour prendre l'offensive : 
son commandement n'a pas reçu de forces supplémentaires depuis le départ des cinq Bangor pour 
l'Atlantique en mars, la patrouille de la côte ouest est sporadique depuis juin, et les commandants à 
Esquimalt et Prince Rupert ont peine à réunir assez de forces pour respecter les autres engagements. 
Eambition de mener une offensive canadienne apparaît, pour le moment, inappropriée. 

Néanmoins, Brodeur ne tarde pas à imposer sa marque sur son nouveau commandement : il 
change les titulaires de certains postes clés et il précise les procédures. Goolden, qui n'affectionne 
pas Brodeur, admet que le nouveau Cmdt CP « change les choses pour le mieux », et un mois plus 
tard, il ira jusqu'à affirmer que, « de tous les Cmdt CA et CP avec qui j'ai travaillé depuis 1939, c'est 
le meilleur ». 31  Malheureusement, la période de bonne entente entre le Cmdt CP et le Commandant 
de la Marine à Esquimalt connaîtra une fin abrupte. 

Il n'y a aucune activité navale japonaise sur la côte nord-américaine du Pacifique depuis octobre 
1942, alors qu'un hydravion ayant décollé du sous-marin 125 a tenté de mettre le feu aux forêts de 
l'Oregon avec des bombes incendiaires. Toutefois, en novembre 1942, on soupçonne la présence de 
deux porte-avions japonais à 600 milles au large de l'île Vancouver et, en mars 1943, des forces sont 
mises en alerte lorsqu'on croit qu'une force ennemie approche de la côte." Ces fausses alertes n'ont 
pas de répercussions, mais un incident survenu en décembre 1943 engendre une petite panique. 

27. journal de Goolden, 11 décembre 1942. 

28. Journal de Goolden, 2 avril 1943. 

29. CEMM au ministre de la Marine, 7 juin 1943. Dossier personnel de V G. Brodeur, CNDP 0-8970. 

30. Journal de guerre du Cmdt CP, août 1943, DHP 81/520/1000-5-10. En ce qui concerne la campagne des Aléoutiennes, voir 
C. P Stacey, Six Years of War (Ottawa, 1957) et G. R. Perras, Stepping Stones to Nowhere: the Aleutian Islands, Alaska, and 
Ame rican Militai)/ Strategy 1867-1945 (Vancouver, 2003). 

31. Journal de Goolden, 25 septembre et 24 octobre 1943. 

32. QG du Commandement du Pacifique au Cmdt CP, 1020Z 18 Nov 1942, ANC, RG 24, 11764; Cmdt CP à tous les navires de 
la RP en mer, 0450Z 31 Mar 1943; Cmdt de l'aviation—Commandement aérien de l'Ouest au Cmdt Cp 0215 31 Mar 1943, 
ANC, RG 24, 11,764, PCO5-11-7. 



546 	 Chapitre 22 

Dans la soirée du 18 décembre 1943, à Ferrer Point (à une trentaine de milles au nord du lieu 
où 1126  a bombardé Estevan Point en juin 1942), le personnel de la station radar de l'ARC observe 
le passage d'un navire non identifié, quand ils aperçoivent une vingtaine de jets d'eau de six pieds 
de hauteur à environ 100 ou 200 verges du rivage. Se rappelant sans doute ce qui s'est produit à 
Estevan  Point, ils concluent qu'un bombardement a commencé et ils donnent l'alarme. La réaction 
est rapide. Le Commandement aérien de l'Ouest envoie des avions dans le secteur et l'officier 
d'état-major (Opérations) à Esquimalt y dépêche deux navires. On constate qu'aucun 
bombardement n'a eu lieu et, sur le plan opérationnel, la situation retourne à la normale. 
Uévénement a toutefois de graves répercussions dans la chaîne de commandement. Le 
19 décembre, le OGSN envoie un message au Cmdt Cl , critiquant la lenteur avec laquelle il a signalé 
l'incident : l'armée de Terre et l'Aviation informent le OGSN trois heures avant Brodeur. Celui-ci se 
défend en arguant qu'il n'était pas pressé de signaler l'incident, estimant qu'il s'agissait d'une 
fausse alarme. Un argument discutable, étant donné qu'il a ordonné aux bateaux de la Réserve des 
pêcheurs de fouiller à fond le secteur trois heures et quarante-cinq minutes après le premier 
rapport." Après l'incident, le Cmdt CP et le Commandant de la Marine à Esquimalt échangent une 
correspondance acerbe et, finalement, Goolden demande avec amertume d'être relevé de son 
commandement. Le OGSN accepte. 

Afin de clore l'affaire, une commission d'enquête interarmées enquête sur ce qui est arrivé au 
large de Ferrer Point. Il est initialement suggéré que les opérateurs du radar ont aperçu l'impact 
des obus lancés par le navire à vapeur Princess Maquinna, qui exécutait des exercices de tir dans 
la région, mais l'heure et la position ne correspondent pas aux informations se trouvant dans 
les rapports du personnel de Ferrer Point. Pourtant, la commission d'enquête arrive à la 
conclusion suivante : 

a) Aucun obus n'a été tiré depuis la mer dans les environs de Ferrer Point le 18 

décembre 1943. 

b) Des baleines ont causé les jets d'eau signalés dans le rapport concerné." 

Tandis que l'épisode de Ferrer Point vient à terme, un important changement est apporté au 
réseau de défense sur le littoral du Pacifique : la mise sur pied d'un réseau de patrouille canado-
américain dans le détroit de Juan de Fuca. Auparavant, grâce à des accords tels que l'ABC-22 
Pacifique et diverses mesures de liaison, les deux pays étaient informés de leurs opérations 
respectives dans les détroits. Toutefois, le caractère fragmentaire des renseignements 
augmentera le risque de collisions et dans certains cas, des navires alliés se sont pris pour cible 
(tel qu'il est décrit dans le chapitre 6 de la première partie, surtout après l'attaque contre Pearl 
Harbor). Des relations étroites existent alors entre les forces de défense dans le Pacifique (surtout 
entre le Cmdt  CF et le 13e District de la Marine à Seattle) et en décembre 1942, les autorités 
prennent les premières mesures pour assurer l'intégration du système en mettant sur pied un 
réseau de communications commun pour les avions et les navires américains et canadiens 
patrouillant dans le détroit. Après avoir participé à la négociation de l'entente, le capitaine de 

33. QGSN au Cmdt  CF 1531z/19 Dec 1943; le Cmdt CP au OGSN, 1854z/19 déc 1943; note de service du Commandant de la 
Marine à Esquimalt au Cmdt  CF 19 décembre 1943, ANC, AG 24, 11,764, PC09-21-2. 

34. Sommaire de la commission d'enquête, nd, DHP 193.009 (D 27). 
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frégate C.M. Cree, chef d'état-major du Cmdt CF écrit que « c'est là le point de départ des efforts 
de coopération combinés à venir 

Ensuite, le 26 mars 1943, à la réunion du Comité interarmes de la côte du Pacifique, le 
représentant de l'armée de Terre canadienne demande au Cmdt CF s'il est possible d'utiliser des 
vedettes rapides pour identifier les contacts établis par la station de radar côtière de Triangle 
Mountain, à une dizaine de milles à l'ouest de Victoria. Le commodore Beech estime qu'il faudra 
revoir tout le système de défense du détroit de Juan de Fuca." Cela étant, à la réunion suivante, le 
Comité recommande de mettre sur pied un sous-comité canado-américain « afin de resserrer la 
coordination du contrôle du trafic maritime, des installations d'alerte et la diffusion des 
renseignements aux autorités compétentes ». 37  Le sous-comité se compose de représentants de 
l'aviation, de l'armée et de la marine de chaque pays et il doit inspecter les infrastructures défensives 
et se réunir pour élaborer un nouveau système de défense. 1:officier de la défense éloignée à 
Esquimalt, le capitaine de corvette Roland Bourke de la RVMRC (qui a mérité durant la Première 
Guerre mondiale une Croix de Victoria à la suite du raid sur Ostende au printemps 1918) organise un 
nouveau système de patrouille et avec l'aide du capitaine de frégate Cree, convainc les Américains de 
l'adopter. Le capitaine de vaisseau Goolden écrit dans son journal que « le plan final sera rédigé par 
les états-majors combinés du Canada et des États-Unis, mais nous avons au moins pris l'initiative et 
défini les premières étapes. Très bon travail de la part de Bourke »." 

Le système mis sur pied comprend quatre échelons. Premièrement, un navire de la Marine 
américaine posté à l'entrée des approches occidentales du détroit de Juan de Fuca sert de navire 
d'identification. Il doit communiquer avec les navires qui arrivent de la haute mer afin de leur 
transmettre les signaux de reconnaissance en usage. Deuxièmement, un écran américain anti-sous-
marin, qui s'étend de l'île Waadah (près de la baie Nay), du côté américain, à Own Point, sur la côte 
canadienne, forme la patrouille de l'entrée du détroit. Troisièmement, quarante milles à l'intérieur du 
détroit, des navires américains et canadiens sont amarrés à environ quatre milles de chaque côte et 
ils dirigent le trafic arrivant vers les navires de contrôle postés au large de William Head ou de Port 
Angeles. Finalement, le Cmdt DP fournit une patrouille au centre des détroits qui forme une autre 
barrière anti-sous-marine, environ sept milles à l'ouest de la ligne reliant Tongue Point et Beechy 
Head. Le système est centralisé du côté américain, à Port Angeles et est placé sous l'autorité d'un 
officier de la Marine américaine, appelé officier des patrouilles des détroits. Il a sous ses ordres un 
officier de liaison de la MRC, relié par téléscripteur aux divers quartiers généraux et bases 
opérationnelles. Les patrouilles aériennes et les systèmes de défense des ports ne sont pas 
directement intégrés dans le système, mais l'officier des patrouilles des détroits pourra les mobiliser 
en cas de besoin. On renforce aussi les patrouilles maritimes avec des phares de recherche et des 
asdics basés à terre." Lorsque l'organisation de patrouille combinée est officiellement mise en service 
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le 28 janvier 1944, le Cmdt CP déploie le vieux yacht armé NCSM Wolf comme navire de contrôle, et 
quatre navires (deux Bangor et deux Fairmile) se chargent de patrouiller le centre des détroits. Le 
système ne sera jamais mis à l'épreuve par les Japonais, mais il constitue néanmoins un succès et 
outre quelques modifications, il demeure en place jusqu'en septembre 1945. 

Tout en travaillant à la mise sur pied du système de patrouille combiné dans le détroit de Juan 
de Fuca, Brodeur modifie d'autres composants de son commandement. En novembre 1943, des 
navires sont retirés des stations de l'ARC à Ucluelet, Coal Harbour et Alliford Bay et le mois suivant 
il accroît les zones de patrouille de manière à réduire le nombre de navires nécessaires pour les 
surveiller. Ensuite, à l'été 1944, Brodeur utilise les trois corvettes maintenant sous son 
commandement pour reconstituer les patrouilles exécutées précédemment, en 1941-1942, par les 
navires de la classe Prince. Cependant, une décision plus radicale concerne la Réserve des pêcheurs 
(RP), qui mène alors la plupart des patrouilles côtières. Vers la fi n de 1943, Brodeur recommande 
de rendre à leurs propriétaires tous les navires de la Réserve, sauf trois : cette proposition est reliée 
aux décisions prises au OGSN en matière de personnel." Les probabilités d'attaque étant faibles et 
la construction de nouveaux navires (huit vedettes Fairmile B et huit dragueurs de mines de la 
classe Llewellyn) permet d'assurer les patrouilles côtières. Le Conseil naval donne suite à une 
recommandation du Chef du personnel naval et approuve la démobilisation de nombreux membres 
de la RP. 41  Les officiers et les matelots ont le choix d'être mutés dans la RMRC ou dans la RVMRC 
ou d'être simplement démobilisés. En février certains marins sont démobilisés et cent membres de 
la RP se portent volontaires pour servir outre-mer, ce qui permet à Brodeur de remettre 11 bateaux 
à leur propriétaire. Le système est toutefois difficile à administrer." Près de deux cents membres de 
la RP attendent d'être relevés en août et ils démontrent des signes d'impatience face à la lenteur 
du processus de libération. Le capitaine de vaisseau EG. Hart, chef d'état-major de Brodeur, 
recommande donc d'annuler toutes les patrouilles côtières, ce qui élimine la nécessité de recourir 
à la RP. Le Cmdt CP et l'état-major de la Marine acceptent puisque la mesure résout les problèmes 
de personnel, mais aussi parce que la Marine américaine vient de suspendre de nombreuses 
patrouilles le long de la côte ouest et au large de l'Alaska. 

La RP n'a jamais été au combat et son existence « a été troublée », pour reprendre les mots de 
G.N. Tucker, mais elle a rempli un rôle nécessaire. Au moment où la crainte d'une attaque 
japonaise était à son paroxysme, les bateaux de la Réserve étaient généralement tout ce qui 
rappelait aux habitants des villages isolés que la Marine était présente pour les protéger." 

En octobre 1944, en plus de la suspension des patrouilles côtières et la dissolution de la 
Réserve des pêcheurs, les derniers changements sont apportés aux opérations du 
Commandement du Pacifique. Brodeur annule la patrouille du large exécutée depuis l'été par 
les trois corvettes pour les envoyer patrouiller à tour de rôle dans le détroit de la Reine- 
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Charlotte. Les corvettes patrouillent un secteur de dix à vingt milles au large de l'île Vancouver, 
tandis que les dragueurs de mines de la classe Llewellyn circulent plus près des côtes. La base 
d'Esquimalt fournit aussi quatre Bangor, neuf Fairmile et deux yachts armés pour les 
patrouilles qui se poursuivent dans les détroits. Plus au nord, les trois Bangor du Commandant 
de la Marine à Prince Rupert patrouillent l'entrée Dixon, pendant que les Llewellyn balaient 
occasionnellement le passage Chatham, le détroit d'Hécate et la côte ouest des îles de la Reine-
Charlotte. 

Cette restructuration n'amoindrit pas significativement les défenses navales de la côte ouest 
canadienne. Le secteur le plus exposé, le détroit de Juan de Fuca, n'est pas affaibli et les autres 
secteurs clés, le détroit de la Reine-Charlotte et l'entrée Dixon, bénéficient toujours de patrouilles 
permanentes. Malgré la réduction des forces opérée à l'été 1944, le Commandement aérien de 
l'ouest dispose toujours d'escadrons de patrouille anti-sous-marine à Alliford Bay, Coal Harbour et 
Tofino, et d'escadrons de chasse et de bombardement à Patricia Bay. Toutes ces unités sont 
appuyées par un chapelet de stations radars.' Le seul véritable changement réside dans la 
suppression des patrouilles côtières permanentes, à la suite de l'avance des forces américaines 
contre le Japon (elles débarquent en décembre aux Philippines et déciment la marine japonaise lors 
de la bataille de Leyte). Les japonais tentent un dernier baroud d'honneur contre l'Amérique du 
Nord en lançant des milliers de petits ballons de papier avec l'objectif d'incendier les forêts nord-
américaines. La campagne a lieu de novembre 1944 à mars 1945, alors que le Japon cherche à 
profiter des forts courants aériens qui peuvent transporter en hautes altitudes les ballons de l'autre 
côté du Pacifique, vers l'est. Cependant, c'est aussi le moment le plus difficile pour allumer des feux 
dans les forêts trempées par la pluie ou couvertes de neige. Environ 285 ballons atteignent 
l'Amérique du Nord, mais aucun feu important n'est allumé. Seules six personnes sont tuées en 
Oregon en inspectant un ballon au sol. La censure empêchant les japonais de connaître les 
résultats de leurs attaques leur seul succès, bien que limitée, réside dans la mobilisation par les 
autorités militaires canadiennes et américaines d'une partie de leurs forces dans la lutte contre ces 
ballons." 

L'armée et l'aviation se chargent des opérations de lutte contre les ballons, mais la MRC assume 
aussi un petit rôle." En janvier 1945, Brodeur crée de nouvelles patrouilles : deux Bangor basés à 
Esquimalt (des Fairmile les remplacent pour la patrouille dans les détroits) s'ancrent près des bases 
de l'ARC à Ucluelet et Winter Harbour, tandis qu'un autre basé à Prince Rupert veille dans le canal 
de Skidegate. En communication constante avec les bases, les Bangor se tiennent prêts à 
transporter des équipes de désamorçage le long de la côte. Les patrouilles n'apercevront pas de 
ballon. Les quelques signalements de ballon sur la côte, entre l'île Vancouver et le continent, ont 
lieu dans des secteurs desservis par d'autres navires de la MRC, mieux positionnés pour réagir. Les 
vedettes de l'ARC interviennent aussi. Généralement, les objets aperçus sont des mines à la dérive 
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ou d'autres munitions navales alliées ou japonaises." Par conséquent, cette opération est aussi peu 
mouvementée que les autres opérations exécutées par la MRC sur la côte ouest." 

La guerre navale sur la côte ouest prend brusquement fin. À la fin de juillet 1945, tandis que 
les Alliés resserrent leur étau sur le Japon et se préparent à déclencher un assaut sur Kyushu à 
l'automne, les navires circulant dans le Pacifique oriental sont autorisés à utiliser leurs feux de 
navigation. Le 10 août, le croiseur NCSM Uganda arrive à Esquimalt pour un radoub. Le navire a 
pris part aux combats acharnés à Okinawa et ses marins témoignent sans doute des attaques de 
kamikazes et des conditions de vie étouffantes à bord à ceux qui se sont portés volontaires pour 
faire la guerre contre le Japon. Ce sera toutefois sans conséquence puisque le 14 août les japonais 
annoncent qu'ils acceptent de capituler aux conditions imposées par les Alliés. 

En conséquence de l'annonce de la défaite du Japon, le Cmdt  CF entreprend le démantèlement 
du système de patrouilles navales. Les Américains souhaitent toutefois maintenir le système en 
place pour un certain temps. Lorsque Brodeur propose le 25 août, sur l'ordre du OGSN, de cesser 
les patrouilles dans le détroit de Juan de Fuca, le Commandant de la frontière maritime du Nord-
Ouest répond qu'il veut attendre la signature officielle de la capitulation." En effet, craignant 
qu'un capitaine de sous-marin exécute une mission suicide dans le détroit, le commandant 
américain recommande au Cmdt  CF d'affecter deux corvettes à une patrouille spéciale à l'entrée des 
détroits. Les Canadiens acquiescent à sa demande, même s'il n'y a aucun sous-marin à des milliers 
de milles à la ronde." Après la capitulation officielle du Japon le 2 septembre, Brodeur attend 
encore quatre jours avant d'ordonner l'interruption de toutes les patrouilles régulières.' Six ans et 
sept jours après le départ des destroyers de la côte ouest pour l'Atlantique, et près de quatre ans 
après l'attaque contre Pearl Harbor, la guerre navale prend fin sur la côte ouest canadienne. 

Le OGSN accorde peu d'attention à la côte ouest, mais il nourrit d'ambitieuses intentions à 
propos des opérations navales dans le Pacifique. Prévoyant que la guerre contre le Japon se 
poursuivra jusqu'en 1946, les perspectives de victoire en Europe permettent à la MRC d'élaborer 
des plans relativement aux opérations offensives dans le Pacifique.' Le raisonnement des 
dirigeants de la marine canadienne est le suivant : le déploiement dans le Pacifique, auprès des 
flottes britanniques et peut-être américaines, refléterait la place du Canada dans l'alliance. Dans 
une région où la distance présente un problème logistique inconnu dans l'Atlantique ou les eaux 
européennes, la MRC pourrait assumer sa place auprès des marines de deux grandes puissances, 
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non pas seulement en escortant des convois, mais aussi au sein de la force principale de combat. 
Oui plus est, l'intervention dans le Pacifique pourra forger ce que l'on appellera « la MRC 

permanente ». La flotte exigée pour la guerre dans le Pacifique, définie dans le contexte de la 
planification d'après-guerre possédera les éléments d'une marine capable de coopérer non 
seulement avec les alliés, mais aussi de contribuer à la défense conjointe des océans baignant 
l'Amérique du Nord." 

Le premier ministre Mackenzie King a répété que les autorités navales souhaitaient acquérir 
avant tout une puissante marine après la guerre. La MRC n'avait pas l'intention de revenir à la 
situation d'avant la guerre, c'est-à-dire une marine composée de quelques destroyers et navires 
auxiliaires. Lacquisition de destroyers de la classe Tribal au début de la guerre, le déploiement de 
ces navires dans les eaux européennes et les objectifs définis en 1943, proposant la construction 
d'une flotte équilibrée, servent à l'édification de la marine d'après-guerre. Pendant la guerre, la 
MRC a déployé un effort soutenu pour obtenir ce qu'elle voulait du gouvernement Mackenzie King. 
Cependant, à l'automne 1943, King constate la manoeuvre de la MRC et le 21 octobre, le vice-amiral 
Nelles admet au Comité de guerre du Cabinet qu'en militant en faveur d'une aéronavale, la MRC 

songeait effectivement au contexte d'après la guerre." En novembre, lors d'une conversation 
officieuse, l'amiral Sir Percy Noble, RN, chef de la délégation de l'Amirauté britannique à 
Washington, informe King de la manière dont la MRC a manipulé les événements à la conférence 
QUADRANT pour acquérir des croiseurs modernes. Cette révélation confirme les soupçons de King 
et il écrit dans son journal  :« c'est notre Ministère, plutôt que les Britanniques, qui a convaincu 
Churchill et Dudley Pound de nous imposer les croiseurs »." En conséquence, le gouvernement 
durcit son attitude à l'endroit de la MRC pendant la préparation des opérations dans le Pacifique. 

Lorsque le Premier lord de l'Amirauté, A. V Alexander, confirme la cession de deux croiseurs 
modernes à la MRC, le Canada répond officiellement qu'ils « feront partie intégrante de la Marine 
canadienne ... et qu'ils seront à la seule disposition du gouvernement canadien ». Une note privée 
adressée à Massey adopte un ton plus tranchant : « Les autorités et le public britanniques doivent 
comprendre clairement qu'aucune condition n'est liée au transfert des navires », et qu'ils ne seront 
pas intégrés à une marine du Commonwealth unifiée, déployée à la discrétion de l'Amirauté." 
Lorsque Massey témoigne de son indignation à propos de ce message, H.H. Wrong, sous-secrétaire 
d'État adjoint aux Affaires extérieures, l'informe qu'il a déjà tenté de calmer King sans succès." Le 
Premier ministre veut faire échec à ce qu'il perçoit comme une nouvelle tentative d'intégration du 
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Canada dans une éventuelle force militaire impériale. Tel que le découvre la marine, de profonds 
changements se sont produits dans les milieux politiques à Ottawa et King a désormais le contrôle. 

La création du Comité consultatif sur la planification de l'après-guerre en témoigne. Pendant 
l'été 1943, King veut assurer l'influence du gouvernement dans l'élaboration de la politique 
relative au rôle du Canada dans la guerre dans le Pacifique et dans l'Europe de l'après-guerre. 
Le premier ministre souhaite aussi analyser les diverses options concernant ces deux 
problématiques. King comprend que l'intervention canadienne dans la guerre contre le Japon 
impliquera une contribution considérable et qui s'intègre dans le sens du principe dit 
« fonctionnel » qu'il énonce au parlement : « la représentation dans les organismes 
internationaux ne doit pas être limitée aux plus grands pays ni offerte à tous les États, elle doit 
se définir en fonction de la contribution apportée par l'État »." Pourtant, King souhaite aussi 
préserver l'équilibre délicat caractérisant la diplomatie canadienne dans le Pacifique, ce qui 
déplaît aux militaires. Ainsi, une participation dans la guerre contre le Japon, proportionnelle à 
la contribution canadienne en Europe, placerait le Canada sous le contrôle de la Grande-
Bretagne (en participant à la reconquête de ses colonies en Asie du Sud-Est) ou sous celui des 
États-Unis. Avec une participation minimale, le Canada dissiperait l'influence internationale 
acquise grâce à l'effort de guerre déjà déployé en Europe." 

La création du Comité consultatif de la planification d'après-guerre, qui constitue en fait un 
sous-comité du Comité de guerre du Cabinet, permet d'examiner les diverses avenues relatives à la 
guerre dans le Pacifique et le sort de l'Allemagne d'après-guerre. La description du processus par 
lequel le Comité consultatif est mis sur pied et son fonctionnement dépassent le cadre de cet 
ouvrage, toutefois, on peut retenir que le Comité consultatif devient, de facto, la cellule de 
planification stratégique du Comité de guerre du Cabinet. Encadrés par de hauts fonctionnaires des 
Affaires extérieures et du Conseil privé, les objectifs du comité correspondent à la perspective que 
possède Mackenzie King sur les relations internationales. Le 19 janvier 1944, la première réunion 
du Comité regroupe l'influent sous-secrétaire d'État aux Affaires extérieures N.A. Robertson, qui 
agit à titre de président, et deux autres bureaucrates influents, H.H. Wrong, sous-secrétaire d'État 
adjoint aux Affaires extérieures et A.D.P. Heeney, secrétaire du Bureau du Conseil privé. Les trois 
chefs d'état-major siègent au Comité lors du processus de planification de la guerre dans le 
Pacifique, mais leur influence politique est limitée. 

Malgré le nationalism qui balaie les corridors du pouvoir à Ottawa, la contribution navale 
canadienne à la guerre dans le Pacifique dépend de la Royal Na107. 11Amirauté n'amorce aucune 
planification détaillée avant la fin de 1943 et les plans qui sont alors élaborés sont pour la plupart 
difficiles à réaliser.' Par conséquent, le OGSN constate que les opérations d'escorte dans le 
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Pacifique ne mobiliseront pas les ressources de la flotte anti-sous-marine mise sur pied pendant la 
guerre. Il y a peu de directives avant la fin de 1944, outre le discours prononcé par Winston 
Churchill en juin 1943 au Guildhall à Londres : « ici, aujourd'hui, je vous dis, comme je l'ai dit en 
votre nom au Congrès des États-Unis, chaque homme, chaque navire et chaque avion du Roi qui 
pourront être envoyés dans le Pacifique le seront, et ils seront prioritairement maintenus en service 
par la population du Commonwealth et de l'Empire britannique aussi longtemps qu'il le faudra 
pour soumettre les Japonais ou leur faire mordre la poussière »." 

Dans les faits, Churchill met l'Amirauté dans l'embarras lorsqu'il offre aux États-Unis, en 
septembre 1943, le soutien de la marine britannique dans le Pacifique." De profonds différends 
opposent Churchill et ses chefs d'état-major ainsi que les hauts commandements britannique et 
américain. Les opérations Overlord et dans la Méditerranée préoccupent les deux alliés et 
compliquent la situation. En ce qui concerne la planification de la guerre dans le Pacifique, la 
confusion règne à Whitehall et il n'est donc pas surprenant de constater que les conseils que la 
MRC recherche auprès de l'Amirauté par le biais de la Mission navale canadienne outre-mer 
(MNCO) sont imprécis." 

La mauvaise communication entre la Mission navale canadienne outre-mer et le OGSN rend la 
situation encore plus confuse. Le vice-amiral Nelles, qui a subi la colère d'Angus L. Macdonald, est 
réaffecté en janvier 1944 à Londres dans le nouveau poste d'Officier général supérieur canadien 
(Outre-mer). Son rôle étant mal défini, il sert de chef de la Mission de la Marine, rue Haymarket, 
même si les relations avec Ottawa demeurent tendues. Quant au successeur de Nelles au poste de 
CEMM, le contre-amiral G. C. Jones, il est paralysé par la nouvelle politique suivie dans la capitale 
canadienne. Jones est un bureaucrate expérimenté et il confie à Nelles, qui bénéficie de contacts 
personnels à l'Amirauté, le soin de faire pression sur le gouvernement britannique pour qu'il 
affecte de gros navires à la MRC. Entre-temps, Jones demeure, avec le personnel à Ottawa, à l'écart 
de ces tractations. En fait, la première action qu'il mène à titre de CEMM consiste à reporter les 
décisions relatives à la flotte du Pacifique dans l'attente de l'énoncé de la politique du 
gouvernement King. Par conséquent, Nelles et son état-major, qui tentent de conseiller l'Amirauté 
sur la capacité du Canada d'appuyer des opérations navales dans le Pacifique, ne peuvent informer 
avec précision l'Amirauté." 

Travaillant sans directives, Nelles et son état-major improvisent. En 1944, il profite de son poste 
en tant qu'officier supérieur à la Mission canadienne des états-majors interarmées (CJSM), siégeant 
à Londres, pour établir des contacts auprès des Britanniques et des Américains. La CJSM se 
compose de Nelles, du lieutenant-général Kenneth Stuart et du vice-maréchal de l'Air L.S. Breadner. 
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Le Canada occupant une place secondaire dans la planification stratégique interalliée, le 
gouvernement King met sur pied la CISM. Les Américains et les Britanniques accordent au CISM, 

après de difficiles négociations, un accès formel aux rencontres régulières du Comité des chefs 
d'état-major britannique." Nelles profite de son poste de membre supérieur de la CISM pour accéder 
directement aux membres du haut commandement, notamment le Premier lord de la mer, l'amiral 
de la flotte Sir Andrew Cunningham, et les membres de l'Amirauté ainsi qu'a leurs documents 
relatifs à la planification. Oui plus est, Nelles a amené à Londres le talentueux capitaine de corvette 
G.E Todd, de la RVMRC, en qualité de conseiller principal en politiques et, ensuite, de secrétaire de 
la MM. Todd entretient aussi des relations utiles à l'Amirauté. Il comprend rapidement les 
difficultés de planification qui existent à Whitehall et il constate que l'Amirauté suppose que le 
Canada acceptera simplement ses propositions. 

Le 14 juin 1944, l'Amirauté propose enfin une estimation officieuse du soutien attendu de la 
MRC dans le Pacifique. Les Britanniques connaissent, à la suite des liens qu'entretiennent Nelles 

et Todd, les objectifs canadiens dans le Pacifique. Lestimation inclut les croiseurs et les porte-
avions d'escorte déjà attribués ou destinés à la MRC, tous les destroyers d'escadre canadiens, 91 
des escorteurs les plus modernes et l'éventuel transfert de navires supplémentaires, tels qu'une 
flottille de destroyers d'escadre. En contrepartie, l'Amirauté demande aussi aux Canadiens, en des 
propos à peine voilés, de nouvelles responsabilités : la dotation en effectifs des péniches de 
débarquement et des autres engins amphibies pour lesquels la RN n'arrive pas à trouver 
suffisamment de personnel. Dans leurs propositions, les Britanniques estiment qu'il faudra en tout 
40 000 marins, y compris les réserves nécessaires pour remplacer les pertes. Ce chiffre résulte d'un 
calcul méticuleux. Les forces britanniques comptent demeurer totalement mobilisées pour la guerre 

contre le Japon, en dépit de la pénurie d'effectifs. Ce qui signifie à 70 p. 100 de l'effectif maximal 
atteint en temps de guerre. L'Amirauté  souhaite que le Canada prenne la même voie." 

La promesse d'une présence importante de la MRC dans le Pacifique réjouit Nelles et Todd, mais 
l'état-major à Ottawa est plus réservé. Observant que la réorganisation et la mobilisation partielle 
après la défaite de l'Allemagne entraîneront un « manque » d'effectifs,' l'état-major propose un 
plafond de 25 000 hommes pour le Pacifique et il place à la fin de la liste de priorités le personnel 
nécessaire aux péniches de débarquement : la planification doit se limiter aux navires de guerre et 
aux escorteurs." La proposition doit être examinée par le Conseil naval, présidé par le ministre. 
Létat-major conclut que, faute d'un plan global à propos de la participation du Commonwealth 
dans le Pacifique, il ne peut prendre de décision et il reporte par conséquent son approbation aux 
demandes britanniques." 

À Ottawa, les états-majors de l'aviation et de l'armée de terre se préoccupent, d'une part, du 
secret où se cantonnent les Britanniques et, d'autre part, du retard qu'ils mettent dans la 
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planification de l'offensive contre le Japon. EARC et l'Armée craignent d'être placée dans une 
situation embarrassante si Londres exige soudainement du Canada qu'il contribue à l'effort 
militaire en Asie du Sud-Est. La région ne fait pas partie des intérêts canadiens et une intervention 
apporterait peu de bénéfices, au prix de lourdes pertes dues aux maladies tropicales et à la 
résistance des Japonais. Rien ne signale que les Britanniques prennent en compte la position 
exprimée par le Canada lors des négociations sur le Plan d'entraînement aérien du Commonwealth 
britannique en janvier 1944, à savoir qu'il accepte de participer à l'attaque principale contre le 
Japon, dans le centre et le nord du Pacifique, même si les troupes doivent servir aux côtés des 
Américains." Le Premier ministre réitère donc la position du Canada en envoyant un message à 
Winston Churchill et aux Américains à la fin de juin.' 

À Londres, l'accueil que réserve Ottawa aux propositions britanniques préoccupe Nelles et Todd. 
Le Comité des chefs d'état-major britanniques accepte la limite de 25 000 hommes,' mais l'objectif 
canadien d'obtenir de nouveaux navires modernes, des porte-avions d'escadre légers et huit 
destroyers d'escadre ne se réalisera pas si la MRC n'accepte pas de placer les navires sous 
commandement britannique dans le Pacifique." Nelles exhorte Jones de confirmer l'engagement 
canadien, mais sa démarche ne reçoit qu'une réponse évasive : le gouvernement n'a encore pris 
aucune décision." Tout ce que Nelles peut offrir au Premier lord de la mer, alors que celui-ci quitte 
au début de septembre pour la deuxième conférence de Québec, c'est le rappel de la proposition 
faite par l'état-major de la Marine en juillet au sujet des 25 000 hommes, en soulignant toutefois 
qu'elle n'a pas encore la caution du Conseil naval ou du Cabinet." Contrairement à la première 
conférence de Québec,  Nelles n'est plus en mesure d'imposer ses intentions au Premier ministre. 

Lors de la réunion du Comité de guerre du Cabinet, le 31 août, King indique qu'il né tolérera 
aucune surprise. 11 explique que les forces canadiennes pourront être déployées au nord de 
l'équateur seulement et il insiste pour une réduction de ces forces au strict minimum. King utilise 
les renseignements provenant de Washington et indiquant que les Américains n'ont pas besoin de 
forces britanniques importantes dans le Pacifique. Angus Macdonald n'est pas présent à la réunion, 
mais King comprend l'essentiel des propositions de la Marine : envoyer la majorité de la MRC dans 
le Pacifique. En conséquence, il se prépare à la « lutte » à venir, nécessaire pour réduire l'ampleur 
de cet objectif." En fait, King est déterminé à éviter une répétition de la conférence QUADRANT.  

Le 6 septembre, King déploie les grands moyens lors d'une réunion exceptionnelle du Cabinet 
pour démontrer la faiblesse de l'appui en faveur d'une intervention importante dans le Pacifique. 
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Macdonald est alors présent et son récit témoigne de l'influence de la politique intérieure sur la 
planification des opérations dans le Pacifique : « M. King dit alors qu'un point n'a pas été 
mentionné, un point très important. De manière générale, les Conservateurs parlent en faveur d'une 
force impériale, tandis que les Libéraux s'en tiennent à une doctrine basée sur des forces nationales. 
Les messages venus d'Angleterre évoquent constamment les armées et les forces impériales. Nous 
ne devons pas perdre notre identité. Il estime que nos forces ne doivent pas combattre au sud de 
l'équateur, car le climat là-bas ne convient vraiment pas à nos troupes. Il favorise donc une politique 
tournée vers le nord ». Le ministre de la Marine commence à comprendre que la « préférence » de 
King pour des opérations dans le centre et le nord du Pacifique est en train de se transformer en 
dogme : « La théorie de l'équateur me paraît incroyable. Il est vrai que nos troupes ne sont pas 
habituées au climat tropical, mais certainement, dans les opérations aériennes et navales, on ne 
peut tirer arbitrairement des frontières et dire aux forces qu'elles ne pourront pas les franchir »." 

Préparant une réunion avec Churchill et les chefs d'état-major britanniques qui doit avoir lieu 
le lendemain, le Comité de guerre analyse rigoureusement la question du Pacifique, le 13 septembre 
à Québec. Macdonald raconte : 

Le Premier ministre passe ensuite à la question d'une élection au Canada et il déclare 
que nous ne devons pas laisser le débat porter sur l'impérialisme et sur l'utilisation 
des forces canadiennes dans une armée impérialiste. Le Canada a beaucoup fait dans 
cette guerre, et les impôts y sont très élevés. Qu'est-ce que la population peut encore 
accepter? Les énormes contributions financières du Canada doivent être prises en 
compte et substituer, jusqu'à un certain point, sa contribution en effectifs. 

Nous devons avoir une force nationale qui ne sera pas intégrée dans une armée 
impériale, autrement nous perdrons l'appui du Québec et de l'Ouest. Si des Canadiens 
sont tués en Birmanie, les gens diront : « Pour quelle cause sont-ils morts là-bas? » 

Même des pertes légères subies dans cette région feraient couler beaucoup d'encre. 
C'est très bien que la Grande-Bretagne veuille reconquérir le territoire perdu, mais 
revient-il vraiment au Canada de l'aider dans cette campagne?" 

Lorsque les chefs d'état-major canadiens se joignent à la réunion, le vice-amiral Jones affirme 
qu'il favorise un effort naval important suivant la règle proposée par les Britanniques : 70 p. 100 

de l'effectif maximal du temps de guerre. Il explique aussi que les frontières géographiques ne 
s'appliquent pas au contexte naval. Les informations provenant de la conférence des chefs de 
gouvernement indiquent que la RN organiserait une flotte du Pacifique intégrée à la principale 
flotte américaine. Quant à Macdonald, il s'en prend directement au Premier ministre et il l'accuse 
de déformer une politique déjà acceptée en transformant la « préférence » pour le nord et le centre 
du Pacifique en une exigence." Les arguments de Jones et de Macdonald entraînent la modification 
du projet de déclaration du Cabinet. Le texte original énonçait que la participation dans le nord et 
le centre du Pacifique « doit reposer sur ce principe », mais la formulation est modifiée pour inclure 
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l'adverbe « préférablement ». Cependant, lors d'une réunion conjointe avec Churchill et les chefs 
d'état-major britanniques le lendemain, la déclaration est rétablie dans sa forme originale." 

Afin d'imposer son point de vue, King utilise aussi ses entretiens personnels avec Churchill. 
Celui-ci est favorable aux propositions du Premier ministre canadien, étant donné qu'il a été décidé 
que l'assaut britannique principal contre les Japonais aurait lieu aux côtés des Américains, plutôt 
que sous la forme d'un effort indépendant du Commonwealth. Par conséquent, la réunion anglo-
américaine du 14 septembre est sensiblement différente de celle de QUADRANT l'année précédente. 
Churchill accepte que les forces canadiennes soient déployées au nord de l'équateur et que le retour 
des colonies en Asie du Sud-Est soit une responsabilité britannique. Il réprimande le maréchal de 
l'Air, Sir Charles Portal, au sujet des exigences imposées par la RAF à l'ARC et il appuie le Canada, 
qui souhaite que l'armée de terre serve avec les Américains. En matière navale, Churchill évoque 
la lutte qu'il vient de livrer pour amener les Américains à accepter une flotte britannique du 
Pacifique (FBP), déployée aux côtés de leur marine. Il doute que la MRC puisse obtenir autre chose 
qu'une « participation secondaire » au sein de la FBP. King considère que c'est une contribution 
acceptable et il admet que les Philippines, où la force serait basée, correspondent à sa conception 
d'une intervention canadienne dans le nord du Pacifique.' 

Les relations difficiles entre Nelles et le OGSN font en sorte que l'état-major de la MRC à Londres 
ne reçoit qu'un rapport, daté du 14 septembre, envoyé par les chefs d'états-majors britanniques 
présents à la réunion anglo-américaine. Dans ces conditions, Nelles subit les pressions de 
l'Amirauté, qui ne comprend pas la situation à Ottawa et qui exige que le Canada prépare l'envoi 
de navires par l'océan Indien. Le 30 septembre, Nelles demande au OGSN des directives à propos 
des discussions avec la Division des plans de l'Amirauté, après avoir été informé par l'Amirauté 
que l'endurance limitée des navires canadiens de la classe Tribal nécessitait leur utilisation avec 
les bâtiments de la RN de même classe en Asie du Sud-Est. Oui plus est, le Prince Hany et le Prince 
David sont retenus pour l'opération Dracula, l'attaque amphibie de Rangoon. Ottawa indique à 
Nelles que rien n'a encore été décidé et que la Mission navale canadienne outre-mer (MNCO) sera 
informée au moment de la prise de décision. Enfin, le 5 octobre, Nelles adresse depuis Londres un 
plaidoyer à Macdonald : il veut se rendre à Ottawa et constater la situation. « J'ai maintenant 
l'impression que mon état-major et moi ne sommes plus informés des opinions du OGSN au sujet 
des plans et/ou des propositions concernant la guerre contre le Japon. En fait, il semble que nous 
représentons l'Amirauté auprès du OGSN et non l'inverse »." 

La demande de Nelles est rejetée. Le vice-amiral Jones et Angus Macdonald veulent sans doute 
reporter la visite de Nelles après la présentation des résultats de la réunion du 14 septembre au 
Comité de guerre du Cabinet. Après avoir rencontré le Comité de guerre le 5 octobre, une violente 
discussion s'ensuit. Après la conférence OCTOGONE, Macdonald tente d'éviter les réductions 
proposées par King. Il en est informé par les déclarations faites par Churchill le 14 septembre. 
Uargument de Macdonald est le suivant : « Nous avons été les premiers à déclarer la guerre au 
Japon. Nous avons été convoqués à une réunion à 8 h le dimanche soir [le 7 décembre 1941] et, 
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avant même que les États-Unis déclarent la guerre, le gouvernement a affirmé que le Canada devait 
déclarer la guerre. Nous n'avons même pas attendu le parlement. En plus, nous avons toujours parlé 
d'un effort sans réserve, de faire la guerre jusqu'à la fin, de lutter côte à côte avec nos alliés et ainsi 
de suite. Nous n'avons pas hésité à donner des millions et des milliards de dollars en aide mutuelle 
via UNRRA, etc., mais quand il s'agit de nos propres forces armées, il semble que nous appliquons 
une règle différente »." Uargument ne convainc pas King. Non seulement exige-t-il que la Marine 
accepte un déploiement « au nord de l'équateur », mais quand Macdonald proteste en disant que 
toute unité de la flotte britannique du Pacifique devra passer par l'océan Indien avant de combattre 
dans le nord du Pacifique, le Premier ministre rétorque : « Pourquoi ne pas garder notre marine le 
long de nos côtes ... et s'en servir quand l'assaut final contre le Japon sera donné? » Le Cabinet est 
favorable à la proposition et Louis Saint-Laurent, ministre de la Justice, exprime la problématique 
principale : « Notre marine est-elle, oui ou non, un auxiliaire de la Marine britannique? »" 
Macdonald dira plus tard à Vincent Massey, haut-commissaire du Canada à Londres, que King 
« a fait une absurdité de la guerre navale »." Des navires de guerre ne peuvent tout simplement 
pas se joindre à une flotte au dernier moment et souhaiter y jouer un rôle efficace. Toutefois, les 
opinions de King semblent tout à fait acceptables à ceux qui dénoncent et ne comprennent pas le 
concept d'une MRC puissante : ils jugent qu'une telle marine servirait les intérêts britanniques et 
non canadiens. Le ministre de la Marine doit retourner devant le Cabinet le 11 octobre. Grâce à des 
estimations réduites approximativement de moitié, il réussit à préserver le concept d'une marine 
puissante. Ce sera déterminant lors de la redéfinition de la politique navale." Nelles est informé le 
13 octobre. Le plafond proposé de 25 000 hommes a été ramené à 13 000 marins embarqués. La 
mRC ne doit pas participer aux opérations dans l'océan Indien et si les Britanniques requièrent des 
navires canadiens pour cette zone, ils seront libres d'y mettre leurs propres équipages. On annule 
le transfert de frégates de la MRC vers l'Asie du Sud-Est, où elles devraient se familiariser avec les 
opérations tropicales, puisqu'il faut maintenir les défenses anti-sous-marines sur la côte atlantique 
canadienne (les U-boote munis de schnorkel y sont actifs). Le Premier lord de la mer est 
initialement mécontent de la diminution des effectifs canadiens. Toutefois, la constatation qu'il y 
aura en fait 13 412 « marins embarqués » calme la mauvaise humeur légendaire de Cunningham. 
Avec environ 4 000 réservistes et 20 000 autres hommes postés à terre, il y aura plus de 37 000 
hommes au total. L'Amirauté   accepte finalement la contribution canadienne. Cependant, Nelles ne 
fait plus partie de la planification. Il reçoit la permission de rentrer à Ottawa à la fin du mois 
d'octobre 1944 et à son arrivée dans la capitale, le ministre de la Marine lui indique que ses 
services ne sont plus requis. Macdonald envoie Nelles à la retraite dès janvier 1945 : il n'a alors 
que 53 ans. Le Ministre lui fait l'honneur de le promouvoir amiral, mais la promotion ne prendra 
effet qu'après la mise en retraite, de sorte qu'il n'aura pas droit à la pension associée à son 
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nouveau grade. Les négociations relatives aux propositions canadiennes ont été menées à 
l'Amirauté par l'officier supérieur de la Marine du Canada (Londres), le capitaine de vaisseau EL. 
Houghton avec le capitaine de corvette Todd." 

La MRC n'a pas obtenu la participation dans le Pacifique souhaitée, mais la victoire remportée 
par Nelles à Québec en 1943, à la conférence de QUADRANT, porte fruit. Le 21 octobre 1944, le 
NCSM Uganda est mis en service à Charleston (Caroline du Sud) où il vient de subir une importante 
refonte. Comme le décrit l'ambassadeur britannique aux États-Unis, Sir Gerald Campbell, c'est une 
grande occasion : 

À mon arrivée à Charleston, l'agitation régnait. Lambassadeur du Canada était arrivé 
(comme un ouragan) avec son attaché naval, le contre-amiral Reid, le capitaine de 
vaisseau Grant, le capitaine de vaisseau Thompson (ces deux derniers arrivant 
d'Ottawa) et le capitaine de corvette Pemberton, officier de liaison de la Marine 
canadienne à New York. [...] Angus Mcdonald [sic] devait aussi arriver d'Ottawa, mais 
il avait eu un contretemps. 

Tout cela démontre l'importance que les Canadiens accordaient au transfert du 
navire et j'ai trouvé qu'ils étaient tous heureux et sous l'influence de l'anticipation et 
de l'excitation causées par l'acquisition de ce qu'ils appelaient, dans leur brochure 
officielle, « le premier croiseur canadien ». C'était comme si la Marine canadienne 
arrivait à maturité et que, par l'intermédiaire de sa marine, tout le Canada faisait un 
pas en avant et gravissait un échelon. 

[...] Il n'aurait pas été surprenant que l'on évoquât le thème de l'indépendance, 
mais c'est tout le contraire qui s'est produit [...] [L'ambassadeur du Canada] a fait 
exactement ce que nous espérons souvent des Canadiens : il a joué, par ses propos, le 
rôle d'un représentant de la Grande-Bretagne auprès des États-Unis. Il a fait de même 
le lendemain, lors de la cérémonie de transfert du HMS Uganda de la Royal Naly à la 
Marine royale du Canada. Les officiers canadiens présents ont repris ces propos dans 
leurs conversations, en affirmant, entre autres, qu'ils étaient britanniques d'abord et 
canadiens ensuite. " 

Mackenzie King aurait été horrifié de la situation. Les commentaires de Campbell sont peut-être 
exagérés, mais ce n'est sans doute pas un hasard que la MRC choisit le 21 octobre, anniversaire de 
la bataille de Trafalgar, comme date de mise en service de l'Uganda. 

Dans les faits, le navire n'était pas originellement destiné à la MRC. C'était plutôt les croiseurs 
Minotaur et Superb de la classe Fiji, encore en construction, qui devaient être livrés en juin et en 
août 1944. Ce choix ne faisait pas l'unanimité chez les Britanniques. Selon le Premier lord, A.V. 
Alexander : « Je suis quelque peu étonné de constater que nous proposons de remettre aux 

87. Le QGSN à la MNCO, 1712Z 13 Oct 1944; la MNCO au QGSN, 1736A1 16 Oct 1944; le QGSN à la MNCO, 2009Z/20 Oct 1944; 
message personnel destiné au chef de la Mission, Ébauche du rapport sur la visite au QGSN, 15 novembre 1944; aide-
mémoire pour le Premier lord de la mer sur l'emploi des forces navales canadiennes après la défaite de l'Allemagne, MNCO, 
18 décembre 1944,  Dl-1F  81/520/1650-1, War Against Japan — Policy, CS 46-1-1 (PP21/44). 

88. Sir Gerald Campbell au Bureau des dominions, 30 octobre 1944, PRO, ADM 1/18371. 
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Canadiens deux de nos plus récents et meilleurs croiseurs modifiés de la classe FIJI, [...] ne serait-
il pas possible de choisir plutôt deux bâtiments moins neufs? »" Les dates de livraison du Minotaur 
et du Superb ont dû être reportées, en raison de divers problèmes : la surcharge de travail dans les 
chantiers navals, le besoin de la RN en porte-avions d'escadre légers et les conflits de travail 
nuisent à l'industrie britannique." En février, l'Amirauté annonce que les livraisons du Min otaur 
et du Superb seront reportées à octobre 1944 et à mars 1945, respectivement. Par conséquent, le 
Conseil naval accepte le Minotaur, comme il a été prévu, et l'Uganda, à la place du Superb.' Or, le 
nom de l'Uganda est problématique. Lorsque des navires sont mutés de la RN à la MRC, leurs noms 
sont changés, mais on fait exception dans ce cas. La colonie de l'Ouganda ayant fourni du matériel 
au navire au moment de sa première mise en service, l'Amirauté l'emporte sur le Conseil naval et 
le bâtiment conserve son nom original." 

Commandé en décembre 1937, au moment du réarmement de la RN, l'Uganda est conçu 
conformément aux dispositions du second Traité naval de Londres ei qui limite les croiseurs à un 
déplacement maximal de 8 000 tonnes. C'est le premier navire d'une série de trois, les deux autres 
étant le Codon et le Newfoundland. La faiblesse de l'armement antiaérien cause de lourdes pertes 
britanniques au large de la Norvège et de Dunkerque en 1940. Par conséquent, les navires de la 
classe de l'Uganda, tout comme d'autres croiseurs légers en construction, sont modifiés pour 
remplacer, entre autres, l'une des quatre tourelles triples de canons de six pouces par des armes 
antiaériennes et les systèmes de conduite du tir sont améliorés. Modifiés, ces navires possèdent un 
armement très polyvalent : neuf canons de six pouces groupés par trois; huit canons à grand angle 
de quatre pouces, groupés par deux, deux de chaque côté du navire; deux canons Bofors 
quadruples de 40 mm; trois affûts « pom pom » quadruples de deux livres; huit Oerlikon simples 
et quatre Oerlikon doubles de 20 mm; six tubes lance-torpilles de 21 pouces." EUganda entre en 
service dans la Home Fleet en janvier 1943 et il intercepte les navires cherchant à forcer le blocus 
dans le golfe de Gascogne. Il participe aussi au blocus au large de la côte occidentale de l'Afrique, 
depuis Freetown, avant d'aller escorter des convois, surtout des transports de troupes, à 
destination de l'Afrique du Nord. Il participe à des bombardements lors du débarquement en Sicile 
en juillet et en août 1943." 

Le 13 septembre 1943, tandis que l'Uganda soutient le débarquement allié en Italie, il est 
atteint par une bombe planante Hs-293 alors qu'il navigue dans le golfe de Salerne. Les dommages 
sont si importants qu'il doit être remorqué. Le navire rejoindra finalement Charleston, en Caroline 
du Sud, où il subira un radoub majeur. On installe un nouveau radar, des systèmes de conduite 
automatique des tirs de barrage, du matériel de poursuite des avions, des systèmes de 

89. Note du Premier lord, 16 novembre 1943, PRO, ADM 1/18371. 

90. Message du Contrôleur adjoint, 7 février 1944; le Directeur de la production des navires de guerre au Chef du service 
militaire, 1" mai 1944, PRO, ADM 1/18371. 

91. Délibérations du Conseil naval, 28 février 1944, DHP; chef du service militaire, message du 2 février 1944; message du 
Contrôleur adjoint, 7 février 1944; « Bureau privé », note de service non adressée et non signée, 8 février 1944, PRO, ADM 
1/18371. 

92. L'Amirauté à la MNCO, 30 mai 1944; le secrétaire du Conseil naval au secrétaire de la MNCO, 19 juin 1944, ANC, RG 24, 
11,732, CS 153-15-1. En janvier 1952, le navire sera remis en service sous le nom de NCSM Québec. 

93. A. Raven et J. Roberts, British Cruisers of World War Two (Londres, 1980), pp. 296-315;  PC. Smith et J. R. Dominy, Cruisers 
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94. J.M. Thornton, The Big 'U' (Édité par une maison privée, 1983), pp. 7-11. 
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communications avec les avions, des systèmes de conduite du tir, de nouveaux moyens de contrôle 
des avaries et une centrale de combat. Ces modifications doivent intégrer les derniers 
développements technologiques, en particulier en matière de défense antiaérienne. La plupart des 
travaux se font à Charleston et ils nécessitent certaines improvisations : « Nous savions quels 
équipements nous allions recevoir », rappelle l'officier d'artillerie du navire, le lieutenant de 
vaisseau W.M. Landymore, de la MRC, « mais nous n'avions rien sur eux [sic], sauf un ou deux 
manuels très sommaires. Dick [le capitaine de corvette R. P White, officier des torpilles] et moi 
avons donc pris ces manuels montrant des photos de [l'équipement]. Avec des loupes, nous avons 
examiné quels étaient les groupements cathodiques. Nous les avons identifiés et mesurés et 
converti tout cela en dimensions réelles, puis nous avons reporté les chiffres sur les cloisons. Nous 
avons organisé toute la salle des opérations sans autre renseignement. Tout ce que nous 
connaissions, c'était les dimensions exactes d'une des 'boîtes aux crétins.' Uaménagement de la 
nouvelle centrale de combat, située dans le hangar pour avion bâbord, sera complétée à Newcastle-
on-Tyne au Royaume-Uni, avant que le navire ne prenne la route du Pacifique." 

Le capitaine de vaisseau E. R. Mainguy, de la MRC, commande le navire. Futur chef de l'état-major 
de la Marine, il est, pendant la guerre, populaire dans la marine. Il acquiert une expérience importante 
avant la guerre à bord de différents croiseurs et cuirassés de la Royal Naly, ainsi qu'au commandement 
de deux destroyers de la MRC. Il a notamment commandé, d'avril 1940 à juillet 1941, le NCSM Ottawa, 
le premier navire canadien à participer à la destruction d'un sous-marin allemand. Par la suite, il fut 
capitaine (D) à St John's, où il a mis en place de nouvelles mesures améliorant les conditions 
matérielles du personnel navigant et il est aussi chef du personnel naval à Ottawa. Le second officier 
est le capitaine de frégate H.E Pullen, de la MRC. Il possède aussi une vaste expérience en temps de 
guerre acquise à bord des destroyers St. Francis, Ottawa, Saint-Laurent et Ottawa II. 

Léquipage de l'Uganda comprend un nombre important d'officiers et de marins qui étaient 
auparavant à bord de croiseurs britanniques. Environ 80 Canadiens servirent à bord du Hms 
Belfast pendant le combat avec le Scharnhorst en décembre 1943, et d'autres ont navigué à bord 
du Sheffield, du Glasgow, du Nigeria et du Jamaica." En mars 1944, le programme est bien 
installé, mais il devient bientôt évident qu'il n'y a pas assez de croiseurs avec canons de six 
pouces pour absorber tous les Canadiens disponibles. Il existe alors plusieurs options : on peut 
envoyer des Canadiens en Méditerranée, ou en affecter à bord des croiseurs munis de canons de 
huit pouces dans la Home Fleet. Il est aussi possible d'en placer quelques-uns à bord de navires 
de ligne, tels que les cuirassés Nelson et Rodney. Ce dernier choix semble le meilleur puisque les 
Canadiens pourront se familiariser avec son armement secondaire, composé de canons de six 
pouces, comparables à l'armement principal de l'Uganda et des croiseurs de la classe Flli. Par 
conséquent, des marins canadiens se retrouvent à bord du Rodney et certains pourront être 
envoyés à bord du Nelson." 

95. Le représentant de Mission de l'Amirauté britannique à Washington au Chef du Bureau des navires — Division de 
l'entretien, 1JS Navy, 24 novembre 1943, ANC, RG 24 (Acc. 83-84/167), 3634, 8060-CCL-31, vol. 1; compte rendu d'une 
entrevue avec le contre-amiral William Moss Landymore, p. 55, fichier biographique de Landymore, DHP; J. C. Littler, Sea 
Fever (Victoria, 1995), p. 231. 

96. L'Amirauté au C en C de la Home Fleet, 2 février 1944; message du directeur des services au personnel, 2 février 1944; le 
DSP au OGSN, 18 mars 1944, PRO, ADM 1/18371; Littler, Sea Fever, pp. 208-225. 

97. Ibid. 
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L'apprentissage de la vie à bord d'un croiseur léger britannique cause un choc culturel aux 
marins canadiens. Ils s'adaptent toutefois rapidement. Au début de 1944, le lieutenant de 
vaisseau W.H. Pugsley, de la RVMRC, officier des relations publiques, obtient la permission 
d'endosser l'uniforme d'un simple marin pour faire l'expérience de la vie sur le pont inférieur. Il 
accompagne un contingent d'environ 700 hommes qui se présentent pour monter à bord du 
Niobe. « Ils ont l'impression d'être oubliés, de constituer une sorte de horde perdue », écrira 
Pugsley. D'autres récits confirment cette impression : « À Liverpool, des trains nous attendent 
pour nous amener à Greenock en Écosse où est ancré le Niobe. Mais personne n'est informé de 
notre arrivée là-bas. C'est typique! [...] Les autorités ne savent que faire de nous. Elles nous 
offrent donc deux semaines de permission ». C'est une sage décision. « À notre retour, nous 
sommes relativement organisés. Les autorités ont une liste des croiseurs et, chaque jour, elles 
rassemblent le contingent et font un appel tel que celui-ci, par exemple : 'Pour le Jamaica, il nous 
faut tel ou tel type d'hommes. OK ? Je veux deux matelots torpilleurs, je veux trois chauffeurs, je 
veux deux signaleurs. Placez-vous là-bas.' Donc, quiconque veut une telle affectation se présente 
et part ainsi pour le Jamaica, par exemple »." 

Pugsley accompagne le groupe du Jamaica, qui se butte immédiatement aux problèmes des 
quartiers d'habitation : il n'y a pas de place où pendre son hamac : « On en trouve finalement, mais 
plusieurs Canadiens qui ont vécu et mangé dans mon mess doivent dormir dans des endroits 
bizarres, loin de tout et plus près de leur canon ». Pour des hommes habitués aux escorteurs peu 
confortables, cela n'est pas trop incommodant, mais le régime alimentaire du marin britannique 
rappelle à Pugsley l'histoire du paysan français qui donnait de moins en moins à manger à son 
cheval, car celui-ci continuait à travailler malgré tout. Cependant, un jour, le cheval mourut de 
faim. « Si le paysan avait su à quel point il fallait cesser de réduire la quantité de nourriture, son 
cheval ne serait pas mort. Il ne savait pas à quel moment s'arrêter, mais la Royal Naiy le sait, à 
une cuiller à thé près! »" Des officiers sont aussi affectés à bord de croiseurs pour se familiariser 
et s'entraîner à bord de ces navires. Le navigateur de l'Uganda, le capitaine de corvette I.C. Littler 
de la RMRC et Landymore montent à bord du HMS Belfast, ce dernier en tant que « cinquième 
officier d'artillerie navale ». « Je suis à bord du Belfast pour me préparer à guider un croiseur équipé 
de canons de six pouces.  [...] Bien sûr, ils sont identiques. Tout est pareil. Il y a plus de chaque 
chose dans les plus gros navires, c'est tout. Par conséquent, quand on me demande de rentrer 
au Canada, j'ai déjà reçu un très bon entraînement à bord des croiseurs munis de canons de six 
pouces ». Le lieutenant de vaisseau H.E. Makovski, de la RVMRC et ceux qui ne sont pas des 
artilleurs navals, reçoivent un entraînement différent. Avant de rejoindre l'Uganda à Charleston, 
Makovski passe un certain temps à bord du croiseur antiaérien NCSM Prince Robert et il suit un 
cours de dix semaines sur la conduite du tir à grand angle au Royaume-Uni, puis un cours de deux 
semaines où il apprend à identifier les avions.'" 

98. W H. Pugsley, Saints, Devils and Ordinant Seamen (Toronto, 1945), p. 152; entrevue de la DHP avec le Matelot de 2' classe 
Andrew A. Lawson, 8 avril 1987, p. 13, dossier biographique de Lawson, DHP. 

99. Pugsley, Saint, Devils and Ordinant Seamen, pp. 152-153. 

100. L'Officier supérieur de la Marine du Canada (Londres) au QGSN, 30 décembre 1943, RG 24, 1,747, CS 384-45-2; entrevue 
avec Landymore, p. 54; entrevue avec le capitaine de vaisseau Hugh Eric Francis Makovski, 2 avril 1988, pp. 14-15, dossier 
biographique de Makovski, DHP. L'expérience de Makovski est digne de mention, car au combat, il occupait le poste de 
contrôleur du tir arrière, là où la bombe planante avait frappé le navire et tué son prédécesseur. 
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Malgré l'entraînement, il règne lors de la mise en service de l'Uganda un mécontentement 
comparable à celui qui a paralysé le Nabob. Selon Makovski, il y a des murmures de 
mécontentement à bord.'" Selon le matelot A.A. Lawson, « c'était un mauvais départ, simplement 
parce qu'il y avait tellement d'hommes qui ne voulaient pas vraiment être là et je ne comprends 
pas pourquoi ... Je ne peux comprendre pourquoi l'attitude était si mauvaise à bord. Je pense 
qu'avec le temps, une fois le navire arrivé dans le Pacifique, cette attitude s'est largement 
dissipée » • '" Selon Lawson, l'absence de permissions avant le départ pour Charleston a peut-être 
contribué à miner le moral. Un jeune officier, le lieutenant de vaisseau E.M. Chadwick, de la MRC, 
explique que « c'était tous des marins de corvette; s'ils n'étaient pas tout à fait certains de la raison 
pour laquelle ils voulaient se joindre [à l'équipage de l'Uganda], dès qu'ils sont montés à bord, ils 
ont souhaité pouvoir reculer. Chose certaine, il faisait horriblement chaud et, en outre, personne 
n'était muni du fourniment approprié. [...] De plus, il n'y avait pas grand-chose à faire à 
Charleston ».'" Malgré la présence de personnel entraîné à bord des croiseurs britanniques, les 
deux tiers des membres du contingent venaient de terminer une période de service à bord de petits 
navires, ce qui a pu contribuer au problème de moral.'" 

Après un réapprovisionnement à Halifax et un radoub final au Royaume-Uni, le navire quitte 
la Clyde le 31 décembre 1944. Eéquipage mène des exercices de préparation au combat lors de son 
passage dans le golfe de Gascogne et, ensuite, dans la Méditerranée jusqu'à Alexandrie. La 
puissance de l'armement antiaérien de l'Uganda influence la décision relative au déploiement du 
navire avec la Flotte britannique du Pacifique. La présence du navire auprès de la RN s'intègre dans 
l'engagement naval canadien dans le Pacifique défini par le Comité de guerre du Cabinet en octobre 
1944. E Uganda termine sa préparation au combat le 12 février 1945 et le moral s'améliore. La 
qualité et la quantité de nourriture sont acceptables, mais, tel que l'explique le médecin du navire, 
« l'approvisionnement de légumes varie, et les précautions nécessaires pour les apprêter exigent 
beaucoup de temps et d'efforts. La farine d'avoine achetée à Alexandrie est infestée par les 
cochenilles. Elles n'empoisonnent pas le gruau, mais elles en découragent certainement la 
consommation. Les modifications apportées au service de réfrigération vont accroître le travail et 
compliquer la manutention du boeuf, mais le dégel de la viande sera meilleur et plus sûr.. ». Les 
cafards abondent : « Il n'est pas rare, raconte un autre marin, qu'en mangeant tout doucement vos 
poix et vos carottes déshydratées vous entendiez soudainement un 'crunch'. Voilà une autre 
coquerelle croquée! La farine se gâte et prend vie sous la forme d'un minuscule ver blanc doté 
d'une petite tête noire. Nous les trouvons dans le pain cuit à bord. Nous enlevions les vers, mais, 
comme on nous l'a dit, nous constatons finalement qu'ils ne sont pas dangereux. Nous les 
mangeons donc avec le pain et décrétons que c'est là notre ration de viande pour la journée! »b" 
Au surplus, la chaleur cause diverses éruptions cutanées et des infections fongiques : elles sont 
désagréables, mais non incapacitantes. La perspective de participer aux combats contre les 
Japonais minimise la portée de ces désagréments. 
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Alors que l'Uganda se dirige vers le Pacifique, la construction du deuxième croiseur de la MRC, 
le NCSM Ontario, s'achève à Belfast. Plus encore que l'Uganda, l'Ontario possède un puissant 
armement antiaérien. C'est le seul croiseur, conçu pour la RN, muni du radar de contrôle de tir de 
type 275 et du conducteur de tir à grand angle Mark VI. Le navire bénéficie aussi du programme 
« BUBBLY » qui, à partir de janvier 1945, équipe les navires destinés au Pacifique de trousses 
spéciales pour améliorer le rendement des radars.'" Ces modernisations incitent l'Amirauté à 
surveiller les officiers et les soldats affectés à bord du navire. L'état-major naval britannique 
sanctionne les nominations des officiers de la MRC et n'hésite pas à formuler ses critiques. 
« L'Amirauté et la RN en général, signale depuis Londres l'Officier supérieur de la Marine du 
Canada, s'intéressent beaucoup au navire J3370 [le NCSM Ontario]. On dit qu'il devance d'au 
moins un an son navire jumeau au chapitre des équipements modernes et j'envoie ce message pour 
que la MRC veille à bien obtenir les meilleurs résultats possibles avec son premier croiseur en y 
affectant les meilleurs et les plus expérimentés officiers spécialistes ».'" Le navire est muni de seize 
systèmes radars et l'Amirauté craint que certains officiers radaristes n'aient pas suffisamment 
d'expérience. De même, elle indique que l'officier d'artillerie navale doit être exceptionnel. 
LAmirauté recommande de désigner le capitaine de corvette K. L. Dyer, MRC, au lieu du lieutenant 
de vaisseau E. T. G. Madgwick, MRC, qui a moins d'années de service et qui n'a pas eu de 
commandement. La MRC destine toutefois Dyer à un des porte-avions d'escadre légers qu'elle 
compte obtenir.' 

Le capitaine de vaisseau H.T.W. Grant, MRC, commande le navire. Comme Mainguy, il deviendra 
chef d'état-major de la Marine. Il a acquis beaucoup d'expérience à bord de gros navires de la RN 
et du croiseur canadien NCSM Aurora, en service dans la MRC de 1920 à 1922. Il a commandé le 
Skeena au début de la guerre et il est devenu le seul officier canadien à commander des croiseurs 
de la RN : le Diomede et l'Enterprise. Il s'est distingué à bord de ce dernier lors d'un combat contre 
des destroyers allemands dans le golfe de Gascogne, en décembre 1943, et lors du bombardement 
de Cherbourg. Le second officier, le capitaine de frégate E. P Tisdall, a commandé le Skeena et 
l'Assiniboine. Les chefs de service de l'Ontario comptent parmi les plus expérimentés de la MRC. 
L'équipage du navire est en poste à la mi-mars 1945, la mise en service a lieu le 26 avril et il 
entreprend aussitôt sa préparation au combat dans la perspective de son départ pour le Pacifique.'" 

Outre les croiseurs, la MRC veut envoyer dans le Pacifique ses quatre destroyers de la classe 
Tribal (incluant le nouveau Micmac construit au Canada) et les deux destroyers d'escadre 
Algonquin et Sioux. La MRC estime que les destroyers de la classe River, qui servent d'escorteurs 
dans la MRC, « ne conviennent pas aux opérations dans le Pacifique, à cause de leur âge et de 
l'entretien qu'ils exigent. Leur endurance limitée par rapport aux destroyers modernes et 
l'insuffisance de leurs armes antiaériennes ne leur permettent pas d'évoluer dans une flotte 
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confrontée à des avions basés à terre »."" Malgré une pénurie de destroyers, l'Amirauté offre à la 
MRC huit nouveaux destroyers de la classe Crescent. La MRC accepte. Les premiers officiers 
torpilleurs et officiers d'artillerie arrivent en Grande-Bretagne en avril 1945 pour se familiariser 
avec les navires et il faudra un certain temps avant que ces bâtiments participent à des 
opérations." La guerre prendra fin avant qu'ils aillent au combat. 

Outre les croiseurs et les destroyers d'escadre, la MRC prévoit envoyer dans le Pacifique des 
escorteurs. Leur nombre change alors que les plans évoluent, mais en mai 1945, la MRC compte 
déployer trente-six frégates de la classe River et huit corvettes de la classe Castle." 2  Toutefois, les 
décideurs navals constatent que les navires devront être modernisés, non seulement pour pouvoir 
faire face au climat tropical, mais aussi pour livrer une guerre différente de celle qu'ils ont connue 
dans l'Atlantique Nord et dans les eaux européennes. 

Le processus de tropicalisation commence en décembre 1943, quand J.H.L. Johnstone, directeur 
de la recherche opérationnelle de la MRC, rencontre le directeur de la recherche scientifique de la 
marine néo-zélandaise pour discuter des conditions dans le Pacifique Sud. Selon Johnstone, « la 
principale difficulté réside dans le fait que l'eau chaude salée et les pluies violentes détrempent et 
pénètrent tout. Par conséquent, il est essentiel de tropicaliser toutes les composantes du matériel 
de combat des navires ». Face à l'utilisation intensive de l'aviation, « on met l'accent sur les 
systèmes de conduite du tir des canons antiaériens à longue portée les plus modernes. Les 
distances séparant les navires de leur base sont tellement grandes qu'il faut se préoccuper 
d'économiser les munitions ». Il souligne aussi l'importance des navires dirigeant la chasse.'° Le 
mois suivant, Johnstone inspecte le croiseur HMNZS Leander, qui subit un important carénage 
dans le chantier naval de Boston. Il apparaît que les navires canadiens ne sont pas prêts à 
participer aux opérations dans le Pacifique et Johnstone propose les modifications suivantes : la 
ventilation, la réfrigération, le traitement spécial du matériel électronique, la protection des 
surfaces métalliques exposées (y compris les canons), l'installation de distributrices d'eau potable 
froide, l'accroissement des équipements destinés au personnel, l'élimination des dangers 
d'incendie, etc. ' 4  

Les scientifiques de la recherche opérationnelle examinent aussi la nature des combats en 
Extrême-Orient. Puisque la MRC affecte désormais l'essentiel de ses ressources à la guerre anti-
sous-marine, la guerre dans le Pacifique prend en quelque sorte la priorité. De toute évidence, le 
nouveau théâtre a des caractéristiques différentes et entraîne de nouvelles exigences. Par exemple, 
dans l'Atlantique Nord, le radar permet d'établir le premier contact avec les unités ennemies dans 
19 p. 100 des cas, mais ce chiffre passe à 48 p. 100 dans le Pacifique; l'asdic arrive au deuxième 
rang, avec 26 p. 100 et seulement 10 p. 100 des premiers contacts sont dus au repérage visuel. 

110. CEMM au Ministre, 20 février 1945, ANC, RG 24, 8150, NSS 1655-9. 

111.Niobe à l'officier général chargé de Glasgow, 23 avril 1945, ANC, RG 24, 11,733, 156-1-1. En fin de compte, à cause de la 
fin soudaine de la guerre dans le Pacifique, seulement le Crescent et le Crusader sont mis en service dans la MRC. 

112. Adjoint naval (Politiques et plans) à Mission navale canadienne outre-mer, 4 mai 1945, DHP, 81/520/8000, frégates (classe 
River). 

113. Directeur de la recherche au CAEMM, « Notes on a Conversation on December 20, 1943 with Li-Colonel Marsden, C.B, M.C, 
Director of Scientific Research for New Zealand », 22 décembre 1943, ANC, RG 24, 11,463, rapports du Directeur de la 
recherche. 

114. « Report of visit of j. H. L. Johsntone ... to Washington and Boston, January 12th to January 15th, 1944 », 20 janvier 1944, 
ANC, RD  24, 11,463, Directeur de la recherche — Comptes rendus de voyage. 
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Conséquemment, plutôt que de miser sur l'asdic et les repérages visuels, les combats dans le 
Pacifique reposent exclusivement sur les moyens de détection électromagnétiques (en raison, 
notamment, de la supériorité de la technologie radar de la Marine américaine).H 5  Autre distinction, 
la guerre anti-sous-marine « dans le Pacifique n'a pas été aussi importante ». En effet, seulement 
deux navires marchands y ont été coulés et 41 dans l'océan Indien en 1944. Les Japonais n'ont 
qu'une soixantaine de sous-marins de plus de 500 tonnes, comparativement aux 400 possédés par 
les Allemands. Les sous-marins japonais servent aux évacuations et aux réapprovisionnements, ce 
qui leur laisse peu d'opportunité (ou d'espace pour les torpilles) pour livrer une « guerre de course ». 

Les submersibles japonais sont munis d'une coque plus fragile et ils ne peuvent, plonger aussi 
profondément. Finalement, ils sont aussi moins manoeuvrables que les sous-marins allemands. Par 
conséquent, les Alliés « n'ont pas réussi à entretenir l'intérêt pour la guerre ASM à bord des navires 
sans une stimulation artificielle, car la menace sous-marine japonaise n'a jamais été assez 
importante ».'"> 

La guerre aérienne se distingue aussi. Le Japon a vu son aviation embarquée décimée pendant 
la bataille de la mer des Philippines en juin 1944, mais une puissante force basée à terre demeure 
et elle peut menacer les flottes croisant autour du Japon. " 7  L'utilisation de pilotes suicides 
(kamikazes) pendant la campagne des Philippines en octobre 1944 complique aussi la donne. 

Les pilotes ne suivent en apparence aucune règle particulière pour attaquer. Ils 
peuvent approcher à haute, moyenne ou faible altitude. Souvent, ils rasent les flots 
pour profiter de l'incapacité des radars à balayer les zones à basse altitude et à 
distances moyennes. Les approches de ce genre sont particulièrement fréquentes le 
long des secteurs obstrués par une masse terrestre, alors que la couverture radar 
contre l'ennemi est pratiquement nulle à cause des échos renvoyés. Dans de 
nombreux cas, les conditions météorologiques semblent être ce qui détermine 
l'altitude de l'approche, l'ennemi exploitant le plus possible la couverture nuageuse 
existante. Les avions volant à haute altitude ont l'habitude de s'approcher par 
niveaux, mais les pilotes suicides tendent à changer d'altitude constamment. Cela 
complique le travail des pisteurs, car les radars embarqués sont à ce moment 
incapables de montrer l'altitude en continu. Lennemi a grandement utilisé le système 
Window, mais jusqu'ici, cette pratique n'a pas vraiment gêné le pistage, bien qu'elle 
ait parfois nui aux systèmes de conduite du tir.' 

Selon les analystes, « si un pilote suicide n'est pas pris à partie par la DCA, il est censé pouvoir 
atteindre sa cible ».'"  Sans compter que l'avion doit être complètement détruit et non seulement 
endommagé : tant qu'il vole, il demeure une menace. 

115. « Submarine Warfare in the Pacific, no 1,31 May 45 », 31 mai 1945, ANC, RG 24,11,463, Directeur de la recherche — Notes 
de service officielles. 
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118. Directeur de la recherche, « Suicide Attacks on Naval Units by Japanese Aircraft, 1 Aug 45 », ANC, RG 24, 11,463, Directeur 
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119. « Suicide Attacks on Naval Units by Japanese Aircraft, 1 Aug 45 », ibid. 
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Les officiers d'état-major doivent déterminer des modifications nécessaires au bon 
fonctionnement des navires dans le Pacifique. Utilisant la recherche opérationnelle, l'état-major de 
la Marine évalue les travaux nécessaires en février 1944. « Tout en reconnaissant qu'aucune mesure 
concrète ne peut être prise tant que ne seront pas connus les plans concernant la participation de la 
MRC à la guerre contre le Japon, le CAEMM, s'exprimant au nom de l'état-major de la Marine, 
recommande au Conseil naval d'approuver en principe le début de la planification relative aux 
besoins envisagés : les détails techniques seront réglés plus tard ». 1" Étant donné les priorités qui 
existent déjà, l'état-major ne discutera pas à nouveau du dossier en septembre. Il prend alors note 
des besoins suivants : l'ajout de taude pour protéger certaines parties du navire contre les rayons 
du soleil; des ventilateurs; des mesures pour lutter contre la vermine; des réfrigérateurs; un 
camouflage léger en place des couleurs sombres utilisées dans l'Atlantique Nord; plus de vedettes."' 

Les problèmes soulevés par les modifications apparaissent rapidement. Un navire est un 
compromis entre l'espace, la technologie disponible, le confort de l'équipage et la mission prévue. 
Par exemple, l'eau est un élément vital dans un programme de tropicalisation. Pourtant, des 
concessions s'imposent. En août 1944, 170 000 $ sont affectés à l'achat de refroidisseurs d'eau 
pour 208 navires, « car cela est considéré comme étant de toute première nécessité aux fins de la 
tropicalisation »,'" en novembre, il faut réduire leur nombre pour économiser l'eau douce et 
récupérer de l'espace.'" De même, dans le procès-verbal de sa réunion d'octobre 1944, l'état-major 
de la Marine déclare qu'« il est évident que la propagation des maladies tropicales chez le personnel 
naval est liée directement à l'équipement disponible pour laver la vaisselle et faire la lessive ». Le 
Chef du matériel et des approvisionnements navals (le CMAN) estime qu'« après l'examen des divers 
rapports existants, l'obtention de matériel approprié pour laver la vaisselle et faire la lessive importe 
tellement pour la santé et le bien-être du personnel des navires que, s'il le faut, on devra réduire 
l'équipage etiou l'armement pour installer ce matériel ». 124  En avril 1945, le OGSN reçoit toutefois 
un rapport peu rassurant : « [...] on ne pourra obtenir des machines à laver commerciales de sources 
américaines avant environ un an; même ce délai dépend des échéanciers imposés aux fabricants 
d'appareils électriques par l'Armée américaine et le Bureau de la Marine des États-Unis ». 125  

La question de la climatisation soulève un débat dans la MRC. Eétat-major de la Marine indique-
en octobre 1944, « qu'on sait maintenant que le Service médical et la section de la climatisation 
du Bureau des navires de la Marine américaine exigent avec force que des climatiseurs soient 
installés. Le Service des opérations n'est toutefois pas convaincu de la nécessité absolue de ces 
derniers et il se demande si les améliorations éventuelles justifieraient la perte d'espace et l'ajout 
de poids dû aux appareils ». 12' Les États-Unis, le Royaume-Uni et le Canada ont déjà mené 
certaines études sur la question et le Comité de la politique navale responsable de la guerre contre 

120. Compte rendu de la réunion de l'état-major de la Marine, 14 février 1944, DI-IP. 
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le japon recommande en novembre d'installer des climatiseurs pour maintenir une température de 
80° F à bord des navires. Le chef du génie et de la construction navale (CGCN) propose d'ajouter 
les mots « si c'est faisable » à la recommandation, puisque la température proposée représente un 
idéal. Une visite aux États-Unis lui permet de constater que certains espaces, les centres 
d'information sur le combat, les salles des cartes et les salles de conférence des officiers, par 
exemple, doivent être climatisés, mais non les lieux de séjour. Le CGCN souligne que l'objectif 
« n'est pas de produire un confort maximum, mais bien une efficacité totale ». Néanmoins, les 
participants à la réunion conviennent d'adopter une démarche plus globale dont l'objectif est de 
maintenir une température de 80° F dans les magasins, les lieux de séjour et les postes de contrôle. 
Décision qui sera confirmée par le CEMM.'" 

Les rapports de recherche opérationnelle mettent en évidence le danger posé par l'aviation 
japonaise. Elle constitue une menace beaucoup plus importante pour les opérations alliées dans ce 
théâtre que dans l'Atlantique. En mai 1944, malgré les préparatifs du débarquement en 
Normandie, l'Amirauté demande que vingt frégates en construction au Canada soient munies d'un 
armement comparable à ce qui équipe les escorteurs antiaériens : des bitubes de quatre pouces à 
grand angle; l'ajout de canons Bofors de 40 mm à courte portée; un radar et des appareils de 
conduite du tir d'artillerie améliorés. En juin, on concentre le travail sur six navires, et non vingt. 
Un autre mois passe avant que l'état-major de la Marine apprenne que les premiers armements et 
systèmes de conduite du tir ne seront pas livrés avant mai 1945, dix mois plus tard. Il décide donc 
de terminer la construction de toutes les frégates selon leur configuration originale.'" 

Les opérations militaires dans le Pacifique nécessitent des navires antiaériens, mais les 
chantiers navals britanniques et canadiens ne peuvent en construire suffisamment. En novembre 
1944, la mission navale canadienne outremer informe, depuis Londres, que des renseignements 
officieux « prévoient une pénurie générale d'escorteurs antiaériens » et plutôt que d'avoir un 
rapport de navires de DCA et de navires ASM équilibré, « on devra accepter une proportion de un 
contre deux ou trois ». Cependant, l'aviation embarquée de la Marine impériale japonaise est 
désormais moins menaçante et « les besoins en escorteurs antiaériens varieront en fonction de la 
présence des avions ennemis basés à terre. Par exemple, un groupe de six escorteurs doit avoir 
deux navires antiaériens et, dans un groupe de huit, trois. Il est possible que des groupes dans le 
Pacifique se composent de bâtiments de la RN et de la MRC, en fonction des navires dont on 
disposera ». La mission navale canadienne outremer signale que même si « la MRC pouvait 
convertir de dix à douze frégates en escorteurs antiaériens, les experts ont conclu que les frégates 
de la classe River ne se prêtent pas à une conversion » • " 

Le problème est le suivant : il ne suffit pas d'équiper un navire d'un canon à grand angle pour 
en faire un bâtiment de DCA, il lui faut aussi installer un système de conduite de tir adapté pour 
avoir une chance raisonnable de toucher un avion. Par conséquent, les navires armés de canons de 
quatre pouces à grand angle, ou qui sont sur le point d'être convertis, ne peuvent être affectés à des 
rôles antiaériens. Lors de la réunion de l'état-major de la Marine de décembre 1944, le directeur de 
la Division de la guerre et de l'instruction (DDGI) « estime que l'état-major de la Marine doit accepter 

, 127. Compte rendu de la réunion de l'état-major de la Marine, 13 novembre 1944. 
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que si des navires de la MRC escortent des convois dans des zones où des attaques aériennes sont 
probables, des escorteurs antiaériens de la RN et des porte-avions feront sans doute partie des 
groupes. Il n'est donc pas essentiel que des navires de la MRC soient convertis pour fournir la DCA 
ou diriger l'aviation, aux dépens de leur rôle ASM ». 130 11 est toutefois nécessaire de doter les navires 
d'un armement antiaérien adéquat pour accroître leur protection. Les canons Oerlikon de 20 mm qui 
équipent les navires « sont peu utiles contre les pilotes suicides » et la Force britannique du Pacifique 
(FBP) a conséquemment décidé de les remplacer par des Bofors de 40 mm. En mars 1945, la FBP 

décide « d'ajouter autant d'affûts Bofors simples que possible, partout où l'espace le permet ». 131  
Les sources sont limitées à propos de ce problème, mais il semble que la MRC emboîte le pas : 

un message adressé par le OGSN au C en C de la FBP précise que des « Boffins » (des canons Bofors 
simples montés sur des affûts mécaniques Oerlikon) seront installés à raison de deux à bord de 
chaque destroyer d'escadre, de trois à bord de chacune des trente-six frégates et de quatre à bord 
de l'Uganda.1 " Face aux rôles particuliers que le C en C de la FBP réserve aux navires canadiens 
(rôles qui s'opposent à l'hypothèse de la MRC et selon laquelle la RN se chargerait de la défense 
antiaérienne), l'efficacité de ces mesures demeure problématique. « Les navires de la classe Tribal 
et les destroyers de la MRC assureront, dans la flotte, la défense antiaérienne et la lutte aux sous-
marins. Ces navires seront peut-être requis pour les bombardements. Les combats en surface seront 
sans doute rares, mais on ne peut éliminer complètement l'éventualité. Il est capital que la DCA 
soit efficace ». En ce qui concerne les plus petits navires, « les frégates de la MRC serviront surtout 
à la DCA et à protéger les navires d'approvisionnement de la flotte se rendant dans la zone de 
ravitaillement en mer ou s'y trouvant déjà contre les sous-marins ennemis [sic] ». 1" Le capitaine 
de vaisseau J. D. Prentice ne croit pas que les frégates pourront s'acquitter de cette tâche. Lors 
d'une réunion à Halifax, le 3 juillet, il « parle de sa visite à la base américaine de préparation au 
combat de Guantanamo, où l'on met surtout l'accent sur les différents moyens de DCA. Il présente 
des statistiques relatives aux pertes humaines subies par la Marine américaine à la suite des 
bombardements suicides et il expose les équipements et l'entraînement retenus par les Américains 
pour réduire les pertes. Il ajoute qu'à « son avis ... il serait suicidaire d'envoyer nos frégates, 
comme elles sont équipées maintenant, faire la guerre dans le Pacifique et il recommande de 
demander au C en C de la FBP s'il acceptera ou non les navires dans cet état ».'" La réunion conclut 
qu'« il faut tout faire pour équiper et entraîner les NCSM de manière à ce qu'ils puissent affronter 
l'ennemi sur un pied d'égalité », tout en acceptant que les dix premières frégates destinées au 
Pacifique ne soient pas adaptées aux opérations puisqu'elles ne sont pas munies de radars 
modernes et de centres d'information sur les combats.'" 

Face à la complexité des problèmes de recherche-développement, de doctrine et d'élaboration des 
politiques, seul un optimisme naïf permet de prétendre que les frégates et les corvettes étaient 
préparées pour les combats dans le Pacifique. En novembre 1944, le directeur de la Division de la 
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guerre et de l'instruction (DDGI) propose de relever toutes les installations des côtes est et ouest en 
mesure de radouber les frégates et les corvettes de la classe Castle. Il demande d'évaluer le moment 
où se terminera probablement la guerre contre l'Allemagne pour planifier l'installation des 
nouveaux équipements (les Bofors et les radars par exemple). L'état-major de la Marine ne semble 
toutefois pas saisir l'urgence d'agir. À la réunion tenue le 22 novembre il mentionne qu'une seule 
frégate par mois sera radoubée en février, mars et avril, qu'aucune ne le sera en mai, deux en juin 
et sept en juillet. Le directeur des Opérations, le capitaine de vaisseau D.K. Laidlaw, va jusqu'à 
proposer que le premier détachement destiné au Pacifique inclue des nouveaux navires non 
tropicalisés, les navires tropicalisés prendraient ensuite la relève, ce qui éviterait d'accélérer le 
programme de carénage.'" La menace des U-boat persistant, le laxisme relatif aux opérations du 
Pacifique persiste jusqu'en février 1945. Létat-major de la Marine déclare alors que le rythme des 
carénages signifie que seulement deux frégates et deux corvettes de la classe Castle seront 
modernisées en novembre. « Par conséquent, s'il faut plus que quatre navires pour le Pacifique avant 
la fin de l'année, les autres n'auront pas été tropicalisés et manqueront certains équipements ». 1" 

Le chef adjoint de l'état-major de la Marine, le capitaine de vaisseau H.G. DeWolf, tente sans 
doute d'accélérer le processus de modification lorsqu'il propose d'envoyer la moitié du nombre 
prévu de frégates et de corvettes de la classe Castle (dix-huit et quatre, respectivement) dans le 
Pacifique. De plus, il précise que les navires devront quitter pour le Pacifique deux mois après la 
défaite de l'Allemagne. Afin de moderniser les frégates, les équipements suivants constituent le 
minimum requis : des refroidisseurs d'eau, des tauds, des appareils de ventilation, des canons 
bitubes de quatre pouces, des Bofors bitubes, des asdics 1440 et 147B, des radars de type SU ou 
277, du matériel de communication moderne et des blocs d'alimentation électrique. Les corvettes 
de la classe Castle, qui auront besoin de nouveaux radars, d'isolation et d'une meilleure 
ventilation, sont plus faciles à modifier.'" Le CEMM confirme la décision, mais un mois plus tard, 
un examen technique conclut qu'il ne sera pas possible d'exécuter le plan du CAEMM avant la fin 
de l'année. Le New Glasgow, le dernier navire des bitubes de quatre pouces, est toujours en 
attente des Bofors lorsque Prentice déclare, en juillet, qu'il serait criminel d'envoyer ces navires 
dans le Pacifique.'" 

La capitulation de l'Allemagne permet de rencontrer la planification des opérations dans le 
Pacifique. En mai, le directeur des Plans, le capitaine de vaisseau H.S. Rayner, recommande à 
DeWolf d'accorder la priorité à la guerre contre le Japon après la fin de la campagne contre les 
U-boote (le Jour X). Ensuite il faudra assurer les patrouilles des côtes canadiennes, le déminage, la 
restitution des navires de la RN et le retrait du service des autres navires. Rayner précise que « le 
retrait des navires ne doit pas, autant que possible, nuire à la tropicalisation ou le carénage des 
navires destinés à la Flotte canadienne du Pacifique ». Dans ce contexte, le C en C Ca NO-A. peut 
dégager les chantiers navals pour que les navires devant être tropicalisés soient modifiés 
prioritairement. Ces mesures s'imposent, car « bien que la guerre contre le Japon soit la principale 
préoccupation opérationnelle de la MRC après le Jour X », le directeur des Plans indique qu'alors 
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Le HMS Formidable, lors d'un exercice de remorquage avec le NCSM Uganda. Pour la RN, la raison d'être du 
croiseur dans le Pacifique était la protection anti-aérienne des portes-avions. (MDN M-2110) 
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Mission accomplie. Le NCSM Uganda après le bombardement d'une piste d'atterrissage sur l'île Myako, 
dans le cadre d'opérations d'appui à l'invasion d'Okinawa. (MDN M 2290) 
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Pendant le bombardement des îles Sakishima, la flotte devait se défendre contre les avions ennemis. 
Remarquez les explosions de tirs antiaériens dans le ciel. (MDN M 2287) 
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« aucune frégate (ni corvette de la classe Castle) n'aura été tropicalisée pendant le carénage, de 
sorte que la tropicalisation aura priorité ». Rayner prévoit que les quatre premières frégates 
radoubées six mois auparavant cesseront les opérations pour se rendre dans les chantiers de la 
côte ouest, où elles seront de nouveau radoubées et modernisées. Les frégates mises en service au 
cours des six mois précédents seront prises en charge sur la côte est, à raison de huit par mois. 
«  Quand le programme de tropicalisation sera à peu près terminé sur la côte est, de nouveaux 
radoubs pourront débuter. Les navires au radoub les plus anciens doivent entrer en cale sèche les 
premiers : de cette manière, les bâtiments de ces classes (frégates et corvettes de la classe Castle) 
en meilleur état pourront rester en service pour être utilisés dans l'Atlantique (y compris dans les 
eaux côtières canadiennes et britanniques) LAmirauté, qui coordonne la modification des 
navires de la classe Tribal et des destroyers d'escadre de la MRC,'" est informée des plans de la 
MRC concernant les frégates et les corvettes : chaque navire radoubé sur la côte est nécessite un 
mois pour les exercices de préparation au combat et deux autres mois pour se rendre à Manus ou 
à Sydney.'" 

À la fin de mai, après le Jour X et le 3 juillet, à la réunion de Halifax, le capitaine de vaisseau 
(Génie) J.G. Knowlton, qui représente le commodore surintendant de Halifax, présente un rapport 
sur la progression de la tropicalisation et des radoubs. Concernant les destroyers, il estime que 
l'Algonquin sera prêt le 15 août, le Sioux, le Haida et probablement le Micmac le seront le 
1" septembre et le Huron et l'Iroquois le 15 septembre. Dix frégates auront aussi été tropicalisées 
le 20 juillet, dix le 1" septembre (si elles sont munies de centres d'information sur les combats) et 
douze le 1" octobre : six autres frégates seront prêtes le 1" novembre. Cela étant, le principal 
problème n'est plus de préparer les navires, mais bien d'y affecter des marins entraînés, puisque 
l'entraînement pour les opérations dans l'Atlantique Nord est inadapté à la guerre dans le 
Pacifique. Selon le capitaine de vaisseau J. C. Hibbard, capitaine (D) à Halifax, « l'efficacité des 
équipages s'apparentera à celle qui a existé en 1942 » et il ajoute que : « l'efficacité des navires 
(matériel et personnel) à leur arrivée aux Bermudes sera inférieure à ce qu'elle a été dans le passé, 
surtout à cause du manque d'entretien et d'entraînement pendant le radoub. Aucun des membres 
d'équipage en partance pour l'Orient n'était à bord des navires jusqu'à la veille de leur départ ». 
Le capitaine de vaisseau j. D. Prentice, commandant du NCSM Somers Isles, souligne que « nous 
faisons face à un problème entièrement nouveau et nous sommes, en fait, dans la même position 
qu'en 1941 lors de la guerre anti-sous-marine ». Il est décidé à la réunion que « l'amélioration des 
installations et du matériel, ainsi que des instructeurs compétents, sont nécessaires partout : à 
Cornwallis, Halifax et Somers Isles. On recommande la nomination à titre temporaire d'officiers 
ayant une expérience des opérations dans le Pacifique ». 1 " 

À la mi-juillet, le OGSN informe l'Amirauté qu'un premier groupe de huit frégates sera en 
service à la mi-novembre et qu'un autre groupe, comprenant en tout vingt-huit navires, le sera 
aussi dans les six semaines suivantes (le 28 mai, l'Amirauté indique à la Mission navale 

140. Directeur des plans au CAEMM, 10 mai 1945, ANC, RG 24 (Acc. 84-84/167), 3923, 8375-300, vol. 1, 

141. Capitaine de frégate (L) E.G. Cullwick, directeur du génie électrique, au DRS, 22 novembre 1944, ANC, RG 24, (Acc. 83- 
84/167), 3655, 8060-DDEN. 

142. Mission navale canadienne outre-mer à l'Amirauté, 23 mai 1945, DHP, 81/520/1000-146/21, vol. 3. 

143. Procès-verbal de la réunion de Halifax, 3 juillet 1945, ANC, RG 24, v.11,121, 71-1-1. 



Vers le Pacifique : La défense de la côte ouest 	 575 

canadienne outre-mer qu'elle n'utilisera pas les corvettes de la classe Castle). 1 " Cependant, 
« aucune frégate n'aura de radar d'alerte aérienne ou de système de direction du tir des canons 
principaux. Dix navires n'auront pas de système d'information tactique et il ne sera pas possible 
d'installer ces systèmes à moins de retarder d'un mois l'ensemble du programme ». Oui plus est, 
« les trente-six frégates seront toutes munies de trois Boffins. Installer des Bofors bitubes à bord 
de ces navires, au lieu d'un seul Boffin, retarderait tout le programme d'au moins deux mois  
La fin de la guerre procure, sans doute, un grand soulagement à ceux qui doivent planifier toutes 
ces modifications. 

Tandis que la MRC planifie la modification des navires destinés à la Flotte canadienne du 
Pacifique, l'Uganda arrive dans la zone de guerre. Son équipage doit non seulement affronter les 
défis propres à ce théâtre d'opérations, mais il doit aussi tenir compte des conséquences relatives 
aux politiques canadiennes en matière d'effectifs (politiques qui ont déjà entraîné deux crises de 
la conscription pendant le conflit). Mackenzie King et certains membres du Cabinet sont très 
sensibles à la question de la conscription, qui a fait l'objet d'un référendum en 1942. Il ne faut pas 
oublier que le Québec, les circonscriptions canadiennes-françaises de l'Ontario, du Manitoba et du 
Nouveau-Brunswick, tout comme les régions où vivaient beaucoup d'Allemands et d'Ukrainiens en 
Alberta et en Saskatchewan ont rejeté la conscription. En revanche, les régions anglophones du 
pays ont voté en faveur de la conscription. En 1944, le débat est exacerbé par la nécessité 
d'imposer la conscription pour le service outre-mer aux termes de la Loi sur la mobilisation des 
ressources nationales. Cela ne touche pas directement la marine ou l'aviation, dont tous les 
effectifs sont des volontaires, mais après d'interminables négociations et la démission forcée du 
ministre de la Défense nationale, J.L. Ralston, la conscription pour le service outremer dans l'armée 
de terre est adoptée. La possibilité d'envoyer des Canadiens combattre en Asie fait craindre à King 
que le dossier de la conscription ne divise encore une fois l'opinion publique, comme en 1918 et 
en 1942. Ayant comme objectif de terminer la guerre en évitant de diviser le pays, il est résolu à 
tenir sa promesse de ne pas imposer inutilement la conscription."' 

Le 22 mars 1945, Arnold Heeney, secrétaire du comité de guerre du Cabinet, « annonce que le 
Premier ministre [alors indisposé et absent de la réunion] compte bientôt faire une brève 
déclaration au parlement au sujet des intentions du gouvernement sur la participation du Canada 
à la guerre contre le Japon. [...] II informera alors la Chambre qu'il n'y aura pas de conscription 
pour le service dans le Pacifique, que les unités de la Marine et de l'Aviation devant partir pour le 
Pacifique seront constituées de volontaires et que le contingent de l'Armée de terre sera aussi 
composé de volontaires et de militaires du service général ayant signé un contrat à court terme. 
On ne prévoit aucune difficulté pour obtenir les effectifs nécessaires afin de répondre aux besoins 
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des trois armes ». Les ministres conviennent qu'il faudra modifier en profondeur la déclaration 
proposée par King, « notamment les paragraphes sur la méthode de sélection des membres des 
contingents du Pacifique; à cet égard, la politique du gouvernement n'est pas claire ». 1 " Or, le point 
de vue de King, qui témoigne de son objectif d'éviter la division du pays, l'oppose aux ambitions 
de l'establishment militaire canadien. « Le simple désir, écrit-il dans son journal, d'apporter une 
contribution symbolique pour obtenir un certain prestige ne suffit pas pour soulever la question de 
la conscription, encore moins pour sacrifier inutilement des vies humaines ». 1 " 

Le Premier ministre annonce sa politique à la Chambre le 4 avril. Seuls les hommes qui se 
porteront expressément volontaires pour servir dans le Pacifique y seront envoyés et « tous les 
militaires de retour d'outre-mer bénéficieront d'un congé de débarquement de 30 jours en sus de 
tout congé normal auquel ils peuvent devenir admissibles pendant qu'ils servent au Canada dans 
l'attente de la réorganisation des diverses forces ».'" La déclaration soulève certaines questions en 
Chambre, surtout au sujet de l'explication de la politique à l'Uganda (qui est déjà dans le 
Pacifique). Angus Macdonald, qui est sur le point de démissionner au sujet de la conscription, fait 
alors une déclaration qui contredit en grande partie la politique annoncée : 

Ce navire est maintenant déployé depuis six mois. Je crois que pendant l'été ou 
l'automne, à supposer que la guerre en Europe prenne fin, si des hommes à bord de 
l'Uganda expriment le désir de rentrer au Canada, nous les autoriserons à le faire à 
condition de pouvoir les remplacer. Je ne devrais peut-être pas faire une affirmation 
aussi générale, mais je pense que nous accueillerions d'un œil très sympathique la 
demande de tout homme qui aurait servi pendant un an à bord de l'Uganda et qui, la 
guerre en Europe terminée, souhaiterait retourner à la vie civile. Je pense qu'une telle 
demande serait examinée avec grand soin et beaucoup de sympathie.'" 

En fait, aux termes de la nouvelle politique, ceux qui refusent de se porter volontaires seront 
ramenés au pays, comme ceux qui acceptent de servir dans le Pacifique. Ces derniers devront aussi 
revenir au Canada pour y passer un congé de débarquement de 30 jours. Un seul député, le 
conservateur John Diefenbaker, semble avoir anticipé les difficultés à venir.' 

Le OGSN a toutefois prévu, dès novembre 1943, un plan de contingence. Le chef du personnel 
naval informe alors le vice-amiral Jones qu'il faudra environ cinq mois pour trouver et affecter à 
bord d'un navire quiconque voudra servir dans le Pacifique. Dans les deux semaines qui suivent 
l'annonce de King, le OGSN peut formuler ses directives, adaptées à la déclaration du Premier 
ministre à propos du service dans le Pacifique. Dans une circulaire, la MRC fait savoir qu'elle 
compte envoyer des « soldats modernes et efficaces » dans le Pacifique. Il faudra donc des effectifs 
compétents pour équiper les navires et cela nécessite un fort pourcentage des hommes déjà en 
activité dans le service. « Les commandants doivent expliquer la situation et donner à tous les 
officiers et à tous les matelots la chance de signer l'engagement suivant : 'Par la présente, j'accepte 
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volontairement d'aller combattre contre le japon et de servir dans le théâtre du Pacifique et/ou dans 
tout autre théâtre pendant la durée des hostilités, si mes services sont nécessaires' ». 152  Malgré le 
fait que la Marine soit un service composé de volontaires, le libellé de l'engagement et le principe 
qui sous-tend celui-ci suscitent un ressentiment généralisé. Le capitaine de corvette W.H. Willson, 
MRC, commandant du NCSM Kootenay, refuse de se porter volontaire (même s'il demande d'être 
muté dans le Pacifique) et il exprime un sentiment généralisé lorsqu'il affirme que :4< je ne pense 
pas qu'en ma qualité d'officier de la Marine royale du Canada, je devrais être invité à signer un 
contrat qui m'oblige à faire le travail que je me suis déjà engagé à faire en m'enrôlant [...]  Quand  
on exige la signature de cette déclaration des officiers de la Marine royale du Canada, on insinue 
que l'on n'est pas certain que les officiers titulaires d'un brevet de Sa Majesté exécuteront le travail 
qu'ils se préparent constamment à exécuter en temps de paix ». Le Conseil naval passe rapidement 
à l'action pour minimiser cette réaction, mais les efforts qu'il déploie débutent mal, témoignant 
ainsi d'une incompréhension de ce qui motive les membres des forces armées. Le message doit être 
modifié avant d'être accepté.'" 

Lorsque la déclaration est présentée aux hommes du NCSM Ontario, 512 officiers et marins 
(64 p. 100) affirment qu'ils sont prêts à accepter les conditions proposées et 388 les rejettent. La 
décision implique non seulement les dangers associés au service dans ce théâtre d'opérations, mais 
aussi le risque de ne pas bénéficier des avantages offerts aux hommes qui auront déjà entrepris 
leur démobilisation. En plus, les hommes ayant des responsabilités familiales auront du mal à 
expliquer les raisons expliquant le retard du retour à la vie civile: 54  Le dilemme qui se pose à 
l'équipage de l'Ontario sera le même à bord de l'Uganda, si ce n'est dans des circonstances 
beaucoup plus difficiles. 

IlUganda rejoint la Flotte britannique du Pacifique (FBP) en avril 1945, lors de l'opération 
Iceberg, l'attaque amphibie contre Okinawa. La FBP, formée en novembre 1944, est sous le 
commandement de l'amiral Sir Bruce Fraser. Son quartier général à terre est installé à la base 
principale de Sydney (Australie).'" En mer, le commandement s'exerce selon une formule complexe 
: le vice-amiral Sir Bernard Rawlings est le commandant en second de la FBP et il commande en 
mer; lors des opérations aériennes, c'est le contre-amiral P L. Vian, commandant de la 1" Escadre 
de porte-avions, qui assure le contrôle tactique.'" Le contre-amiral Sir Patrick Brind commande la 
zle Escadre de croiseurs, le contre-amiral J.H. Edelsten est contre-amiral (D) et le contre-amiral 
D.B. Fisher commande le train d'escadre. À l'arrivée de l'Uganda, en avril 1945, la principale force 
de frappe de la FBP comprend environ vingt-deux navires : quatre porte-avions d'escadre, deux 
cuirassés de la classe King George V, cinq croiseurs légers (six avec l'arrivée de l'Uganda) et onze 
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destroyers. La puissance aérienne est le principal atout de la FBP et elle compte sur 153 chasseurs 
et 65 avions d'attaque.'" 

À bien des égards, l'expérience de la Flotte britannique du Pacifique s'apparente à celle que la 
MRC a vécue au moment de la Bataille de l'Atlantique. Ainsi, le soutien opérationnel réussit à peine 
à appuyer la flotte en mer : le matériel, les systèmes et les procédures ne se comparent pas au 
soutien déployé par les Américains. La FBP n'a pas l'entraînement ou l'expérience nécessaire à la 
réalisation de la tâche qui lui est assignée. Une relation délicate s'établit avec l'allié américain qui 
peut être parfois coopérant et généreux et, d'autres fois, malveillant et enclin à faire de 
l'obstruction. Malgré tout, la FBP doit maintenir un effort constant contre un ennemi prêt à 
accepter des pertes importantes. 

Lampleur du cadre opérationnel représente le principal défi posé à la FBP. Au cours de la 
Seconde Guerre mondiale, aucune flotte britannique n'a combattu aussi longtemps si loin de ses 
bases. Au cours de l'opération Iceberg, la base avancée de la FBP se trouve à Leyte, dans les 
Philippines, à 800 milles de son théâtre d'opérations au large d'Okinawa. Leyte est elle-même à 
environ 3 500 milles de la base « intermédiaire » en Australie et celle-ci est à 12 000 milles de la 
base « arrière » au Royaume-Uni. « Les distances impliquées », explique Fraser à l'Amirauté, « sont 
comparables à celles que devrait compter une flotte basée à Alexandrie, avec ses bases avancées à 
Gibraltar et dans les Açores et qui attaquerait la côte nord-américaine entre le Labrador et la 
Nouvelle-Écosse ».'" Les opérations dans le Pacifique font en sorte que les équipages doivent 
maintenant passer des semaines en mer, imposant une pression considérable sur les ressources, 
les infrastructures techniques et le personnel. Une étude publiée par la RN après la guerre indique 
que « le soutien nécessaire est toujours en retard et aggrave constamment les inévitables 
problèmes associés à l'inexpérience des opérations à mener ».'" La question du ravitaillement en 
mer est particulièrement révélatrice. Après chaque étape opérationnelle de deux à trois jours au 
large d'Okinawa, la Flotte doit se retirer dans une zone de ravitaillement pour se réapprovisionner 
auprès des navires-citernes du train d'escadre. Afin de respecter l'horaire opérationnel, l'opération 
doit être exécutée rapidement, mais le contre-amiral Vian le rappelle, le processus n'est pas 
toujours exempt de difficultés : 

Les navires britanniques refont le plein en mer en s'arrimant à des boyaux que le 
navire-citerne laisse traîner de sa poupe : cette méthode fait principalement défaut. 
Elle manque de souplesse et n'a rien de maritime comparativement à la méthode 
américaine où les deux navires avancent côte à côte, séparés l'un de l'autre par une 
courte distance. [...] En plus, nos navires-citernes du train d'escadre, réunis et 
préparés à la hâte, manquent d'expérience et sont mal équipés. Les boyaux se mêlent 
ou éclatent. Il arrive que l'opération de ravitaillement dure six heures de plus que la 
normale et ce n'est qu'en se dirigeant à toute vitesse de nuit que le bâtiment peut 
atteindre à temps sa position le premier jour des opérations.'" 
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Eefficacité du soutien logistique est essentielle aux opérations navales et ce soutien est crucial 
dans le Pacifique. Eofficier de liaison de la RN à l'état-major de l'amiral Nimitz informe l'Amirauté 
que « la logistique représente l'aspect le plus important de la guerre navale dans le Pacifique ».'" 
Néanmoins, il faut constater que la FBP oeuvre avec des ressources limitées et lutte constamment 
pour permettre à ses navires et ses avions d'effectuer leurs opérations. 

Essentiellement, la guerre navale dans le Pacifique est une guerre aérienne et relativement à 
cet aspect la FBP a d'importants handicaps. La RN a peu d'expérience de la guerre aéronavale 
moderne. Pour reprendre les propos de Willmot, jusqu'à l'opération Iceberg, les porte-avions 
d'escadre britanniques furent utilisés en tant que soutien opérationnel dans le cadre 
« d'opérations fragmentées et de petite envergure, qui nécessitaient rarement le recours à plus 
d'un porte-avions ». Ces opérations les ont mal préparés au type de guerre que la Flotte 
britannique du Pacifique est appelée à livrer en Extrême-Orient en 1944 et 1945 ». 1 " Par ailleurs, 
les quatre porte-avions d'escadre de la FBP n'équivalent pas aux bâtiments américains de même 
catégorie : ils sont plus lents, ils ont une plus faible autonomie et embarquent moins d'avions 
que les porte-avions d'attaque rapides de la classe Essex. Ce sont néanmoins des navires efficaces : 
leurs ponts blindés et leurs hangars intérieurs résistent aux bombes et aux kamikazes et 
permettent de poursuivre les opérations, tandis que les porte-avions américains (munis de ponts 
de bois) doivent se retirer lorsqu'ils subissent des dommages graves.'" Eaéronavale constitue une 
autre faiblesse britannique. Les appareils mis au point pour la RN n'atteignent pas les 
performances exigées pour les opérations aériennes modernes : les avions de la RN sont 
vulnérables, ont un rayon d'action et une charge utile limités. EAéronavale britannique (Fleet Air 
Arm) a obtenu des appareils en service dans la RAF et adaptés aux porte-avions, ainsi que des 
appareils mis au point pour la Marine américaine, mais cela soulève aussi des problèmes. Par 
exemple, les Sùpermanne Seafire forment le quart des effectifs de la chasse de la FBP lors de 
l'opération Iceberg, mais ils n'ont pas un rayon d'action adéquat pour opérer dans le Pacifique. La 
FBP doit donc évoluer plus près des côtes, ce qui est risqué, et limite les Seafire à un rôle défensif. 
Parallèlement, le train d'atterrissage de l'appareil n'a pas été conçu pour encaisser les atterrissages 
brutaux sur un porte-avions. Cette faiblesse, combinée à la mauvaise visibilité depuis le cockpit 
lors de l'atterrissage (en raison de la longueur du nez du Seafire) causent de nombreux accidents, 
compliquant l'entretien et réduisant les effectifs aériens de la Flotte. Les avions américains acquis 
dans le cadre du prêt-bail tels que les chasseurs Chance Vought F4U Corsair, le Grumman F6F 
Hellcat et le bombardier torpilleur Grumman TBM Avenger possèdent les caractéristiques requises 
pour les opérations dans le Pacifique et ils deviennent les principaux outils de la FBP. 

Malheureusement, la RN impose des modifications « en fonction des normes britanniques »,'" ce 
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qui limite la mise en commun des pièces de rechange et des services d'entretien avec la Marine 
américaine et accentue la pénurie de pièces.'" 

La défense antiaérienne représente aussi un point faible de la FBP. Dans son rapport final sur 
les opérations de la Flotte, l'amiral Fraser indique que l'artillerie antiaérienne est dans l'ensemble 
insuffisante. C'est une situation qui, selon une étude faite par la RN après la guerre, résulte du 
manque d'infrastructures d'entraînement et de cibles d'exercice mises à la disposition des unités 
de la Flotte durant la guerre. Ce probleme est amplifié par l'entrée en scène des kamikazes. 
Endommager un avion ennemi pour forcer le pilote à rompre le combat ou s'éjecter est insuffisant, 
il faut détruire l'avion avant qu'il ne frappe son objectif. Cela nécessite une puissance de feu 
accrue, surtout de la part des armes à courte portée. Le canon Oerlikon de 20 mm ne cause pas de 
dommages suffisants pour abattre les pilotes suicides. Le canon Bofors de 40 mm est adapté à ce 
rôle, mais la FBP en possède peu. Il y a aussi d'autres problèmes. Une étude publiée après la guerre 
conclut que la DCA équipant la FBP au printemps de 1945 est composée « d'armements anciens, 
fiables, mais dépassés par l'évolution technique; en ce qui concerne les nouveaux systèmes, ils ne 
sont pas tous efficaces. En raison de la dispersion des spécialistes dans la Marine, il existe un fossé 
entre la fiabilité des systèmes et les compétences requises pour leur entretien ».'" Dans ces 
conditions, la situation apparaît problématique alors que les attaques aériennes constituent la 
principale menace dirigée contre la Flotte. 

Parallèlement à la faiblesse de la DCA, remédié dans bien des cas par la détermination du 
personnel maniant ces systèmes, la FBP doit composer avec un allié difficile. La Marine américaine 
estime qu'elle est responsable de la guerre dans le Pacifique et certains de ses officiers sont résolus 
à exclure la FBP du théâtre. L'amiral americain Ernest King proteste ainsi contre l'attribution, à la 

conférence OCTOGONE à Québec, d'un rôle à la FBP dans le Pacifique central. malgré les directives 
du président Roosevelt, il maintient son opposition. La RN doit participer « aux opérations 
principales contre le Japon », mais King tente de garder la FBP dans l'océan Indien ou sous le 
commandement du général MacArthur dans le Pacifique Sud-Ouest (deux théâtres d'opérations 
qu'il considère comme des zones secondaires). Toutefois, la RN a des alliés dans la Marine 
américaine et l'amiral Chester Nimitz estime que la FBP peut jouer un rôle important dans le cadre 
de l'opération Iceberg.'" La question demeure toutefois en suspens et la FBP est encore à l'ancre à 
Manus, base de la flotte avancée dans les îles de l'Amirauté, lorsque débute l'opération. Londres 
doit exercer des pressions importantes sur les autorités américaines pour qu'elles acceptent 
d'inclure la FBP.  L'arrivée de l'Uganda, quelques jours après le début de l'opération Iceberg, permet 
à la MRC de participer à l'opération.'" 

La planification de l'opération Iceberg a débuté en octobre 1944, au moment de la bataille de 
Leyte. Okinawa fait partie des îles Ryu-Kyu, un archipel qui, avec Formose, s'égraine dans la mer 
de Chine orientale. Elle constitue un objectif stratégique essentiel, car il faudra y aménager un 

165. Amirauté, War With lapan, VI, p. 198; Friedman, British Camer Aviation, pp. 210-216. Pour une excellente étude sur le 
Seafire, voir D. Brown, The Seafire: The Spitfire that Went to Sea (Annapolis, 1989). 

166. Amirauté, War With Japan, VI, p. 197. 

167. E.B. Potter, Nimitz (Annapolis, 1987), pp. 347-349. 

168. Marder, Jacobsen et Horsfield, Old Friends New Enemies, pp. 345-348, pp. 413-416; T B. Buell, Master of' Sea Power: A 
Biography of Fleet Admirai Ernest f King (Boston, 1980), pp. 469-471 et annexe VI; Morison, Victory in the Pacffic, pp. 88 
et 90; S. W Roskill, The War at Sea, Ill, partie 2,  p.333.  
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aérodrome et une base navale avancée avant le déclenchement de l'invasion de la Chine 
continentale ou du Japon.'" Avant l'arrivée de l'Uganda, la préparation de l'assaut a déjà 
progressé. Les B-29 de l'Aviation américaine (USAAF) et les avions embarqués de la Marine 
américaine exécutent des bombardements pour supprimer la puissance aérienne japonaise et 
limiter la possibilité de faire décoller des kamikazes. Les forces navales japonaises ont subi de 
terribles pertes et représentent une menace secondaire et les navires de bombardement prennent 
leur position sans opposition, huit jours avant le Jour L prévu pour le 1" avril 1945.  Quatre  
divisions de l'Armée et trois divisions de Marines de la Xe Armée doivent débarquer sur un front 
de cinq milles de plage. Mille deux cents navires américains appuient l'opération, incluant des 
porte-avions rapides qui attaquent les aérodromes de Kyushu avant le débarquement. La FBP doit 
exécuter des missions d'interdiction vers le Sakishima Gunto, un groupe d'îles situé entre Okinawa 
et Formose et qui pose une certaine menace sur l'opération Iceberg. L'Armée japonaise dispose 
d'importantes forces aériennes en Chine continentale et à Formose, qui peuvent utiliser le 
Sakishima Gunto et ses aérodromes comme halte. La Flotte britannique du Pacifique est donc 
chargée d'empêcher l'utilisation de ces installations, en alternant avec le Groupe opérationnel 
américain 51.2. 170  

LUganda participe à la protection des porte-avions contre les attaques aériennes alors que les 
avions de la FBP attaquent les aérodromes japonais. Les débuts opérationnels du navire, le 
13 avril, sont marqués par la confusion. Quatre avions ennemis attaquent la flotte, sans causer de 
dommage, mais l'épisode démontre l'inexpérience de la force britannique relativement aux 
attaques aériennes japonaises. Des avions ayant été détectés haut dans le ciel, le contre-amiral 
Brind ordonne l'exécution d'un barrage à haute altitude, mais il n'obtient pas le plan coordonné 
exigé. Certains navires, croyant devoir dissuader l'ennemi d'attaquer, tirent sous les nuages, tandis 
que d'autres navires tentant d'atteindre les Japonais avant qu'ils entreprennent leur piqué tirent au 
hasard. De plus, le radar d'alerte, qui emploie un faisceau large pour couvrir une grande zone, n'a 
peut-être pas « transmis » l'information au radar de l'artillerie navale, dont le faisceau étroit permet 
au navire de se fixer une cible précise. La discipline de tir pose aussi un problème. Un des officiers 
de l'Uganda se rappellera que « le ciel s'emplit de nuages d'éclats d'obus, capables de réjouir un 
officier d'artillerie navale. Bill Landymore [capitaine de corvette W M. Landymore, officier 
d'artillerie navale] passe la majeure partie de son temps à appuyer sur le bouton réclamant l'arrêt 
des tirs. Il ne peut supporter le gaspillage entraîné par ces tirs au hasard ». Les croiseurs étant 
conçus pour assurer une protection DCA, la situation soulève la colère des officiers supérieurs."' 

Le navire remplit davantage son rôle plus classique : l'appui feu naval. Le 4 mai, l'Uganda 
participe au bombardement des aérodromes dans l'île Miyako. Comme le signale le vice-amiral 
Rawlings au commandant de la Cinquième Flotte, l'amiral R. A. Spruance : 

Pour le début des opérations, le plan consiste ... à rendre les aérodromes du 
SAKISHIMA GUNTO inutilisables en bombardant les pistes et les installations 

169.Au moment d'émettre les ordres, le 9 février, la Marine américaine dans le Pacifique transfère le commandement de sa flotte 
principale : quand elle relève de l'amiral R. A. Spruance, il s'agit de la Cinquième Flotte et quand c'est l'amiral W E Halsey 
qui commande, on parle de la Troisième Flotte. La Septième Flotte appuie les opérations du général MacArthur dans les 
Philippines. Morison, Victory in the Pactfic, p. 79. 

170. Ibid., pp. 79-80, 89-90 et 94. 

171. Entrevue avec Chadwick; Brind au vice-amiral commandant en second de la FBP, 18 avril 1945, PRO, ADM 199/595. 
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aériennes [...] à mener une offensive contre les stations de DCA et à utiliser l'artillerie 
navale pour couvrir la piste de cratères... à maintenir une couverture offensive au-
dessus des îles ... Pour la première journée, le plan prévoit que la force de 
bombardement attaquera les aérodromes et les stations de DCA de M'YAK° vers midi, 
depuis une distance moyenne, la force de porte-avions se trouvant alors à une 
trentaine de milles au sud, pour éviter que la terre ne brouille ses radars.'" 

La décision d'utiliser l'artillerie navale, de préférence à l'aviation, repose sur sa plus grande 
précision et la capacité de modifier rapidement l'azimut et la hausse des canons des navires. En 
outre, les aérodromes sont mieux protégés contre les attaques aériennes, et il faut aussi prendre 
en considération le moral des équipages des navires participant au bombardement. De longues 
périodes d'inactivité en mer suscitent l'insatisfaction et le mécontentement et le défi que comporte 
l'exécution d'un bombardement précis, avec les tourelles triples de six pouces, revêt une valeur 
inestimable pour le moral des équipages. 

Uopération débute à 12 h 05, au moment où les croiseurs Euiyalus et Black Prince font éclater 
des obus au-dessus des défenses antiaériennes de l'aérodrome de Nobara. Les cuirassés King 
George V et Howe attaquent les pistes et les infrastructures connexes. Ensuite, le Swiftsure et le 
croiseur néo-zélandais Gambia poursuivent le bombardement de Nobara, tandis que l'Uganda 
attaque la piste de Sukama. Les Japonais ne ripostent pas, et Brind est satisfait des résultats. 

L'organisation a très bien fonctionné et le crédit revient à tous les participants, car le 
temps passé à Leyte n'a permis que de très courtes réunions et il n'était pas facile 
d'organiser des exercices en mer pour vérifier que tous avaient bien compris et pour 
garantir une procédure de communication précise... Le pilote du Formidable, qui a fait 
tout le repérage pour les croiseurs avait une tâche difficile, surtout que les délais de 
tir étaient courts et qu'à la dernière minute, on a ordonné au SwIftsure et au Gambia 
de faire feu ensemble et non séparément. Il a vite compris les exigences et a agi 
promptement, correctement et avec assurance. Le NCSM Uganda a bombardé ... la 
piste de Sukuma. Il n'était malheureusement pas possible de lui fournir un avion de 
repérage du tir, mais il apercevait mieux sa cible que les autres. L'avion de repérage 
du Swesure a déclaré qu'il avait vu quelques salves de l'Uganda tomber directement 
sur la cible. Sur la foi de ces renseignements et à la lumière du rapport de l'Uganda, 
je crois qu'un bombardement précis a été exécuté.'" 

Rawlings acquiesce et affirme qu'« en particulier, les bombardements des croiseurs munis de 
canons de six pouces ont été efficaces : l'avion de réglage du tir a admirablement dirigé le feu, les 
opérations de télémétrie ont été exécutées rapidement et les tirs de concentration ont été précis. Les 
deux aérodromes ciblés par les croiseurs ont été détruits ». 1 " 

Le bombardement est une réussite, mais alors que les cuirassés et les croiseurs évoluent au 
large de Miyako, les porte-avions, postés à une trentaine de milles du groupe et privés de la 
majeure partie de la protection antiaérienne de la FBP, sont attaqués par les avions japonais. Le 
Formidable subit des dommages légers à la suite de l'écrasement d'un kamikaze sur le pont d'envol. 

172. Rawlings au commandant de la Cinquième Flotte américaine, annexe 1, 3 mai, PRO, ADM 199/590. 

173. Brind au commandant en second de la FBP, 13 mai 1945, PRO, ADM 199/590. 

174. Rawlings au cmdt de la Cinquième Flotte américaine, annexe 1, 25 mai 1945, ibid. 
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Le vice-amiral Rawlings estime qu'entre seize et vingt appareils japonais ont participé à l'attaque : 

certains ont attiré les chasseurs britanniques, tandis qu'un groupe de kamikazes se rapprochait des 
porte-avions. « Eanalyse montre que ce groupe a échappé à la détection parce qu'en l'absence de 
la Force de bombardement, trop de radars, déjà en nombre limité, ont concentré leur faisceau sur 
le groupe de diversion et peu ont servi à donner l'alerte, ou parce que le groupe s'est approché à 
très basse altitude avant de grimper très haut à une distance d'environ 15 milles » • '" Vian admet 
plus tard qu'il « n'était pas pleinement conscient de l'effet qu'aurait sur son système défensif 
l'absence temporaire des radars et des batteries de DCA des cuirassés ».'" 

Au cours des mois suivants, l'Uganda agit en tant que navire de surveillance radar 
antiaérienne. Alors que la guerre en Europe prend fin, les attaques aériennes japonaises contre les 
forces navales alliées sont particulièrement intenses. Le 8 mai, le capitaine de vaisseau Mainguy 

écrit dans son rapport adressé au contre-amiral Brind que l'alerte a été donnée à 16 h 47; huit 
minutes plus tard, un kamikaze frappe le Victorious, puis un autre, trente secondes plus tard. Les 
deux avions explosent en flammes au moment de l'impact et rebondissent sur le pont d'envol 
blindé pour tomber ensuite dans la mer, sans avoir causé de dommages graves. Une minute plus 
tard, un kamikaze qui se dirige vers le Howe prend feu et rate sa cible. Finalement, à 17 h 05, un 
biplan touche le Formidable et il semble alors que le tiers du pont d'envol brûle, mais le 
commandant du navire déclare son navire opérationnel dès 17 h 30. Une heure plus tard, la flotte 
se retire.'" Un marin se trouvant sur l'Uganda décrit ainsi l'incident : 

Le radar repère six avions ennemis à 16 milles de distance. Ils foncent aussitôt sur la 

Flotte : ce sont ces foutus avions-suicides. Deux filent du côté tribord de notre navire 
et nous faisons feu de toutes nos pièces. [L'un d'eux] s'écrase à l'avant du Victorious 
et détruit des avions sur le pont. Un autre tombe à l'arrière. Un [Mitsubishi Ki-46] 

Dinah s'approche du Howe, mais celui-ci le pulvérise avec ses canons. En même 
temps, deux autres avions attaquent le Formidable : un est abattu, mais l'autre frappe 
le pont, au milieu des avions, et cause une immense explosion qui enflamme le pont 
supérieur. Le service de contrôle des incendies entre aussitôt en action et éteint les 
flammes en 15 minutes environ. Nos pertes humaines sont assez nombreuses. Huit 
appareils ennemis ont été détruits au cours de la journée.'" 

« Ce qui déçoit dans l'attaque », écrit Brind dans son rapport à Rawlings, « c'est que même si 
nous savions d'où l'ennemi s'approchait et qu'il avait échappé à nos chasseurs, à environ 25 

milles de distance, la Flotte n'a pas véritablement établi de barrage avant l'attaque... Nous pouvons 
grandement améliorer la situation en exécutant des exercices pendant les périodes de 
ravitaillement en carburant et, conformément à vos ordres, j'ai organisé ces exercices pour la flotte 

». Rawlings estime que « la difficulté qu'il y a à distinguer les avions alliés des appareils ennemis 
quand les deux sont présents à proximité de la Flotte est constante » et qu'il est nécessaire de 

175. Rawlings au cmdt de la Cinquième Flotte américaine, annexe I, 4 mai 1945, ibid. 
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pallier à la situation. Néanmoins, les ponts blindés des porte-avions britanniques empêchent la 
flotte de perdre la moitié de sa force de frappe.'" 

En tant que navire de surveillance radar, posté à une distance variant entre trente et trois cents 
milles du gros de l'escadre, l'Uganda est plus exposé aux attaques. La Marine américaine déploie 
des destroyers dans ce rôle et ceux-ci subissent de lourdes pertes sous les coups des kamikazes, 
surtout entre le 6 et le 12 avril. « Leurs postes étaient trop éloignés des patrouilles aériennes et le 
nombre de navires était trop réduit pour qu'ils se protègent contre les attaques multiples ». Les 
avions-suicides ont coulent quatre navires de surveillance radar de la Marine américaine sur les 
dix-neuf initialement envoyés et en endommagent huit gravement et trois légèrement. Les Japonais 
envoient par le fond un des quatorze navires de remplacement et ils causent divers dommages à 
sept autres navires. Un destroyer heurte une mine et coule. Les pertes sont lourdes, mais d'après 
l'amiral Spruance, les Japonais gaspillent leurs efforts : la concentration des attaques sur les 
transports de troupes serait plus efficace. Néanmoins, l'inefficacité des attaques ne réduit pas les 
dangers courus par les navires de surveillance radar. « Ils occupent les postes les plus périlleux 
durant l'opération contre Okinawa ». Le 10 avril, au moins six bâtiments de divers types sont 
déployés dans des postes exposés.m 

Les navires du Commonwealth ne sont pas munis de tout l'équipement électronique nécessaire 
à ce rôle. « Comme il n'y a aucun destroyer équipé d'un radar ou de systèmes de communications 
appropriés, et face à la nécessité de repérer les attaques et les avions avant qu'ils soient à moins 
de 30 milles de la flotte », lit-on dans un rapport adressé à l'Amirauté, « il est devenu nécessaire 
d'utiliser un croiseur, que l'on peut difficilement retirer de l'écran anti-aérien et qui constitue une 
belle cible pour les avions ennemis ».'" Il y a trop peu de croiseurs pour assurer la défense 
antiaérienne de la flotte et la surveillance radar et à la mi-avril, des avions japonais « ont franchi 
l'écran de protection à trois reprises, de sorte que nos avions de chasse ont dû livrer bataille dans 
la zone de tir navale, ce qui a considérablement gêné le travail des systèmes de désignation de cible 
et l'artillerie antiaérienne ».'" Malgré tout, le radar d'alerte aérienne et son matériel connexe à bord 
de l'Uganda sont très efficaces. Les préposés à la salle de direction des avions (ADR) peuvent 
compter sur trois types d'appareils : le radar de type 281, qui est le principal radar de veille 
aérienne à bord des navires lourds britanniques et qui est conçu pour détecter les avions à une 
grande distance; le dispositif de type 277, destiné à la surveillance de surface et pouvant aussi 
servir à repérer les avions volant à basse altitude; le radar de type 293, à ondes centimétriques, 
capable d'indiquer l'azimut et, dans le cas d'un avion, l'altitude. Le fonctionnement des divers 
éléments du système requiert des compétences spécifiques puisque le radar de type 277 ne peut 
« interroger » les contacts pour établir s'il s'agit d'avions amis ou ennemis et l'opérateur doit régler 
le dispositif de type 281 sur l'azimut approprié. La complexité de ces opérations fait que « les deux 
officiers directeurs de la chasse et l'équipe de l'ADR sont constamment reconduits dans leurs 

179. Brind au cmdt de la 4' Escadre de croiseurs, 13 mai 1945, PRO, ADM 199/590; Rawlings au vice-amiral commandant en 
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postes pendant la période où leur croiseur est en surveillance radar ». Toutefois, les 
communications pourraient être améliorées et à la suite d'une période de service en tant que navire 
de surveillance radar, le HMS Sm:fi -sure signale « que les communications avec l'Uganda sont 
parfois coupées » • 1" 

Au moment où le croiseur canadien et le destroyer HMS Wessex prennent leurs postes, les 12 et 
13 mai, Mainguy signale à Brind qu'« aucune difficulté ne s'est présentée et aucun ennemi n'a été 
aperçu ». En mai, les conditions se répéteront au cours des deux autres périodes de surveillance.'" 
EUganda ne subit donc pas ce que l'historien officiel de la Marine américaine, Samuel Eliot 
Morison, appelle « le calvaire des surveillances radars éprouvées du 6 au 12 avril ». Lorsque la 
Cinquième Flotte américaine devient la Troisième Flotte le 27 mai, la perte de quatre-vingt-dix 
navires coulés ou gravement endommagés fait de l'opération Iceberg la plus coûteuse entreprise de 
toute la guerre navale dans le Pacifique.'" 

À la suite de la capture d'Okinawa le 25 mai, la Flotte britannique du Pacifique n'a plus à 
surveiller le Sakishima Gunto. Une partie de la Flotte part donc pour Sydney (Australie), tandis 
que l'autre composante, y compris l'Uganda, se dirige vers Manus. Avant d'arriver à son poste de 
mouillage, cette composante de la flotte reçoit des ordres à propos de l'opération Inmate : elle doit 
« neutraliser les installations aériennes dans les îles Truk, afin de réduire les risques d'attaque 
aérienne contre ses forces et procurer une expérience de combat aux nouvelles unités — 
particulièrement le porte-avions HMS Implacable » • 1 " Uarchipel est bien défendu et en mars 1944, 
plutôt que le prendre d'assaut, la garnison est isolée. C'est la plus importante installation 
japonaise que les Américains « laissent mûrir » dans le cadre de leur reconquête du Pacifique. 
Après plus d'un an de raids aériens, la garnison de Truk, qui ne reçoit aucun renfort, est 
grandement affaiblie et elle est réduite à servir de cible d'exercice à la Flotte britannique du 
Pacifique.'" 

Après quelques exercices d'alerte et de tir aériens et un entraînement sur les procédures de 
bombardement, le petit groupe se rend jusqu'à la base japonaise pour la bombarder.'" Brind 
installe son poste de commandement à bord de l'Uganda et l'opération qui débute le 15 juin, ne 
se heurte à aucune opposition et ressemble « à une sorte de pique-nique dominical ». 1 " Selon un 
membre de l'équipe d'artillerie, « c'est une immense plaisanterie. À ce stade, tout le monde 
s'entraîne au bombardement côtier. En nous rendant ici, nous avons fait des bombardements 
côtiers en Égypte, mais ceci devait être notre exercice avec le Newfoundland et un autre navire 
[Achilles] ». 1 " Du haut des airs, la situation est moins favorable. Un des pilotes survolant le 
bombardement juge que l'opération a a été un fiasco », 
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Le bombardement est une perte de temps, car les radiotéléphones du navire 
fonctionnent mal. De plus, un des navires fait savoir que le système de visée de ses 
canons est en panne et qu'il tire au jugé. Les obus tombent un peu partout et cela jette 
les autres dans la confusion. 

Cependant, le bombardement côtier est important pour la Marine, car c'est la seule 
contribution indépendante qu'une flotte sans porte-avions peut apporter dans le 
Pacifique : malgré des résultats dérisoires et l'important gaspillage de précieuses 
munitions, il est souvent mentionné dans les rapports adressés aux amiraux et à la 
presse et, de là, dans les livres d'histoire.' 

Eanalyse n'est pas objective mais il est vrai que dans le cas de tirs indirects, les communications 
doivent être parfaites et Mainguy, dans son rapport sur l'opération Inmate, précise bien que les 
Canadiens doivent améliorer l'efficacité de leurs bombardements. Au cours du voyage vers les îles 
Truk, pendant la brève période dédiée à l'entraînement, l'Uganda n'a pas réussi les exercices avec 
un avion de repérage. Pendant l'opération Inmate, les communications furent si difficiles que le 
HMNZS Achilles a fait la liaison entre l'Uganda et l'avion. Même alors, « les communications 
trilatérales furent sporadiques ». Brind et Mainguy reconnaissent qu'un bombardement direct 
aurait eu plus d'effet.'" EAmirauté est cinglante : « Voilà un exemple parfait de communications 
déplorables », écrit le directeur de l'artillerie navale et de la DCA, « et mis à part les pannes 
techniques, il faut fortement recommander la tenue de nouveaux exercices de prébombardement 
avec un avion dans le ciel ». Selon l'Amirauté les résultats de l'opération sont « décevants » • 1 " 

Limités par la technologie, les systèmes de communications avec les avions sont rudimentaires.'" 
Les transmissions en phonie sont plus efficaces lorsqu'elles sont utilisées par des officiers de 
bombardement naval avancé, comme lors des débarquements en Normandie, plutôt qu'avec des 
avions. En règle générale, les systèmes ne peuvent assimiler les nombreuses transmissions générées 
pendant les opérations de bombardement avec un avion de repérage. Dans les îles Truk, le pilote a 
pu établir le contact avec l'Achilles mais non avec l'Uganda. « Après une période d'ajustement de tir 
avec le HMNZS Achilles, le contact par radiotéléphone a été rompu; les deux avions transmettaient 
de longs et fréquents messages aux deux navires et passaient directement au-dessus d'eux, mais ils 
n'ont pas réussi à rétablir le contact... On a alors entendu le HMNZS Achilles tenter de transmettre les 
ordres initiaux de l'avion de repérage au NCSM Uganda, mais sans succès  

Lopération Inmate est la dernière opération d'importance à laquelle l'Uganda participe. Le 
navire sert dans la FBP jusqu'à la fin de juillet en tant qu'élément de l'écran de protection dressé 
par les croiseurs et les destroyers (l'attaque des infrastructures japonaises étant laissée à 
l'Aéronavale britannique). Le rôle de navire de surveillance radar est difficile, car le croiseur est 
déployé seul.'" Accablés par la chaleur, les membres d'équipage subissent des conditions de plus 
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en plus pénibles. Lors de la projection d'un film dans le hangar, « il fait si chaud et l'air est si lourd 
que la tenue de rigueur consiste essentiellement en une serviette et une paire de souliers. À la fin 
du film, le pont est détrempé par la sueur de ceux qui étaient là ».'" Conscient de la situation, 
l'état-major tente d'améliorer les conditions. Par exemple, le capitaine de vaisseau EL. Houghton 
de la Mission navale canadienne outremer demande au OGSN combien de Canadiens serviront 
dans le Pacifique, « de manière à pouvoir estimer les quantités de bière nécessaires ». 1 " 

À la mi-juillet, l'Uganda entreprend son voyage de retour au Canada, nécessaire pour remplacer 
les membres d'équipage qui ont refusé de se porter volontaire pour le Pacifique. Cette politique 
place les hommes qui sont déjà en mer face à un dilemme difficile. La situation est particulièrement 
délicate pour ceux à qui on demande de se porter volontaires pour une guerre qu'ils font déjà. 
Certains officiers sont peu optimistes. Le capitaine de vaisseau Houghton fait savoir depuis 
Londres que, « selon les officiers supérieurs canadiens outre-mer, le pourcentage des hommes 
volontaires sera extrêmement faible ». 1 " À bord de l'Uganda, Mainguy est confronté à cette réalité. 
Il raconte avoir reçu le message demandant aux officiers et aux matelots de prendre une décision 
à propos du service dans le Pacifique : 

[...] la façon dont ce message est reçu et transmis irrite tout le monde à bord, sans 
exception. Les membres de la force permanente sont insultés, car ils ont passé toute 
leur vie à se préparer à faire la guerre, puis, au moment où ils sont en train de la faire, 
on leur demande s'ils veulent la finir! Tous les réservistes et les autres sont volontaires 
pour toute la durée des hostilités et si le Canada fait la guerre au Japon, il est certain 
qu'ils poursuivront leur tâche. Donc, d'un point de vue, il y a ces deux raisons pour se 
sentir irrité et déclarer : « eh bien, si l'on ne veut pas de nous, bien sûr que nous ne 
voulons pas combattre les Japonais si ce n'est pas nécessaire ». Puis, il y a ceux qui se 
disent que s'ils acceptent de servir et que leur femme apprend qu'ils se sont portés 
volontaires pour combattre contre le Japon alors qu'ils auraient pu rentrer à la maison, 
ils auront des ennuis au retour. Les célibataires à bord pensent que beaucoup 
d'hommes refuseront et que s'ils ne rentrent pas au pays, ils rateront bien des 
occasions de se trouver un emploi civil : par conséquent, ils refusent eux aussi.' 

Le témoignage de Mainguy décrit les événements avec plus de quarante ans de décalage et les 
récits diffèrent quant au dénouement de l'affaire. Le lieutenant de vaisseau E. Chadwick explique 
que le capitaine «a décidé de demander à quiconque ne voulait pas se porter volontaire de donner 
son nom : la prochaine fois que le navire referait le plein auprès du train de la flotte, les hommes 
refusant de servir seraient transférés à bord du train pour rentrer au Canada. Les hommes ont 
semblé en fait accepter cette solution ». Ce n'est pas le cas de la Marine. Elle insiste pour obtenir 
la liste de ceux qui veulent se porter volontaires : Mainguy rétorque en indiquant, au début de mai, 
qu'une procédure sera adoptée pour établir la liste de ceux qui veulent servir dans le Pacifique. 

Les déclarations subséquentes de Mainguy sont confuses. Il aurait indiqué publiquement qu'il 
avait peu de respect pour ceux qui décideraient d'abandonner le navire alors qu'il participe à des 
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Le NCSM Uganda à son retour à Esquimalt. La décision de la majeure partie de l'équipage de ne pas se 
porter volontaire pour retourner combattre dans le Pacifique a soulevé une certaine controverse. (BAC PA 
206516) 
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Le lieutenant Robert Hampton Gray (RVMRC) a perdu la vie à bord d'un Corsa& lors de l'attaque d'un 
navire ennemi. Dernier Canadien à recevoir la Croix de Victoria pour son courage, il faisait alors partie de la 
Fleet Air Arm. (BAC PA 133296) 

58c. 
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La cérémonie de reddition à Hong Kong. Le capitaine du NCSM Prince Robert, le capitaine de vaisseau 
Wallace B. Creery, à l'extrême droite, agit à titre d'observateur canadien. (MDN PR-555) 
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Après l'arrivée du NCSM Prince Robert, de la nourriture et divers articles sont distribués aux prisonniers de 
guerre du camp Shamshuipo, à Kowloon. Parmi les Canadiens capturés à Hong Kong, un sur cinq est mort 
en captivité. (MDN PR-483) 



Chapitre 22 

Dans le cadre du processus de démobilisation, un matelot rapporte le matériel qu'on lui avait fourni. 
(BAC PA 206514) 
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opérations. Selon Chadwick, ce « n'était pas chose à dire. Cela a tout jeté par terre. Le lendemain 
matin, son bureau a été submergé par les non-volontaires ». 201  Les propos du commandant ont 
probablement influé sur la décision prise par les membres d'équipage. Un autre témoin souligne 
dans son journal que le « commandant a fait des remarques et s'est aliéné plus que jamais les 
hommes. Ils nous ont traités de lâcheurs et de sans courage. Ceux qui étaient dans le doute n'ont 
pas tardé à prendre leur décision en entendant une telle déclaration ». 202  Le matelot de 2e classe 
A.A. Lawson est d'accord : il se rappelle que Mainguy était tenu en haute estime par l'équipage, 
mais son discours a sans doute offensé les hommes.'" Selon le lieutenant de vaisseau Makovski, 
lorsqu'on a demandé aux membres d'équipage de prendre une décision, « tout le monde a plus ou 
moins rigolé à ce sujet. Ils ne voulaient pas le croire, mais le commandant a fait son annonce et 
expliqué ce qu'ils devaient faire ». Cependant, avant que les attestations soient disponibles, le 
commandant « a formulé des remarques désobligeantes (ce qui a été une erreur, je pense) à propos 
de quiconque ne se porterait pas volontaire pour rester à bord ». 204  Ironiquement, selon Makovski 
« nous aurions dû quitter le théâtre de toute façon, car nous étions en mer depuis un peu moins 
d'un an [sic — sept mois, en réalité] et nous avons navigué à trente nœuds pendant une bonne 
partie de cette période. Le mécanicien en chef a dit à Mainguy que peu importe où nous irions, 
quand il rentrerait au Canada, le navire devrait être radoubé, car il ne pouvait garantir au moment 
de quitter une vitesse supérieure à vingt nœuds ». 2" 

Peu importe l'impact des propos de Mainguy, il n'est pas le seul à soutenir qu'il y a encore un 
devoir à remplir. Comme le rappelle le capitaine de corvette Landymore : 

Je crois qu'il y avait du ressentiment à certains niveaux. Il ne m'est jamais venu à l'idée 
de ne pas me porter volontaire. La décision était facile à prendre pour moi, officier de 
la force régulière. [...] En ce qui concerne mon propre service, j'ai convoqué tous mes 
chefs d'artillerie et mes officiers et je leur ai dit : « Certains d'entre vous qui ne sont 
pas membres de la force régulière (ou de la force permanente, comme on l'appelait à 
l'époque) penseront peut-être qu'il vaut mieux rentrer au canada, accepter le congé 
promis, le gros montant d'argent et tout le reste, mais je suis sûr que si effectivement 
vous ne vous portez pas volontaires pour servir dans le Pacifique, et si un nombre 
suffisant d'entre vous fait ce même choix, le navire devra rentrer au Canada. Peu 
importe ce que vous en pensez maintenant, vous regretterez ce choix toute votre vie. 
Vous serez désolés d'avoir opté pour cette voie, car peu importe comment vous 
rationaliserez la situation, quelque chose vous dira toujours que vous aurez tourné le 
dos à l'ennemi. Or, je suis certain que si vous réfléchissez suffisamment à la question, 
vous déciderez que ce n'est pas la bonne décision à prendre.'" 

Toutefois, 576 matelots et 29 officiers — environ 80 p. 100 de l'équipage du navire — décident de 
ne pas se porter volontaires. Eun d'eux, le matelot de deuxième classe Lawson, fait écho aux 
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opinions exprimées par W.H. Willson un mois plus tôt : « Pourquoi me porterais-je volontaire de 
nouveau? Nous l'avons fait une fois pour venir ici. Nous étions tout à fait satisfaits de rester ici. Nous 
ferons le travail que nous sommes censés faire, puis nous rentrerons chez nous. [...] Je faisais partie 
de ceux qui ne se sont pas portés volontaires. J'étais disposé à rester ici, mais parce que les autorités 
nous imposaient toute cette mascarade (car ce n'est rien d'autre), nous obligeant à nous porter 
volontaires une autre fois, j'ai décidé de ne pas le faire. Elles pouvaient bien m'envoyer en Chine, à 
Tombouctou, si elles le voulaient, car je leur appartenais pour toute la durée de la guerre ». 207  

Selon Stephen Geneja, après être arrivés sous les tropiques, de nombreux marins ont commencé 
à souffrir de problèmes respiratoires, surtout ceux qui travaillaient dans les salles des machines : 
« certains des chauffeurs ont servi auparavant à bord de cinq autres navires dans l'Atlantique et 
dans l'Arctique et n'ont souffert d'aucun trouble respiratoire ». 208  Il se peut que la tension inhérente 
au service dans le Pacifique, loin de tout port canadien, ait aggravé la situation. Geneja signale 
aussi que : « l'absence de permissions, la nourriture déshydratée, le manque de légumes, de 
viandes et de fruits frais, une pénurie continue d'eau potable et un programme quotidien trop 
rigoureux en dehors des périodes de combat »2" ont pu contribuer à démotiver les volontaires. Oui 
plus est, bien qu'il ne le mentionne pas, la nécessité de combattre un ennemi a ajouté à la guerre 
une dimension encore plus sinistre avec ses avions-uicides. 

Le 17 mai, Mainguy transmet les résultats à Brind. Il répond avec sympathie : « Il ne faut pas 
blâmer ceux qui choisissent de rentrer au Canada. Il est triste qu'un régime politique avide de votes 
décide de retourner aux habitudes de temps de paix alors que sa marine combat encore l'ennemi ». 210 

 Lamiral Fraser prévoit d'abord envoyer dans le Pacifique des remplaçants à bord du navire, mais 
il remarque que la meilleure solution consiste à ramener le navire au Canada. La Marine 
sélectionne en fait les noms d'environ 600 hommes parmi les quelque 37 000 qui ont signé 
l'engagement nécessaire, pour les affecter à bord de l'Uganda. Elle prévoit que le navire sera 
complètement opérationnel à la fin de mars 1946. La Flotte canadienne du Pacifique doit alors 
comprendre deux croiseurs légers, un croiseur de défense antiaérienne, huit.destroyers de la classe 
Crescent, onze autres destroyers et toute une gamme de bateaux auxiliaires. En ce qui concerne 
l'Uganda, il doit faire ses exercices de préparation au combat avec son nouvel équipage dans les 
premières semaines de septembre avant de reprendre sa place dans la 4' Escadre de croiseurs 
légers. L'Ontario le rejoindra à peu près en même temps, ce qui portera l'effectif de l'escadre à sept 
croiseurs. Celle-ci doit être jumelée à la 2' Escadre de croiseurs légers au sein de la F5P.2 " 

Lorsque l'Uganda met le cap sur le Canada, beaucoup de marins canadiens demeurent dans le 
Pacifique et en Extrême-Orient au sein d'unités britanniques. Par exemple, citons le cas du 
capitaine de corvette B.S. Wright, RVMRC, qui commande dans le centre de la Birmanie un 
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détachement d'opérations spéciales appelé unité de reconnaissance maritime. Uunité traverse la 
rivière Irrawaddy à la nage, la nuit, pour exécuter des raids de harcèlement contre les Japonais. 
À certaines occasions, l'unité attaque directement l'ennemi, mais dans d'autres cas, elle se 
dissimule et les hommes frappent deux bâtons de bambou l'un contre l'autre : « I2ennemi sait qu'il 
y a quelque chose dans la forêt, mais il ne sait pas quoi au juste ». 22  La contribution des officiers 
radaristes de la RVMRC représente un cas plus classique. Tel qu'il a été indiqué dans la partie 1 de 
ce volume, en 1940, 123 officiers de la RVN1RC sont passés à la RN pour occuper des postes de 
radaristes et ils ont apporté une précieuse contribution aux opérations dans différents théâtres 
d'opérations. Ainsi, à l'été 1945, au moins huit Canadiens sont officiers radaristes dans le 
Pacifique à bord de navires de la FBP : cinq sont affectés à bord de porte-avions d'escadre dirigeant 
la chasse alliée. 213  Lun d'eux, le lieutenant de vaisseau C.C. Costain, RVMRC, sert à bord du 
HMS Indomitable et obtient la Croix du service distingué (DSC) pour son rôle dans la défense 
aérienne de la flotte lors d'un raid sur Palembang (Sumatra) en janvier 1945. 24  Aussi, le 16 mai 
1945, le lieutenant de vaisseau E R. Paxton, RVMRC, officier radariste à bord du destroyer 
HMS Venus, détecte le croiseur lourd japonais Haguro à la toute limite de sa portée de trente-quatre 
milles et il assiste quatre autres destroyers lors de l'attaque à la torpille, dans le détroit de Malacca, 
qui coule le navire japonais. 2 ' 5  

Les avions embarqués constituent une composante cruciale de la force de frappe de la FBP et 
celle-ci compte à l'été de 1945 un contingent important d'aviateurs canadiens — jusqu'à 200 
selon Soward. 216  Lors de l'opération Iceberg, la mission de la flotte consiste à neutraliser les 
aérodromes japonais dans le Sakishima Gunto afin d'empêcher les unités nippones de lancer des 
attaques contre la flotte d'invasion au large d'Okinawa. La mission est difficile et dangereuse : 
les Japonais réparent les pistes la nuit et il faut répéter l'opération plusieurs fois. Les alliés 
attaquent d'habitude à faible altitude avec des chasseurs-bombardiers Corsair.  et  Hellcat et, en 
altitude, avec des bombardiers Avenger, plus vulnérables. La DCA ennemie est abondante autour 
de certaines cibles et les japonais positionnent aussi des batteries de DCA autour d'avions-
leurres. Au cours des vingt-six premiers jours de l'opération Iceberg, les Japonais abattent dix-
neuf avions alors que vingt-six autres sont perdus à la suite d'autres causes. En revanche, la 
FBP détruit vingt-huit avions japonais dans les airs et trente-quatre au sol, bien que certains 
sont probablement des avions non opérationnels ou. des leurres. À ce moment, les Japonais 
déclenchent des attaques-suicides contre les porte-avions britanniques.' Un aviateur de 
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l'aéronavale explique le contexte de l'opération Iceberg : « Nous faisions de la purée de leurs 
pistes dans les îles et ils essayaient de s'abattre dans les cheminées de nos navires : tout le 
monde y perdait ». 218  Après une période de ravitaillement et de réparations, en juillet et août, la 
FBP exécute des opérations contre les îles japonaises. Certains bombardements sont exécutés par 
les cuirassés et les croiseurs sur des usines situées près de la côte, mais l'effort principal est 
effectué par les aviateurs de l'aéronavale, qui exécutent de nombreuses frappes RAMROD contre 
les aérodromes, le trafic maritime côtier et de petits navires de guerre — la Marine américaine se 
réservant la destruction de la flotte japonaise. La dernière frappe exécutée par la FBP avant la 
capitulation du Japon a lieu le 13 août alors que des Corsair, des Firefly et des Hellcat attaquent 
des objectifs dans la région de Tokyo. 

La présente étude n'a pas pour objet la description des expériences vécues par les Canadiens 
dans l'aéronavale britannique. Il convient toutefois de souligner quelques cas particuliers. Par 
exemple, le capitaine de corvette R. E. Jess, RVMRC. Il devient observateur en 1941 et sert dans le 
Bomber Command où il participe à des patrouilles contre les vedettes lance-torpilles allemandes 
pendant l'opération Neptune. En avril 1945, son unité ayant perdu plusieurs officiers, Jess se 
retrouve exceptionnellement commandant du 854' Escadron, équipé de Grumman Avenger. Il 
prépare les opérations pendant la campagne contre le Sakishima Gunto. Après un passage en 
Angleterre, Jess est nommé directeur adjoint de l'aéronavale au OGSN, mais peu après avoir pris 
ses fonctions, il contracte la tuberculose et il est libéré de la MRC pour raisons médicales."' Certains 
pilotes de chasse canadiens se distinguent aussi dans le Pacifique. Le lieutenant de vaisseau D. J. 
Sheppard, RVMRC, pilote de Corsair dans le 1836' Escadron embarqué à bord du HMS Victo rious 
(il a participé à l'opération Tungsten contre le Tirpitz), abat cinq avions japonais et devient ainsi 
le seul « as » sur Corsair de la FBP. Le lieutenant de vaisseau W.H.I. Atkinson, RVMRC, aux 
commandes de Hellcat dans le 1844' Escadron, abat aussi cinq appareils nippons, incluant trois 
lors de difficiles missions d'interception nocturnes."' Sheppard, Atkinson et les autres aviateurs 
canadiens de la FBP permettront à la MRC d'obtenir une expérience très profitable. 

Au début d'août 1945, au moment où l'Uganda arrive à Esquimalt et que le navire de DCA NCSM 
Prince Robert se joint à la FBP, les combâts font toujours rage dans le Pacifique. Le 6 août, la 
première bombe atomique est larguée sur Hiroshima et trois jours plus tard, une deuxième bombe 
A dévaste Nagasaki. Le jour même, un pilote canadien de l'Aéronavale britannique, le lieutenant de 
vaisseau Robert Hampton Gray, RVMRC, commande, contre des navires de guerre japonais dans la 
baie d'Onagawa, une section de chasseurs-bombardiers Corsair du HMS Formidable. Atteint par la 
DCA lors de son approche, exécutée « avec la froide précision d'un instructeur dans une école de 
pilotage », il poursuit son attaque jusqu'à cinquante verges de l'objectif. Ses bombes atteignent et 
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coulent un escorteur tandis que son avion plonge dans la baie. Vian fait l'éloge de l'esprit combatif 
et du leadership exemplaire de Gray, dont l'héroïsme lui vaut une Croix de Victoria à titre posthume, 
la seule décernée à un marin canadien pendant la Seconde Guerre mondiale."' Gray incarne la 
détermination avec laquelle la Flotte britannique du Pacifique, malgré les difficultés reliées à la 
guerre contre le Japon, a poursuivi ses opérations offensives avec la Marine américaine. Le 14 août, 
les japonais annoncent qu'ils sont prêts à se rendre et, le 2 septembre, l'acte officiel de capitulation 
est signé à bord du cuirassé USS Missouri, dans la baie de Tokyo. 

Il n'y a pas de navire ou d'officier de la MRC à la cérémonie bien que le NCSM Prince Robert 
arrive à Hong Kong avec la Force opérationnelle 111.2 le 30 août. Le Prince Robert embarque les 
survivants des malheureux bataillons des Royal Rifles of Canada et des Winnipeg Grenadiers venus 
renforcer la garnison en 1941 après quatre années comme prisonniers de guerre. Le capitaine de 
vaisseau W B. Creery, de la MRC, dans un geste significatif pour le Canada, est présent le 
2 septembre lors de la capitulation japonaise à Hong Kong. Les prisonniers de guerre canadiens 
arriveront à Esquimalt le 20 octobre. 

La contribution navale du Canada à la guerre dans le Pacifique fut moins importante que prévu 
et son impact fut marginal. Cela étant, les navires canadiens et leurs équipages ont démontré les 
compétences nécessaires, malgré certaines lacunes, pour entreprendre des opérations d'escadre 
aux côtés des marines des grandes puissances. En six ans de guerre, la MRC a surmonté 
d'importantes difficultés pour servir à la cause alliée. Comme lors de la Première Guerre mondiale, 
les forces navales canadiennes ont exercé leur plus grande influence en protégeant le trafic 
maritime sur les routes de l'Atlantique Nord, ce que ne pouvaient accomplir les autres marines. 
Quelle serait cette influence sur l'avenir de la MRC ? Elle dépendait de l'évolution de la conjoncture 
après la guerre. Les navires alors en service forment le socle sur lequel la MRC s'édifiera au cours 
des 15 années suivantes. Ils concrétisent ce que l'état-major de la Marine considère comme étant 
la combinaison la plus efficace pour mener une guerre au sein d'une alliance. Inévitablement, cette 
analyse est influencée par les concepts opérationnels de la RN. La Marine américaine, 
profondément influencée par l'anglophile Alfred Thayer mahan, partage la conviction que les 
intérêts nationaux sont le mieux servis par les marines de haute mer. Toute la planification 
exécutée par le Quartier général du service naval depuis le milieu de 1943 traduit cette doctrine et 
trahit le désir de marquer cette idée dans l'esprit de tous les Canadiens. 

Les accomplissements de la marine « de corvettes » ont été indéniables et ils ont forgé une 
impression très forte dans l'esprit du public. Toutefois, la nature de cette force improvisée et 
inadéquate était une donne que les stratèges ont dû accepter lors des moments les plus sombres 
de l'offensive allemande contre les navires marchands. La guerre du Pacifique démontre les 
nouveaux horizons accessibles à la Marine. Elle permet à l'état-major naval de détruire le mythe 
au sujet de la facilité de construire une marine nationale efficace en temps de conflit. La guerre 
prend fin avant que l'on puisse évaluer dans les opérations contre le Japon le rendement de la 
« MRC en évolution ». Malgré tout, les limites d'une marine à vocation unique, qui est, dans le cas 
canadien, une force purement anti-sous-marine consacrée à la défense des navires marchands, 
sont mises en évidence par les exemples de la diversification des rôles dans les eaux britanniques 

221. Schull, The Far Distant Ships, pp. 414-417. Voir aussi S. Soward, Formidable Hero: Lieutenant de vaisseau R.N. Gray, VC, 
DSC, RCIVVR, (Toronto, 1987). 
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et en Méditerranée. Parallèlement, le Pacifique témoigne de ce que peut accomplir la MRC dans une 
guerre navale de grande envergure. Dans une certaine mesure, le gouvernement accepte ces 
arguments. Le 9 octobre 1945, pratiquement un an après que Macdonald ait difficilement accepté 
la réduction de l'intervention navale canadienne dans le Pacifique, son successeur, l'honorable 
Douglas Abbott, déclare à la Chambre des communes que la MRC comprendra dans le futur « deux 
croiseurs, probablement deux porte-avions d'escadre légers, entre dix et douze destroyers et les 
navires auxiliaires nécessaires. Les bâtiments devront être les plus modernes, tandis qu'en réserve 
et aux fins de l'entraînement, le Canada gardera un certain nombre de frégates [...] » Ce qu'il 
qualifie de « bonne petite flotte pratique » établit que les milieux politiques canadiens, influencés 
par l'expérience de la guerre, acceptent l'idée d'une marine polyvalente."' 

Il a été ici tenté de mettre en lumière l'effort humain, les sacrifices importants et les succès 
associés à l'histoire d'une importante institution nationale. L'épreuve du feu de la MRC a débuté 
trente-cinq ans seulement après l'arrivée des NCSM Niobe et Rainbow dans les ports de Halifax et 
d'Esquimalt : l'accueil était réservé et l'avenir de la Marine était incertain. Pendant la Première 
Guerre mondiale, la MRC a rempli des fonctions essentielles mais discrètes et c'est seulement grâce 
à un groupe restreint de marins et leurs rares partisans au sein du gouvernement que la marine a 
surmonté cette expérience. Lors de la Seconde Guerre mondiale, la Marine royale du Canada est 
parvenue, avec le pays, à maturité. En offrant au Canada une nouvelle autonomie dans les affaires 
maritimes, la MRC a créé les forces navales nécessaires à la défense des longues côtes canadiennes 
et elle apporte après la guerre une contribution appréciable aux organisations de défense collective. 

222. Chambre des communes, Débats, 2' session, 1945, I, p. 876, 11, p. 1368, cité dans James Eayrs, In Defence of Canada, 111:  
Peacemaking and Deterrence (Toronto, 1972), p. 87. 
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1 juin 1943 - 1 décembre 1944 

1 décembre 1944 - 

15 décembre 1938 - 2 septembre 1940 

2 septembre 1940 - 23 septembre 1942 

15 novembre 1942 - 15 août 1944 

15 août 1944 - 1 avril 1945 

1 avril 1945 - 
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ANNEXE I 

Les officiers supérieurs de la Marine royale du Canada, 1939-1945 

OUARTIER GÉNÉRAL DU SERVICE NAVAL (OGSN) - OTTAWA 

Ministre de la Défense nationale responsable des services navals 
Angus L Macdonald 	 12 juillet 1940 - 18 avril 1945* 

Douglas Charles Abbott 	 18 avril 1945 - 12 décembre 1946 
* Avant la nomination de M. Macdonald, la Marine relevait directement du ministre de la Défense nationale. 

Sous-ministre de la Défense nationale responsable des services navals (SM) 
W Gordon Mills 

Chef d'état-major de la Marine (CEMM) 

Vice-amiral Percy W Nelles 

Vice-amiral George C. Jones 	 15 janvier 1944 - 

Sous-chef d'état-major de la Marine (SCEMM) / Vice-
Capitaine de vaisseau Leonard W Murray 
Commodore Howard E. Reid 
Contre-amiral George C. Jones 

* Le SCEMM devient le VCEIVIM en janvier 1942. 
** Le poste de VCEMM devient vacant pendant le reste de la guerre lorsque Jones exerce les fonctions de CEMM. 

1 janvier 1934 - 15 janvier 1944 

chef d'état-major de la Marine (VCEMM)* 

30 août 1939 - 15 octobre 1940 

15 octobre 1940 - 9 octobre 1942 

9 octobre 1942 - 15 janvier 1944 ** 

Chef adjoint de l'état-major de la Marine (CAEMM) 

Capitaine de vaisseau Wallace B. Creery 

Capitaine de vaisseau Harry G. DeWolf 

Chef du personnel de la Marine (CPM) 

Capitaine de vaisseau Cuthbert R.H. Taylor 
Capitaine de vaisseau Harold T.W. Grant 
Capitaine de vaisseau Edmond R. Mainguy 

Capitaine de vaisseau Humphrey McMaster, RN 

Capitaine de vaisseau Adrian M. Hope 

Directeur — Division technique (DDT) * / Chef du matériel et des approvisionnements navals (CMAN) 

Commandant du génie militaire John E Bell 	 15 juillet 1940 - 18 février 1941 

Capitaine de vaisseau Godfrey Hibbard 	 18 février 1941 - 15 octobre 1943 

Capitaine de vaisseau Edmund Johnstone 	 29 décembre 1943 - 1 novembre 1944 

Capitaine de vaisseau Geoffrey B. Hope 	 1 novembre 1944 - 
* Le titre de DDT est transformé en CMAN en janvier 1942. 



15 janvier 1944  -21 mai 1945 

21 mai 1945 - VJ 

1 mai 1934 - 9 février 1942 

9 février 1942 - 26 juin 1943 

26 juin 1943 - 

20 décembre 1937 - 10 juin 1940 

10 juin 1940 - ler juin 1941 

30 juin 1941  -24 avril 1943 

24 avril 1943 - 1 er juin 1943 

1 juin 1943 - 9 octobre 1944 

9 octobre 1944 - 7 juillet 1945 

29 juillet 1939 - 

29 juillet 1939 - ler juillet 1942 

1 juillet 1942 - 12 juin 1945 ** 
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Ingénieur en chef (Direction du génie naval) * / Chef du génie et de la construction navals (CGCN) 

Capitaine du génie Angus D.M. Curry 	 1 mai 1935 - 10 février 1941 

Contre-amiral du génie George L. Stephens 	 10 février 1941 - VJ 
* Le titre d'ingénieur en chef est remplacé par CGCN le 24 octobre 1942. 

Chef d'état-major de la Réserve (CEMR) * 

Capitaine de vaisseau Paul Cross, RVMRC 

Capitaine de vaisseau Paul W Earl, RVMRC 

Secrétaire naval 
Commissaire en chef de 1" classe M.J.R.O. Cossette 

Commissaire en chef de 1" classe Robert A. Pennington 

Capitaine de vaisseau Joseph Jeffrey 

Directeur des opérations (D Ops) 

Capitaine de frégate Joseph W.R. Roy 
Capitaine de vaisseau R.E.S. Bidwell 
Capitaine de vaisseau Horatio N Lay 
Capitaine de vaisseau Wallace B. Creery 

Capitaine de vaisseau George H. Griffiths, RN 
Capitaine de vaisseau David K. Laidlaw, RN 

Directeur de la division du commerce extérieur (DDCE) 

Capitaine de vaisseau Eric S. Brand 

Directeur des services du renseignement naval (DSRN) * 

Capitaine de vaisseau Eric Brand 
Capitaine de frégate Charles H. Little, RVMRC 

* Avant le 7 janvier 1942, ce service est incorporé à la Division du commerce extérieur (Directeur du renseignement naval et du 
commerce extérieur) relevant de Brand. 

** Les services du DDCE et du DSRN sont de nouveau réunis le 12 juin 1945. 

Directeur des plans (DP) 
Capitaine de vaisseau Frank L. Houghton* 

Capitaine de vaisseau Harry G. DeWolf* 

Capitaine de corvette George E Todd, RVMRC 

Capitaine de vaisseau George R Miles 

Capitaine de vaisseau Herbert S. Rayner 
* Sert également comme secrétaire du Comité des chefs d'état-major. 

** Bien que la Navy List indique que le Capc Todd devient DP intérimaire le 1" juillet 1944, le capitaine de vaisseau DeWolf conserve cette 
fonction pendant les premiers jours de la Conférence Quadrant tenue à Québec en août 1943. 

Directeur de la division des transmissions (DDT) * 

Capitaine de vaisseau George A. Worth 
* Avant la réorganisation de janvier 1942, les Transmissions étaient intégrées aux Plans (Division des plans et des transmissions) 

relevant de Houghton. 

8 juillet 1939 - 25 mai 1942 

25 mai 1942 - août 1943** 

août 1943 - 6 décembre 1943 

6 décembre 1943 - 30 septembre 1944 

30 septembre 1944 - 

16 février 1942 - 



7 juin 1940 - 24 septembre 1940 

24 octobre 1940 - 12 février 1941 

27 août 1941 - 1 novembre 1941 

1 novembre 1941 - 7 décembre 1942 

7 décembre 1942 - 15 avril 1944 

15 avril 1944 - 4 mai 1945 

4 mai 1945 - 

Directeur de la division de la guerre et de l'instruction (DDGI) * 
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Capitaine de vaisseau Humphrey McMaster, MR 
Capitaine de vaisseau Kenneth E Adams 
Capitaine de vaisseau Duncan L. Raymond, MR 

7 juin 1943 - 6 décembre 1943* 

6 décembre 1943 - 1 août 1944 

1 août 1944 - 
* McMaster est en fait le DDGI adjoint. Bien que créé en juin, ce poste n'a été comblé qu'au moment où Adams occupe le poste en 

décembre 1943. 

HALIFAX  
Commandant, côte de l'Atlantique (Cmdt CA) / Commandant en chef — Commandement canadien du 
Nord-Ouest de l'Atlantique (C en C Comd CA NO.-A)* 

Commodore Howard H. Reid 	 1 octobre 1938 - 28 septembre 1940 

Contre-amiral George C. Jones 	 28 septembre 1940 - 18 septembre 1942 

Contre-amiral Leonard W Murray 	 18 septembre 1942 - 12 mai 1945 

Vice-amiral George C. Jones 	 12 mai 1945 - 
* Le C en C Comd CA NO.-A remplace le cmdt CA le 1" avril 1943, mais Murray ne remplace le vice-amiral Brainard de la USN que le 30 

avril 1943. 

Chef d'état-major du Cmdt CA/C en C Comd CA NO.-A) 

Capitaine de corvette Horatio N. Lay 

Capitaine de vaisseau Harold T.W. Grant 

Capitaine de frégate Harry G. DeWolf 

Capitaine de vaisseau Wallace B. Creery 

Capitaine de vaisseau Roger E.S. Bidwell 

Capitaine de vaisseau David K. Laidlaw, RN 
Capitaine de vaisseau George R. Miles 

27 août 1939 - 1 décembre 1939 

2 décembre 1939 - 26 août 1940 

1 octobre 1941 - 28 avril 1942 

28 avril 1942 - 24 avril 1943 

24 avril 1943 - 1 avril 1944 

1 avril 1944 - 20 octobre 1944 

2 octobre 1944 - 

Commodore/Capitaine commandant les effectifs de Halifax (cmdre/capt HA) 

Commodore G.C. Jones 
Commodore Leonard W Murray 

Capitaine (D) 

Capitaine de vaisseau Edmond R. Mainguy 

Capitaine de vaisseau George R. Miles 
Capitaine de vaisseau James D. Prentice 

Capitaine de vaisseau William Puxley, RN 

Capitaine de vaisseau James C. Hibbard 

ST. JOHN'S  
Commodore commandant les effectifs de Terre-Neuve (cmdre T.-N.) / Officier général — Effectifs de 
Terre-Neuve (offr gén T.-N.) * 

Commodore Leonard W Murray 

Capitaine de vaisseau E.R. Mainguy 

Commodore Howard E. Reid 

Commodore Cuthbert R.H. Taylor 
* Lof& gén T-N. remplace le cmdre T-N. en septembre 1941. 

10 juin 1941 - 28 août 1942 

28 août 1942 - 24 octobre 1942 

24 octobre 1942 - 1 novembre 1943 

1 novembre 1943 - 



3 juillet 1941 - 22 mars 1943 

22 mars 1943 - 15 septembre 1943 

15 septembre 1943 - 16 octobre 1944 

16 octobre 1944 - 

Juin 1941 - 8 novembre 1941 

8 novembre 1941 - 23 septembre 1942 

23 septembre 1942 - 10 mars 1943 

10 Mars 1943 - 26 juin 1944 

26 juin 1944 - 
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Chef d'état-major 
Capitaine de vaisseau Roger E.S. Bidwell 
Capitaine de vaisseau Frank L. Houghton 
Capitaine de vaisseau George A.M.V. Harrison, RN 
Capitaine de vaisseau George Griffiths 

Capitaine (D) 
Capitaine de vaisseau E.B.K. Stevens, RN 
Capitaine de vaisseau R. Mainguy 

Capitaine de vaisseau Harold TW Grant 
Capitaine de vaisseau James Rowland, RN 
Capitaine de vaisseau Edward Gibbs, RN 

ESOUIMALT \ VANCOUVER 
Commandant, côte du Pacifique (Cmdt CP) 

Capitaine de vaisseau Victor G Brodeur 
Commodore William J.R. Beech 
Contre-amiral Victor G Brodeur 

14 octobre 1938 - 4 septembre 1940 

4 septembre 1940 - 1 septembre 1943 

1 septembre 1943 - 

LONDRES  
Officier général supérieur canadien (Outre-mer) [Offr gén sup can (Outre-mer)] 

Vice-amiral Percy W Nelles 	 15 janvier 1944 - 6 janvier 1945 

Chef de la mission navale du Canada outre-mer (MNCO) 
Capitaine de vaisseau Frank L. Houghton 	 '6 janvier 1944 - 

Commodore/Capitaine commandant les navires canadiens (cmdre/capt NC) 
Capitaine de vaisseau Cuthbert R.H. Taylor 	 Janvier 1941 - 12 février 1941 

Commodore L.W. Murray 	 12 février 1941 - 1 juin 1941 

Capitaine de vaisseau Cuthbert R.H. Taylor 	 1 juin 1941 - 1 février 1942 

Capitaine de vaisseau Ronald I. Agnew 	 1 février 1942 - 20 avril 1943 

Officier supérieur de la Marine du Canada (Londres) 
Capitaine de frégate Fred Price, RCNVR 	 20 avril 1943 - 23 octobre 1943 

Capitaine de vaisseau Frank L. Houghton 	 23 octobre 1943 - 6 janvier 1945 

WASHINGTON  
Représentant de la marine canadienne à l'état-major conjoint à Washington (Rep. MCEMC)* 

Contre-amiral Victor G. Brodeur 
Capitaine de vaisseau Valentine S. Godfrey 
Contre-amiral Howard E. Reid 

Attaché naval du Canada* 
Commodore Victor Brodeur 
Capitaine de frégate Hilary G. Nares 

Capitaine de vaisseau Edson C. Sherwood 
Capitaine de frégate Francis J.D. Pemberton 

1 juillet 1942 - 1 er septembre 1943 

1 septembre 1943 - 1 décembre 1943 

1 décembre 1943 - 

4 septembre 1940 - 4 août 1942 

4 août 1942 - 1 février 1943 

1 février 1943 - 11 juin 1945 

11 juin 1945 - 

* Le poste d'attaché naval demeur, mais il relève du Rep MCEMC après la création de ce poste en juillet 1942. 



DATE 	NCSM 	 CAUSE CIRCONSTANCES 	SECTEUR 	 POSITION 

19 OCT. BRAS D'OR 
(DRAGUEUR AUXILIAIRE) 	INCONNUE PATROUILLE 	GOLFE DU SAINT-LAURENT 	INCONNUE 
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ANNEXE II 

Pertes de navires de la Marine royale du Canada, 1939-1945 

1940 

25 JUIN 	FRASER (DESTROYER) 	COLLISION AVEC LE HMS CALCUTTA ÉVACUATION 	GOLFE DE GASCOGNE 	45°44 N 01°31 0 

22 OCT. 	MARGAREE (DESTROYER) 	COLLISION AVEC LE SS PORT FAIRY ESCORTE DL  8 	ATLANTIQUE NORD 	53°24 N 22°50 0 

1941 

26 MARS OTTER (YACHT ARMÉ) 	EXPLOSION ET INCENDIE  PATROUILLE 	AU LARGE DE HALIFAX 	44°23 N 63°26 0 

19 SEPT. 	LÉVIS (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR LE U-74  ESCORTE SC 44 	ATLANTIQUE NORD 	60°07 N 38°37 0 

7 DÉC. 	WINDFLOWER (CORVETTE) 	COLLISION AVEC LE SS ZYPENBERG ESCORTE SC 58 	AU LARGE DES GRANDS BANCS 46°19 N 49°30 0 

1942 

10 FÉVR. SPIKENARD (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR LE U-136 ESCORTE SC 67 	ATLANTIQUE NORD 	56°10 N 21°07 0 

7 SEPT. 	RACCOON (YACHT ARMÉ) 	TORPILLAGE PAR LE U-165 ESCORTE OS 33 	SAINT-LAURENT 	 49°01 N 67°17 0 

11 SEPT CHARLOTTETOWN (CORVETTE) TORPILLAGE PAR LE U-517 ESCORTE SO 30 	SAINT-LAURENT 	 49°12 N 66°48 0 

14 SEPT 	OTTAWA (DESTROYER) 	TORPILLAGE PAR LE U-91  ESCORTE ON 127 	ATLANTIQUE NORD 	47°55 N 43°27 0 

1943 

6 FÉVR. 	LOUISBOURG (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR UN AVION ALLEMAND 	ESCORTE KMS 8 MÉDITERRANÉE 	 36°15 N 00°15 E 

22 FÉVR 	WEYBURN (CORVETTE) 	EXPLOSION SUR UNE MINE ESCORTE MKS 8 	AU LARGE DE GIBRALTAR 	35°46 N 06°02 0 

20 SEPT. STE-CROIX (DESTROYER) 	TORPILLAGE PAR LE U-305 ESCORTE ON 202 	ATLANTIQUE NORD 	57°30 N 31°10 0 

21 OCT. 	CHEDABUCTO 
(DRAGUEUR DE MINES) 	COLLISION AVEC LE SS LORD KELVIN  PATROUILLE 	SAINT-LAURENT 	 48°14 N 69°16 0 

1944 

29 AVR 	ATHABASKAN (DESTROYER) 	TORPILLAGE PAR LE T-24  PATROUILLE 	MANCHE 	 48°32 N 04°32 0 

7 MAI 	VALLEYFIELD (FRÉGATE) 	TORPILLAGE PAR LE U-548 ESCORTE ONM 234 AU LARGE DU CAP RACE 	46°03 N 52°24 0 

2 JUIL 	MTB 460 
(VEDETTE LANCE-TORPILLES) EXPLOSION SUR UNE MINE PATROUILLE 	MANCHE 	 AU LARGE DU HAVRE 

8 JUIL. 	MTB 463 
(VEDETTE LANCE-TORPILLES) EXPLOSION SUR UNE MINE PATROUILLE 	MANCHE 

8 AOÛT 	REGINA (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR LE U-667 

21 AOÛT ALBERM (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR LE U-480 

25 OCT 	SKEENA (DESTROYER) 	NAUFRAGE DANS UNE TEMPÊTE 

25 NOV. 	SHAWINIGAN (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR LE U-1228 

ESCORTE EBC 66 	MER D'IRLANDE 	 50°42 N 05°03 0 

PATROUILLE 	MANCHE 	 50°18 N 00°51 0 

À UANCRE 	ISLANDE 

PATROUILLE 	DÉTROIT DE CABOT 	47°34 N 59°11 0 

24 DÉC. 	CLAYOGUOT 

(DRAGUEUR DE MINES) 	TORPILLAGE PAR LE U-806 	 ESCORTE XB 139 	AU LARGE DE HALIFAX 	44°30 N 63°20 0 
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1945 

14 FÉVR. MTB 459, MTB 461, MTB 462, MTB 465, MTB 466 (VEDETTES LANCE-TORPILLES) 
EXPLOSION ET INCENDIE 	 AU PORT 	OSTENDE (BELGIQUE) 

22 FÉVR.  TRENTON/AN (CORVETTE) 	TORPILLAGE PAR LE U-1004 	ESCORTE BTC 76 	MANCHE 	 50 006 N 04°50 0 

17 MARS GUYSBOROUGH 	 TRAVERSÉE DE 
(DRAGUEUR DE MINES) 	TORPILLAGE PAR LE U-878 	 LATLANTIQUE 	GOLFE DE GASCOGNE 	46°43 N 09°20 0 

16 AVR. 	ESOUIMALT 	 AU LARGE DE 
(DRAGUEUR DE MINES) 	TORPILLAGE PAR LE U-190 	 PATROUILLE 	HALIFAX 	 44°28 N 63°10 0 

Navires de guerre canadiens réputés perte totale, 1939-1945 

1945 

15 NOV. 	SAGUENAY' (DESTROYER) 	COLLISION AVEC LE SS AZRA 	ESCORTE 	AU LARGE DU CAP RACE 

1944 

4 OCT 	CHEBOGUE* (FRÉGATE) 	TORPILLAGE PAR LE U-1227 	ESCORTE ONS 33 	ATLANTIQUE NORD 	49°20 N 24°20 0 

8 OCT. 	MULGRAVE** 
(DRAGUEUR DE MINES) 	EXPLOSION SUR UNE MINE 	DRAGAGE 	MANCHE 	 49°29 N 00 0 11 0 

14 OCT. 	MAGOG (FRÉGATE) 	TORPILLAGE PAR LE U-1223 	ESCORTE GONS 33 SAINT-LAURENT 	 49°12 N 67°19 0 

1945  

29 MARS TEME*" 	 TORPILLAGE PAR LE U-246 	 ESCORTE BTC 111 	AU LARGE DU FINISTÈRE 	50°07 N 05°45 0 

* Récupéré, mais n'a jamais repris le service opérationnel. 

** Réputé perte totale 



NCSM OTTAWA, HMS HARVESTER 

NCSM CHAMBLY, MOOSE JAW 
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ANNEXE 	III 

Sous-marins et navires de l'Axe détruits par les Forces canadiennes, 
1939 - 1945 

DATE 

1940 

6 NOV. FAA DI BRUNO 

1941 

10 SEPT. 	U-501 

1942 

24 JUIL. 	U-90 

31 JUIL. 	U-588 

31 JUIL. 	U-754 

6 AOÛT 	U-210 

28 AOÛT U-94 

1 SEPT. 	U-756 

30 OCT. 	U-658 

30 OCT 	U-520 

27 DÉC. 	11-356 

1943 

13 JANV. 11-224 

19 JANV. TRITONE  

8 FÉVR. 	AVORIO 

4 MARS 	11-87 

13 MARS 11-163 

7 MAI 	U-209' 

13 MAI 	11-753 

4 AOÛT 	11-489 

19 SEPT. 	U-341 

8 OCT. 	11-610 

20 NOV. 	U-536 

1944 

8 JANV. 	U-757 

11 FÉVR. U-283 

ESCORTE ON 113 	48°12 N 40°56 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE ON 115 	 49°59 N 36°36 0 	ATLANTIQUE NORD 

PATROUILLE AÉRIENNE 	43°02 N 64°52 0 	AU LARGE 
DE LA NOUVELLE-ÉCOSSE 

ESCORTE SC 94 	 54°25 N 39°37 0 	ATLANTIQUE NORD 

NCSM OAKVILLE, ESCADRON VP 92 USN 	ESCORTE MER/AIR TAW 15 	17°40 N 74°30 0 	MER DES ANTILLES 

ESCORTE SC 97 	 57°41 N 31°30 0 	ATLANTIQUE NORD 

PATROUILLE AÉRIENNE 	50°32 N 46°32 0 	AU LARGE DE TERRE-NEUVE 

ESCORTE AÉRIENNE 	47°47 N 49°50 0 	AU LARGE DE TERRE-NEUVE 

ESCORTE ONS 154 	45°30 N 25°40 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE TE 13 	 36°28 N 00°49 E 	MÉDITERRANÉE 

ESCORTE MSK 6 	 37°06 N 05°22 E 	MÉDITERRANÉE 

ESCORTE KMS 8 	 37°10 N 06°42 E 	MÉDITERRANÉE 

ESCORTE KMS 10 	41°36 N 13°31 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE KMS 9 	 45°05 N 15°00 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE AÉRIENNE 	52° N 38° 0 	ATLANTIQUE NORD 

ARC ESCADRON 423, NCSM DRUMHELLER, 
HMS LAGAN 	 ESCORTE MER/AIR HX 237 	48°37 N 22°39 0 	ATLANTIQUE NORD 

PATROUILLE AÉRIENNE 	61°11 N 14°38 0 	OUEST DES ÎLES FÉROÉ 

APPUI AÉRIEN 	 58°34 N 25°30 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE AÉRIENNE 	55°45 N 24°33 0 	ATLANTIQUE NORD 

NCSM CALGARY SNOWBERRY, HMS NENE ESCORTE KMS 30 	43°50 N 19°39 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE OS 64 / KMS 38 	50°33 N 18°03 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE AÉRIENNE 	60°45 N 12°50 0 	ATLANTIQUE NORD 

SOUS- MARIN 	ATTAQUANT CIRCONSTANCES 	POSITION 	LIEU 

PATROUILLE 	 51°05 N 17°32 0 	ATLANTIQUE NORD 

ESCORTE SC 42 	 62°50 N 37°50 0 	ATLANTIQUE NORD 

NCSM STE-CROIX 

NCSM SKEENA, WETASKIWIN 

ARC ESCADRON 113 

NCSM ASSINIBOINE 

NCSM MORDEN 

ARC ESCADRON 145 

ARC ESCADRON 10 

NCSM ST-LAURENT, 
CHILLIWACK, BATTLEFORD, NAPANEE 

NCSM VILLE DE QUÉBEC 

NCSM PORT ARTHUR 

NCSM REGINA 

NCSM SHEDIAC,  STE-CROIX 

NCSM PRESCOTT 

ARC ESCADRON 5 

ARC ESCADRON 423 

ARC ESCADRON 10 

ARC ESCADRON 423 

NCSM CAMROSE, HMS BAYNTUN 

ARC ESCADRON 407 
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24 FÉVR ,  U-257 	NCSM WASKESIU, HMS NENE 	ESCORTE SC 153 	 47°19 N 26°00 0 	ATLANTIQUE NORD 

6 MARS U-744 	NCSM GATINEAU, ST CATHARINES, 
CHILLIWACK, FENNEL, CHAUDIÈRE, 
HMS KENILWORTH CASTLE, ICARUS 	ESCORTE  HX 280 	 52°01 N 22°37 0 	ATLANTIQUE NORD 

10 MARS U-625 	ARC ESCADRON 422 	 APPUI AÉRIEN 	 52°35 N  200190 	OUEST DE LIRLANDE 

10 MARS U-845 	NCSM SWANSEA, ST LAURENT, 
OWEN SOUND, HMS FORESTER 	ESCORTE  SC  154 	 48°20 N 20°33 0 	ATLANTIQUE NORD 

13 MARS U-575 	NCSM PRINCE RUPERT, USS HAVERFIELD, 

HOBSON, AVION DÉCOLLÉ DU USS BOGUE 	ESCORTE MER/ 
ET ARC ESCADRONS  172, 220 ET 206 	AIR EMBARQUÉE ON 227 	46°18 N 27°34 0 	ATLANTIQUE NORD 

14 AVR. 	U-448 	NCSM SWANSEA, HMS PELICAN 	PATROUILLE 	 46°22 N  190350 	ATLANTIQUE NORD 

17 AVR 	U-342 	ARC ESCADRON 162 	 APPUI AÉRIEN 	 60°23 N 29°20 0 	SUD-OUEST DE LISLANDE 

22 AVR 	U-311 	NCSM MATANE, SWANSEA 	 PATROUILLE 	 52°09 N 19°07 0 	ATLANTIQUE NORD 

4 MAI 	U-84 	ARC ESCADRON 407 	 PATROUILLE AÉRIENNE 	46°04 N 09°20 0 	GOLFE DE GASCOGNE 

3 JUIN 	U-477 	ARC ESCADRON 162 	 PATROUILLE AÉRIENNE 	63°59 N 01°37 E 	AU LARGE DU SUD 
DE LA NORVÈGE 

11 JUIN 	U-980 	ARC ESCADRON 162 	 PATROUILLE AÉRIENNE 	63°07 N 00°26 E 	SUD-OUEST DE LA 
NORVÈGE 

13 JUIN 	U-715 	ARC ESCADRON 162 	 PATROUILLE AÉRIENNE 	62°55 N 02°59 0 	À LEST DES ÎLES FÉROÉ 

24 JUIN 	U-971 	NCSM  HA IDA,  HMS ESKIMO, 
ARC ESCADRON 311 	 PATROUILLE MER/AIR 	49°01 N 05°35 0 	OUEST DE LA MANCHE 

24 JUIN 	U- 1225 	ARC ESCADRON 162 	 PATROUILLE AÉRIENNE 	63°00 N 00°50 0 	NORD DES SHETLAND 

1 SEPT. 	U-247 	NCSM SAINT JOHN, SWANSEA 	PATROUILLE 	 49°54 N 05°49 0 	AU LARGE DU FINISTÈRE 

16 OCT. 	U- 1006 	NCSM ANNAN 	 PATROUILLE 	 60°59 N 04°49 0 	ÎLES FÉROÉ 

27 DÉC. 	U-877 	NCSM ST THOMAS 	 ESCORTE HX 327 	 46°25 N 36°38 0 	ATLANTIQUE NORD 

30 DÉC. 	U-772' 	ARC ESCADRON 407 	 ESCORTE AÉRIENNE 	49°54 N 05°49 0 	MANCHE 

1945 

16 FÉVR. U-309 	NCSM SAINT JOHN 	 ESCORTE WN 74 	 58°09 N 02°23 0 	MORAY FIRTH ÉCOSSE 

7 MARS U-1302 	NCSM THETFORD MINES, LA HULLOISE 
ET STRATHADAM 	 ESCORTE SC 167 	 52°19 N 05°23 0 	CANAL ST-GEORGES 

23 MARS U-1003 	NCSM NEW GLASGOW 	 COLLISION 	 55°25 N 06°53 0 	NORD DE LIRLANDE 

1. La cause exacte de la perte du U-209 reste inconnue, mais il est probable qu'elle soit attribuable à une attaque aérienne. Niestlé, German 
U-boat tosses during World War  If, 224n18. 

2. Une récente rééavaluation effectuée par la Naval Historical Branch du ministère britannique de la Défense a crédité le NCSM Regina du 
naufrage du U-772, mais Niestlé croit toujours qu'il a été détruit par un Wellington du 407' Escadron de l'ARC. 
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Plus importants chasseurs de U-Boote canadiens* 
MRC 	 VICTOIRES 	 ARC VICTOIRES 

NCSM HAIDA 

ARC ESCADRON 413 

NCSM HAIDA ET HURON 

MANCHE 	 48°40 N 04°23 0 

BAIE DE LA SEINE 	49°21 N 00°19 0 

MANCHE 	 ÎLE DE BATZ 

29 AVR. 	T27  

24 MAI 	GREIF 

9 JUIN 	Z32  

NCSM SWANSEA 4 	 ESCADRON 162 	 6 

NCSM  CHAUDIÈRE 3 	 ESCADRON 407 	 4 

NCSM OTTAWA 
(2 DE CE NOM) 

NCSM KOOTENAY 

NCSM STE-CROIX 

NCSM ST LAURENT 

NCSM CHILLIWACK 

NCSM SAINT JOHN 

3 	 ESCADRON 10 	 3 

3 	 ESCADRON 423 	 3 

2 

2 

2 

2 

* Les listes ne tiennent compte que de ceux qui ont coulé au moins deux sous-marins. 

Principaux navires de guerre détruits par les forces canadiennes 
1944 

27 AVR 	T29  NCSM HAIDA, HURON, ATHABASKAN 	 MANCHE 	48°53 N 03°33 0 
ET HMS ASHANTI 

24 AOÛT 	724, T24  ARC ESCADRON 404, RAF ESCADRON 236 	GOLFE DE GASCOGNE 	LEVERDON 

3. Après s'être échoués, le T27  et le Z32  ont tous deux été détruits par un avion du Commandement de l'aviation côtière pour empêcher 
toute tentative de sauvetage. 
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ANNEXE IV 

Entraînement, discipline et moral dans la MRC 
1939-1945 

UN DES THÈMES RÉCURANT DE UHISTOIRE DES OPÉRATIONS DE LA MRC au cours de la Seconde Guerre 
mondiale est celui de l'entraînement, dans bien des cas, inadéquat. Nécessaire à l'efficacité opérationnelle 
de la flotte, l'entraînement est la composante fondamentale sur laquelle les effectifs navals du Canada 
devaient compter pour permettre à la MRC d'apporter une contribution valable à la victoire. 
Conséquemment, cet aspect doit être examiné indépendamment de l'histoire globale de la MRC. Cette annexe 
présente la problématique de l'entraînement au Canada et, plus particulièrement, l'entraînement des navires 
d'escorte affectés à la lutte anti-sous-marine. Il est également nécessaire de traiter de discipline et de moral 
puisque ces deux éléments reliés à l'entraînement assurent le bon fonctionnement d'un navire sur lequel les 
membres d'équipage doivent vivre dans la promiscuité pendant des mois.' 

refficacité des navires est l'objectif de l'entraînement et l'individu se trouve au cœur même du processus : 
c'est pourquoi les deux premiers toasts traditionnels sont portés à la santé de « nos navires » et de « nos 
hommes » • 2  Les King's Regulations and Admirai°,  Instructions(KR & AI), qui font autorité durant la Seconde 
Guerre mondiale dans les marines du Commonwealth, y font référence dans leurs énoncés au sujet de 
l'organisation des navires. Uofficier de quart est responsable, dans cet ordre et avant le capitaine, de la 
sécurité du navire, de son équipage, de la protection de l'équipement, de l'aspect extérieur du navire, du 
cérémonial, de la bonne conduite de toutes les personnes à bord, de la supervision des activités quotidiennes 
du navire, de l'embarquement sécuritaire des provisions ainsi que de l'instruction des hommes.' 

Dans les marines du Commonwealth, les équipages de navires sont organisés en divisions qui forment des 
« des groupes d'hommes qui, normalement, travaillent ensemble, partagent la même table et qui, en 
conséquence, se connaissent très bien ». Les officiers des divers services et divisions du navire — la salle des 
machines, l'approvisionnement, le gaillard d'avant, le pont supérieur et le gaillard d'arrière — sont 
responsables du bien être et de la discipline de leur équipage. Cette division respecte la hiérarchie suivante : 
premiers maîtres de 1" classe, officiers mariniers, matelots de 1" classe et finalement matelots de 2e classe.' 
Le rôle de veille et de manoeuvre, qui consiste à affecter le personnel aux quarts et aux postes de combat, 
complète se système. Au cours de la Seconde Guerre mondiale, la MRC a adopté à la fois le système des trois 
quarts (bordées de quart rouge, blanc et bleu) et le système des quarts de bordée par bordée (bordées de 

1. Les autres aspects de l'entraînement naval ont été décrits dans des chapitres précédents. 
2. Modifiés en 1999 à la suite d'une recommandation du Conseil naval canadien, les toasts sont maintenant portés à la santé de « nos 

navires » et « nos marins ». 

3. Admirai° ,  Manual of Seamanship, 111, p. 189, King's Regulations and Admira107 Instructions(KR & Al), 1938, vol. I, article 178. 

4. Cette hiérarchie proviendrait, dit-on, du vice-amiral Thomas Smith, commandant de l'escadron Downs de la Marine royale en 1755; 
cette « idée, comme toutes les idées, simple, élégante et évidente une fois qu'on y a réfléchi », prend une importance particulière dans 
la RN lors de la mutinerie d'Invergordon en 1931. L'Amirauté a alors tenté de rétablir les relations entre les officiers et les hommes et 
d'empêcher les griefs du pont inférieur d'être exposés devant le Parlement. N. Roger, The Wooden World: An Anatomy of the Georgian 
Navy, Londres, 1986, pp. 216-217; S. Roskill, Naval Polio/ between the Wars, II, Londres, 1976, p. 281; A. Carew, The Lower Deck of 
the Royal Naiy, 1900-1939: Invergordon in Perspective, Manchester, 1981, pp. 180-181; C. Bell, « The Invergordon Mutiny, 1931 » 
dans C.M. Bell et B.A. Elleman (ed.), Naval Mutinies of the Twentieth Centuiy, Londres, 2003, pp. 170-189. 
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bâbord et de tribord). Lorsqu'il est en mer, l'équipage du navire assure une rotation de cinq quarts de quatre 
heures débutant à 20 h : le premier quart, le quart de nuit, le quart de jour, le quart d'avant-midi et le quart 
d'après-midi. Il faut aussi ajouter, entre 16 h et 20 h, deux quarts de deux heures appelées premier et dernier 
petit quart.' 

Eofficier de quart, normalement l'un des officiers du pont supérieur du navire (bien qu'il puisse parfois 
s'agir, au port, d'un officier d'approvisionnement ou d'un officier ingénieur), représente le commandant.' Le 
capitaine a l'entière responsabilité du navire et de tout ce qui se passe à bord. Son premier lieutenant, ou 
second officier, est responsable de la discipline et de l'organisation du navire et, à titre de commandant 
adjoint, il doit, au besoin, pouvoir remplacer le capitaine.' Les autres officiers du navire sont, selon les 
divisions, les officiers de navigation, les officiers des transmissions, les officiers d'artillerie navale, les 
officiers d'approvisionnement et les officiers du génie. Il faut aussi ajouter au moins un officier de quart 
responsable d'une partie du navire et des hommes de la division y travaillant. 

Sur les destroyers et les plus petits navires de combat, on retrouve trois matelots hauts gradés : le 
premier maître de ire  classe ou officier marinier, qui commande un poste de combat, mais qui est aussi 
responsable de la discipline et du moral du pont inférieur. Sur les croiseurs et navires de classe supérieure, 
le premier maître de 1" classe est alors responsable de la discipline sur le pont inférieur; le premier maître 
de manoeuvre, ou « bufffer » (ainsi nommé parce qu'il s'interpose entre le second officier et l'équipage), fait 
exécuter les instructions du premier lieutenant concernant l'emploi des marins au sein de l'équipage du 
navire; finalement, le chef de la salle est responsable des hommes au service machines.' Au cours de la 
guerre, il est en fait le « chef » mécanicien du navire. À l'époque, le chef de la salle des machines est 
probablement le matelot haut gradé le plus important, alors que l'expertise technique est limitée au début 
de la guerre. La discipline et le moral s'appuient toutefois sur l'exemple et le leadership de tous les premiers 
maîtres de 1' classe.' 

Au cours de la Seconde Guerre mondiale, les qualifications de ces hommes varient. Lorsque le lieutenant 
de vaisseau L.B. Jenson, officier de la MRC encore inexpérimenté, se retrouve temporairement aux 
commandes de la corvette NCSM Long Branch, au cours des travaux de carénage effectués sur le Clyde, en 
Écosse, il « n'avait jamais auparavant rencontré un officier marinier de la RMRC » : 

Il était très vieux, dans la quarantaine peut-être, et il dégageait en tout temps une odeur de 
rhum. Il ne se préoccupait pas trop non plus de se raser quotidiennement. j'avais été habitué à 
des capitaines d'armes qui me tenaient en alerte. En l'espace d'un jour ou deux, il m'a raconté 
qu'un barillet de rhum avait disparu des entrepôts. J'ai mon idée où était passé le barillet en 
question, chez certains membres de l'équipage du navire. j'ai dit au capitaine d'armes de faire 
enquête sur cette affaire, mais je ne pouvais m'empêcher d'avoir l'impression de ne pas avoir 
toute son attention. Quelques jours plus tard, nous commencions à avoir l'air d'un navire de 

5. Admiralot Manual Qf Seamanship, vol. I, Londres, 1964, pp. 333-335. 

6. « Tout officier ou autre personne de grade inférieur à celui de capitaine, qui n'est ni le second officier ni le commandant du navire, sera 
à ce moment un subalterne de l'officier de quart, quel que soit son grade, eu égard à l'exercice des fonctions dont il est chargé ». KR 
& AI (1938) vol.1, article 177. 

7. Le second officier était communément appelé « Jimmy » ou le « numéro Un », l'officier de navigation le « pilote », l'officier d'artillerie 
navale le « canon », l'officier d'approvisionnement le « paybob » et finalement l'officier mécanicien chargé de la salle des machines le 
« chef » . 

8. Des organisations moins formelles existent sur certains navires comme les vedettes (ML), les vedettes rapides (MGB) et les vedettes 
lance-torpilles (MTB). Voir C.A. Law, White Plumes Astern, Halifax, 1989. 

9. Voir, par exemple Alan Easton, 50 North: An Atlantic Battleground, Toronto, Paperjacks, 1983, pp. 23-31, 37-40; J.C. Littler, Sea Fever, 
Victoria, 1995, pp. 179-80. 
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pirates. j'étais le seul membre de la force permanente à des milles à la ronde et j'avais 
l'impression que tous ces volontaires et réservistes considéraient que c'était un style de vie 
normal dans notre Marine. 10  

Il y a bien sûr des contrastes heureux. Par exemple, le premier maître de 1" classe M.L. Bernays, RMRC, 
à bord de l'Assiniboine en 1942, fait preuve d'un sang-froid extraordinaire dans le feu de l'action. Il est 
toujours en service, avec la même efficacité, vingt-cinq ans plus tard, en tant que premier maître de 1" classe 
du destroyer d'escorte NCSM Annapolis » Toutefois, l'entraînement, la discipline et le moral de l'équipage 
d'un navire atteignent des niveaux satisfaisants dans les cas où les officiers du navire assurent un bon 
leadership. 

Le premier maître de ire  classe Harry Catley, premier véritable porte-parole canadien du pont inférieur 
qu'on retrouve dans la littérature, fait observer en 1949 que les « marins sont des marins partout dans le 
monde. Qu'ils soient hollandais, irlandais, britanniques, grecs, allemands ou français. Qu'ils soient en 
uniformes de la marine ou en denim.  Qu'ils soient aux commandes du plus gros navire de ligne ou qu'ils 
manipulent du charbon dans quelque petit tramp sale et graisseux. Sous leurs habits, ils sont sensiblement 
tous les mêmes ».' 2  II fait aussi remarquer que « la plupart des marins sont également des civils », et la 
transition entre la vie civile et la vie dans la marine est presque toujours un choc : 

En temps de guerre, le train de Montréal à Halifax ... fait ressortir à quel point tous les petits 
plaisirs du temps de paix peuvent rapidement disparaître. Il n'y a plus beaucoup de place pour 
le bon comportement. Ce train est grouillant d'activités de guerre : ivresse, jurons, agitation, 
rires, bruit, chansons et mélodies tristes d'un harmonica ... À une heure du matin, nous faisons 
un arrêt. Fatigué, affamé et confus, je cherche un visage amical ... La foule s'éclaircit lentement 
et finalement, j'aperçois une affiche : un point d'enregistrement pour les nouveaux arrivés. 
L'officier marinier jette un regard furieux à mon bon de voyage, pointe une direction dans le noir 
et me dit de monter à bord d'un camion. Un transport vers ... le NCSM stadacona ... À notre 
arrivée, personne n'est là pour nous accueillir. Nous sommes debout sous la pluie, à regarder 
les longs bâtiments, peu élevés, et leur faible éclairage extérieur. Bienvenue dans la Marine de 
la côte est.' 

Dans le cas des officiers, la transition entre la vie civile et la vie dans la marine est un peu plus facile, 
mais elle présente néanmoins un défi important. Il ne faut pas oublier qu'au début de la guerre, il n'y a dans 
la MRC que cinquante officiers du Corps des officiers de marine pour combler tous les postes d'état-major et 
en mer, à l'exception de ceux d'officier ingénieur et d'officier d'approvisionnement. La marine doit donc faire 
appel aux officiers de la RMRC affectés à la marine marchande, aux officiers de la RVMRC affectés dans les 
divisions navales de la réserve, un peu partout au pays, et aux officiers de la Réserve supplémentaire qui, 
pour des raisons géographiques ou en raison de responsabilités professionnelles, n'ont pu suivre 
l'entraînement naval offert en temps de paix. 

Les officiers de la RMRC sont des marins chevronnés et ils s'adaptent assez facilement aux affectations 
en haute mer avec un minimum d'entraînement en artillerie et dans les autres spécialisations navales, 
comme les transmissions et le lancement de torpilles, mais ils ne sont que 74 en septembre 1939. Dans un 

10. L.B. Jenson, Tin Hats, Oilskins and Seaboots, Toronto, 2000, p. 210. 

11. Rien de plus noble, pp. 562-563; information provenant du vice-amiral D.N. Mainguy, qui a commandé l'Annapolis à partir de 1966- 
1967. 

12. Premier maître de 1" classe Harry Catley, GM, Gate and Gaiters: A Book of Naval Humour and Anecdotes, Including a Glossary of Naval 
Languagefor the Uninformed, Toronto, Thorn Press, 1949, p. 28. 

13. E Curry, War at Sea: A Canadian Seaman On the North Atlantic, Toronto, 1990, p. 6. 
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certain nombre de cas, ils se révèlent trop disciplinaires et inaptes à assurer un commandement naval. On 
compte 132 officiers de la RVMRC avec un entraînement et une expérience variables. Comme leur service est 
volontaire et qu'ils doivent obtenir leurs uniformes à leurs frais, le service dans la RVMRC avant la guerre, 
est un passe- temps onéreux, limité aux plus fortunés. Les possibilités d'entraînement sont rares, les brevets 
de quart ne sont offerts qu'aux capitaines de corvette et aux grades supérieurs, et même s'ils détiennent ce 
brevet, ils ne peuvent pas pour autant être de quart pendant les manoeuvres.' Au cours des manœuvres, 
lorsque la sécurité du navire et le succès de l'exercice passent par une tenue de poste précise, les officiers se 
familiarisent avec les mouvements des navires sur la mer. Comme tout marin le sait, cet apprentissage ne 
peut se faire en classe, mais le temps manque pour offrir un entraînement adéquat. Oui plus est, les besoins 
d'une flotte en expansion rapide ne permettent pas de longues périodes d'entraînement, ni à terre ni en mer. 
Le capitaine de frégate J.D. Prentice, qui commande le petit groupe d'entraînement de St John's, en novembre 
1941, témoigne des conséquences : 

Les cmdt n'ont pas reçu d'instruction sur le travail des convois et ils ont eu peu d'occasions de 
former du personnel de quart, qui, dans la plupart des cas, n'a aucune expérience. Les navires 
sont rarement en poste lorsque la visibilité est faible et ils perdent continuellement leurs 
convois même lorsque les conditions de nuit sont parfaites. Dans de nombreux cas, les navires 
cessent de zigzaguer par crainte de causer une collision même si les conditions météorologiques 
et la visibilité demandent de continuer à le faire pour leur propre sécurité: 5  

En 1939-1940, la MRC dispose d'infrastructures qui lui permettent d'entraîner 360 officiers et hommes 
d'équipage alors qu'elle accueille régulièrement, toutes les semaines, 100 nouvelles recrues.' Du 8 janvier 
au 22 juin 1940, entre quatre-vingt-dix et cent officiers, la plupart de la Réserve supplémentaire, 
entreprennent un entraînement au NCSM Stone Frigate , l'un des bâtiment du Collège militaire royal de 
Kingston, en Ontario.'' Au terme de huit semaines « d'entraînement préliminaire de navigation, de pilotage, 
de matelotage, d'artillerie, de dragage de mines et des autres compétences qui font partie des exigences des 
officiers de marine », ils se rendent à Halifax pour un entraînement plus poussé en « artillerie, en dragage 
de mines et pour acquérir quelques notions sur les torpilles ». 18  Dans le meilleur des cas, ils entreprennent 
aussi deux semaines d'entraînement en mer. 19  Bien que l'entraînement anti-sous-marin ne fasse pas parti 
de l'entraînement" et même si « nos exercices de guerre, énormément appréciés à cette époque, ont en fin 
de compte peu d'application pratique dans la curieuse force que nous étions destinés à joindre », ce 

14. William Glover, « Officer Training and the Ouest for Operational Efficiency in the Royal Canadian Navy, 1939-45 », thèse de doctorat, 
King's College, Londres, 1999, pp. 30, 32 et 59. Il s'agit, à ce jour, de la seule étude qui traite convenablement de l'entraînement des 
officiers dans la MRC en temps de guerre. 

15. Capitaine de frégate J.D. Prentice au Capitaine (D), 4 nov. 1941, RG 24, 11929, NS 220-3-6. Voir également Glover,  p.32, où il fait 
remarquer que les rapports d'évaluation de U-Boot signalent à répétition que la MRC n'arrive pas à se placer pour établir un contact 
asdic ou faire feu avec ses armes et qu'elle maîtrise difficilement le problème du mouvement relatif. 

16. Au cours d'une semaine, en août 1940, l'effectif mobilisé de la marine s'est accru de 569 officiers et membres d'équipage, soit plus de 
quatre fois l'effectif total du 23 septembre 1939, Mid., pp. 33-34. 

17. Ce bâtiment, construit au cours de la guerre de 1812 en tant que dépôt d'approvisionnements navals pour la Royal Naly sur le lac 
Ontario, est encore utilisé aujourd'hui comme lieu d'hébergement pour les cadets de la MRC. Voir Rien de plus Noble, chapitre 2. 

18. Capitaine de vaisseau L.W. Murray, sous-chef d'état-major de la Marine, au capitaine de frégate Knight, 23 nov. 1939, cité dans ibid., 
p. 38. 

19. L'un   de ces officiers, James Lamb, se rappelant l'expérience du Stone Fnete dans The Corvette Navy: True Stones from Canada's 
Atlantic War, Toronto, 1977, pp. 12-14. 

20. « ... asdic ... m'a envoyé complètement promener », se rappelle Anthony Griffin. « C'est qu'il n'y avait pratiquement aucune installation 
de disponible [en 1941], tous les dispositifs s'en allant directement sur les nouveaux navires ... Peu après que notre groupe eut obtenu 
son diplôme, un simulateur asdic a été mis au point, et il était utile ». A.G.S. Griffin, Footfalls in Memoly, Toronto, 1998, p. 78. 
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programme connaît un succès remarquable.' En 1943, six diplômés sont aux commandes de corvettes, onze 
autres occupent des postes de second officier à bord de corvettes ou de dragueurs de mines, deux ont reçu 
une DSC et un est devenu officier supérieur du GE 27 en 1944. 22  

« 

 

Quatre-vingt-dix jours merveilleux », comme l'équipage se plaît à les appeler. Ils ne sont pas toujours 
très compétents et les installations d'entraînement et d'hébergement surchargées de Halifax — de même que 
le besoin de doter en personnel un nombre toujours plus important de navires — provoquent un relâchement 
des normes d'entraînement. Oui plus est, le personnel est affecté sur des navires avant qu'il n'ait terminé 
son entraînement' et le retrait constant de personnel expérimenté des navires déjà en service pour combler 
des postes vacants sur les navires nouvellement mis en service qui se joignent à la flotte limitent l'efficacité 
de l'entraînement.' 

Les cours dispensés au Stone Fngate prennent fin au début de l'été 1940 parce que l'Armée a besoin des 
locaux du Collège militaire royal. La presque totalité de l'entraînement préliminaire des officiers revient alors 
à Halifax, déjà surchargé par le personnel participant aux opérations et à l'entraînement. Le NCSM Stadacona 
s'occupe des fonctions « opérationnelles » et « d'instruction ». Un trop-plein d'équipages, incluant à la fois 
les équipages de la RN et de la MRC qui attendent leur affectation sur les anciens destroyers de la USN, se 
rendent au parc des expositions de Halifax, mis en service sous le nom de NCSM Stadacona II, et par la suite 
appelé NCSM Peregrine.25  En mai 1941, la marine prend les mesures nécessaires pour reprendre le King's 
College, sur le campus de l'Université de Dalhousie, et offrir un entraînement aux officiers. Originalement 
baptisé NCSM Stadacona III, il est mis en service sous le nom de NCSM Kings le 21 octobre 1941. 26  Dans 
l'intervalle, la marine acquiert aussi Hatley Park, une propriété de l'île de Vancouver à proximité d'Esquimalt, 
en Colombie-Britannique. En novembre 1940, le ministre de la Marine annonce sa décision d'établir un 
collège naval à cet endroit, mais cinq cours d'officier de la RVMRC sont d'abord offert par le NCSM Royal 
Roads (de la fin de janvier 1941 jusqu'en août 1942), avant qu'il ne devienne un établissement 
d'enseignement et d'entraînement pour les élèves officiers, le 21 octobre 1942. 2 ' 

Ces mesures ne sont pas suffisantes pour apaiser les besoins de logement et d'entraînement à Halifax. Un 
entraînement préliminaire est offert au sein des divisions de la réserve, un peu partout au pays." Cependant, 
jusqu'en décembre 1940, il n'y a pas de normalisation. « ... Un peu d'entraînement de base en soirée, le code 
morse, le sémaphore, les signaux au fanion et la théorie du matelotage » occupent plusieurs mois d'un 

21. Lamb, Corvette Naly, p. 14. 

22. Glover, pp. 46-47. 

23. « Le fait que les autorités étaient disposées à écarter les normes d'entraînement pour répondre aux engagements en matière de dotation 
en personnel, à ne pas tenir compte des lacunes manifestes de certaines personnes, est un volet bien documenté des lacunes de 
l'entraînement et de l'efficacité opérationnelle de la MRC », ibid., p. 78. 

24. Voir les plaintes du commodore L.W. Murray : après avoir perdu ses trois matelots de 1" classe et neuf matelots de 2' classe, incluant 
deux des « plus fiables matelots DSM [détection sous-marin] » sur la corvette NCSM Collingwood, il serait déplorable que je ne puisse 
renvoyer les navires HMS à leur port d'attache et que je doive limiter les autres, à Halifax, aux HMS uniquement, pour empêcher les 
équipages de ces navires, qui ont suivi un entraînement préparatoire leur permettant d'avoir l'efficacité voulue pour faire le travail 
d'escorte dans les eaux infestées de sous-marins, de rentrer au port dans un état tel que j'hésiterais à les envoyer avec un convoi ». 
Voir aussi la plainte qu'il formule plus tard au sujet de l'affectation d'officiers en provenance du Chambly et du Orillia, cmdre T-N. au  
QGSN, 14 août 1941, et 6 nov. 1941,  RD  24, 11929, NS 220-3-6. 

25. Ibid., p. 61; procès-verbal du comité des projets de la MRC, 23 avril 1942, NS 95-8-1 dans Stadacona (Base) 8000, DHP. 

26. Glover, p. 87. Cimportance de cette date - journée de la bataille de Trafalgar - peut très bien avoir influencé le moment choisi pour cet 
événement et pour la mise en service, une année plus tard, du NCSM Royal Roads. 

27. Comme le ministre de la Défense nationale pour les services navals l'a indiqué au Parlement dans son premier discours, le 19 novembre 
1940, le Royal Roads devait faire partie des établissements permanents de la marine d'après-guerre, avec le Collège naval royal du 
Canada qui a fermé ses portes en 1922, ibid., p. 82. 

28. En mai 1942, toutes les divisions de la réserve offrait un entraînement préliminaire uniquement aux équipages, NS 76-40-7 (82), DHP, 
Cornwallis (Base), 8000, vol. 1. 
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officier, en 1940, « qui se demande à quel moment sa guerre va commencer ... ». À son arrivée à Halifax 
s'ensuit « un cours de treize semaines portant sur tous les aspects des fonctions d'un officier de la marine, 
surtout pour le service en mer, mais également pour le casernement ... suivi de trois jours consécutifs en mer, 
à draguer des mines au large du port de Halifax ... le matelotage ... est enseigné par un inoubliable maître 
d'équipage adjoint qui a l'air (et l'odeur) de quelqu'un tout droit sorti de la mer. J'ai appris plus de cet homme 
en dix jours que j'ai appris dans d'autres domaines en dix semaines. Le Manual of Seamanship est un modèle 
de concision et nous l'avons parcouru avec lui, sur la jetée, avec précision, force et un bel engouement 
romantique : noeuds, arrimage, épissage de cordes et de câbles, exercices d'embarcation, manoeuvres des 
ancres, sécurité d'un amarrage ou accostage. Il a fait de nous des marins »." 

Einstruction des officiers comme de l'équipage se déroule non seulement dans le casernement, mais encore 
dans un gymnase d'église, dans le sous-sol d'une autre église et à l'étage inférieur d'un hôtel. En janvier 1941, 
l'école de navigation prend trop d'expansion pour les salles de classe du casernement de la MRC et elle 
déménage à nouveau dans un autre sous-sol d'église. LÉcole des transmissions occupe le Stadacona II. Ce 
mois-là, d'intenses chutes de neige et des problèmes de santé compliquent le problème de l'entraînement. 
« ... La contagion de la scarlatine, la diphtérie, etc., augmente à tel point que l'infirmerie doit occuper le reste 
des salles de classe à l'étage supérieur de la tribune du STADACONA II »." Il s'agit de solutions ingénieuses, 
mais incomplètes. Tout est fait en réaction à une crise, plutôt qu'en prévision de celle-ci.' 

Grâce à son commandant, le capitaine de frégate A.P. Musgrave, MRC, et à l'officier d'état-major 
transmissions, Côte atlantique, le capitaine de frégate G.A. Worth, MRC, l'École des transmissions 
emménage dans le casernement de St-Hyacinthe, à quarante milles environ au sud de Sorel (Québec), prêtés 
par l'Armée et entre en service en octobre 1941 sous le nom de NCSM St -Hyacinthe." C'est là que sont 
entraînés tous les signaleurs optiques, les télégraphistes sans fil, les codeurs, les opérateurs radars et les 
artificiers de la T.S.E de la marine, et à partir de 1943, les femmes de la WRCNS (les « Wrens ») qui doivent 
exercer ces métiers dans le cadre de leur service." Les officiers suivent également des cours de spécialiste à 
cet endroit, et une instruction en renseignement spécial est offerte pour le Centre de renseignement 
opérationnel." EÉcole des transmissions soulage Halifax d'un poids considérable et, de façon générale, elle 
assure un niveau de compétence qui, en 1940 et 1941, est généralement absent à bord des navires de la 
MRC." En mai 1945, environ 3 000 hommes et femmes y sont à l'entraînement. Promu au poste de capitaine 

29. Griffin, Footfalls in Memoiy, pp. 75-77. 

30. Compte rendu mensuel sur le casernement de la MRC, janvier 1942, NS 1000-5-13 v4, DHP, cité dans Glover, p. 85. Au OGSN, une 
faible priorité est accordée à l'espace vital de l'hôpital, « Barrack Accommodation in RCN, March, 1941 », Méd/M au DPN, 22 mars 
1941, 14- 1-9, DHP, Cornwallis (Base) 8000, vol. I. 

31. « Le fait qu'on a prédit que les choses allaient empirer en 1942 avant qu'elles ne s'améliorent [fait remarquer William Glover] n'était 
que la reconnaissance d'un fait ». Il fournit de la documentation sur un certain manque de prévoyance. Voir tout particulièrement le 
procès-verbal du Comité de guerre du Cabinet, 14 juin 1940, documents C.G. Powers, archives de la Queen's University, 2150, boîte 38; 
Note de service, DPN au CEMM, 23 août 1940, RG 24, 5586, NS 1-24-1 v3; Note de service ... sur la dotation en personnel et 
l'entraînement, 30 août 1940, RG 24, 4045, NS 1078-3-5 v1; SCEMM au CEMM, 25 et 27 nov. 1941, et secrétaire naval aux 
commandants, Politique sur l'entraînement et la dotation en personnel, 24 déc. 1941, RG 24, 3893, NS 1033-7-2v1; Glover, p. 171. 

32. « 	J'avais cinq cents signaleurs à l'entraînement et je m'attendais à ce que ce chiffre monte jusqu'à mille en trois mois. Alors Sam 
(capitaine de frégate, plus tard capitaine G.M. Worth, MRC) a dit 'd'accord, nous allons vous trouver un endroit'. Ils ont trouvé deux 
endroits, l'un à St-Hyacinthe, des casernes servant à l'entraînement d'un demi-bataillon qu'ils ont établies avant la guerre ... et l'autre 
endroit, l'hippodrome ... dans le sud du Québec. Sam a dit : 'je ne mettrais pas un chat mort à cet endroit'. Alors nous avons ... mis 
en service le St-Hyacinthe ». Entrevue du capitaine A.P. Musgrave avec Hal Lawrence, DHP, fichier biogr. A.P. Musgrave; procès-verbal 
du comité des projets de la MRC, 24 avril 42, DHP, Cornwallis (Base), 8000, vol. I. 

33. Les Wrens ne recevaient cependant aucun entraînement comme artificier de T.S.F. A.J. Riley : « NCSM St-Hyacinthe», DHP, St-Hyacinthe 
(Base) 8000. 

34. Catherine Allen, « Canadian Naval Signals Intelligence in the Second World War », texte inédit, DHP, 2000/5. 
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par intérim, « Pappy » Musgrave est un diplômé de 1916 du Collège naval royal du Canada, qui ne resta 
ouvert pendant quelques années." Il quitte la marine en 1919 et occupe divers emplois pendant l'entre-deux 
guerres (y compris un poste d'instituteur civil dans la MRC et un emploi de gérant d'un café), puis 
commande le St-Hyacinthe avec grande distinction entre octobre 1941 et février 1946." 

En janvier 1942, la situation devient encore plus difficile à Halifax. Leffectif du NCSM Stadacona passe 
à 5 330 et, en mars, le chef du Personnel naval annonce qu'il faut encore augmenter ce nombre de plus de 
3 000. C'est une évidence que les effectifs sont appelés à croître davantage, pour atteindre de dix à douze 
mille. Les calculs sont basés sur une estimation selon laquelle l'effectif naval total pourrait atteindre 60 000 
— plutôt que les plus de 90 000 qui ont éventuellement servi au cours de la Seconde Guerre mondiale." Dans 
les faits, la population navale de Halifax s'est élevée à au moins 17 000 personnes avant la fin de la 
guerre." Pour alléger la situation, le OGSN autorise la mise en service d'un établissement d'entraînement 
distinct, le NCSM Cornwallis . Le Stadacona doit alors prendre la responsabilité du soutien à la flotte et le 
Cornwallis celle de l'entraînement, mais les installations destinées à l'entraînement doivent encore être 
partagées entre la flotte et l'établissement d'instruction." Le surpeuplement des installations 
d'entraînement frôle la catastrophe et une autre année s'écoule avant que le nouveau site à Cornwallis à 
Deep Brook, Nouvelle-Écosse, au coeur de la vallée dl'Annapolis, puisse accueillir un afflux de plus de 3 000 
o fficiers et hommes d'équipage. En novembre 1943, même après le déménagement du Cornwallis, 7 500 
membres d'équipage touchent encore une indemnité d'hébergement et seulement 4 000 logent dans les 
casernes. La situation a des répercussions négatives sur le moral; elle crée des conditions malsaines, donne 
lieu à des rations de mauvaises qualités et elle entraîne de graves problèmes de discipline. En outre, la 
presque totalité des travailleurs qualifiés nécessaires au chantier naval et dans les autres industries de 
guerre de Halifax sont mariés et ont des familles, et ils cherchent aussi des logements.' 

La bonne compréhension stratégique des opérations « en haute mer » par l'état-major naval d'Ottawa 
assure une réponse propice aux demandes d'aide présentées par les Britanniques quant aux besoins urgents 
de la guerre en mer. Toutefois, elle n'a pas été accompagnée de l'organisation et de la planification relatives 
à l'entraînement. Le ministre de la Marine, déchiré entre la prise en considération des besoins de la marine 
et le marché de l'immobilier dans sa province d'origine, constate que la construction d'un plus grand 
nombre de casernes pour la marine dans l'espace restreint de Halifax — la ville est entourée d'eau sur trois 
côtés et un agrandissement à l'intérieur des terres pose des problèmes particulièrement difficiles — 
entraînerait l'expropriation de terrains appartenant à la ville et à des propriétaires privés ainsi que la 
démolition de maisons existantes. Il refuse d'accepter la responsabilité du manque de logements." Les 

35. Pour les problèmes de signalisation, voir par exemple le Capitaine (D) Greenock au C en C, Parages occidentaux, 10 juin 1941, DO-30- 
1, RG 24, vol. 11567; NCSM Ottawa, procès-verbal pour la période du 19 au 28 juin 1941. Escorte du HX 133 ... 29 juin 1941, annexe 
III, 8280-HX 133, NA, RG 24, vol. 11311. D'autres exemples de problèmes survenus ultérieurement peuvent également être cités, par 
exemple, capitaine de frégate A.F.C. Layard, RN, journal de juin 1944, DHP, 86/130, 87/130, mais ils étaient isolés et n'ont pas tardé à 
être corrigés. 

36. Pour un compte rendu succinct du CNRC, voir G. William Hines, « The Royal Naval College of Canada 1911-1922  «dans Adrian Preston 
et Peter Dennis (ed.) Swords and Covenant;  Essays in Honour of the Centennial cf the Royal Militcuy College of Canada, Londres, Croom 
Helm, 1976, pp. 164-189. 

37. Riley, « HMCS St. Hyacinthe », et éditorial le Clairon, 1946, DHP, St-Hyacinthe (Base) 8000; entrevue avec le capitaine de vaisseau 
Musgrave par Hal Lawrence, DHP, fichier biogr.,  AR  Musgrave. 

38. Guerre mondiale, procès-verbal du comité des projets de la MRC, 24 avril 1942, DHP, Cornwallis (Base), 8000, vol. I. 

39. G.N. Tucker, The Naval Service of Canada, volume II, Ottawa, 1952,  p.531.  

40. Ibid. 
41. Avec la fermeture du centre d'embarquement de l'ARC à Halifax, 3 000 membres du personnel non-officier de la marine de guerre 

emménagent dans cette installation, ibid.; J. White, « Conscripted City: Halifax and the Second World War », thèse de doctorat, 
McMaster University, 1994, pp. 113 et 115. 
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hommes continuent d'être en « hébergement et rémunération ». Bien qu'elles s'améliorent, les installations 
destinées à l'entraînement naval et au logement restent peu adéquates. Halifax souffre d'un surpeuplement 
chronique" La situation complique le maintien de la discipline et suscite des tensions qui ne facilitent pas 
la tâche de l'entraînement opérationnel.' 

De nombreux indices indiquent que les décisions du Conseil naval prises à propos de la mobilisation des 
ressources dans les opérations combinées, les forces côtières, les croiseurs et les porte-avions, à un moment 
où la MRC a du mal à doter en personnel les navires d'escorte qui sont dans les eaux canadiennes, 
traduisent sa préoccupation relative à la marine d'après-guerre. Ces inquiétudes ont peut-être mené au 
retour d'un collège naval canadien alors que les installations d'entraînement étaient au point de rupture." 
C'est ce qu'affirme un observateur britannique. « Il est bon de se rappeler », explique l'amiral sir Charles 
Kennedy-Purvis, commandant en chef de l'Escadre de l'Atlantique et des Antilles et proche ami de Percy 
Nelles, au Premier lord de l'Amirauté en juin 1941, « qu'un point est toujours pris en considération dans 
toutes les propositions navales canadiennes, soit d'assurer une marine d'après-guerre adéquate. Toute 
proposition est examinée sous l'angle de ses répercussions à cet égard pour pouvoir présenter au 
gouvernement de l'après-guerre une marine qui soit dans une position matérielle et morale telle qu'elle ne 
puisse être réduite en deça de limites raisonnables »." Le contexte dans lequel cette lettre est écrite dévoile 
clairement qu'il ne s'agit pas en l'occurrence de critiquer les préoccupations canadiennes à l'égard d'une 
marine d'après-guerre, mais de savoir s'il y aurait lieu de remplacer le Cmdt CA à Halifax (le commodore 
G.C. Jones) par un officier général de la RN. Comme le fait remarquer Kennedy-Purvis, ce n'est pas acceptable : 
toute proposition de l'Amirauté consistant à prêter des officiers supérieurs  « pourrait jouer contre la MRC 
après la guerre »." La plupart des observateurs navals britanniques, faut-il ajouter, ont une compréhension 
quelque peu limitée des préoccupations nationales canadiennes." Le commentaire, en 1941, du contre-
amiral Nelles à l'intention du commodore V.G. Brodeur, l'attaché canadien de la marine à Washington, selon 
lequel « nous exploiterons notre propre marine ou alors nos tentatives auront échoué », donne à penser que 

42. Note de service, « Halifax Housing », 21 sept. 1943,  RO  24, vol. 11105, 52-3-2v1, cité dans ibid., pp. 111-112. 

43. Les propriétaires avides, se rappelle la majorité du personnel naval, compliquaient le problème. D'autres villes étaient tout aussi 
surpeuplées, et, aux États-Unis, l'importante base navale de Norfolk en Virginie a connu et réglé des problèmes semblables, mais 
Halifax n'avait pas la solide assise industrielle et manufacturière qui aurait stimulé la construction avant la guerre, et les priorités 
militaires ont eu la priorité sur la construction résidentielle, ibid., pp. 186- 193. 

44. Dans l'histoire des relations tendues entre Halifax et la marine, décrites par exemple dans le récit classique de Thomas Raddall intitulé 
Hal/fax: Warden of the North, les preuves anecdotiques, au cours de la Second Guerre mondiale, des tensions entre les Haligoniens et 
les gens de passage, militaires et civils, dont moins de la moitié étaient des Néo-écossais, sont nombreuses et convaincantes. 
Manifestement, on y trouvait une sous-culture qui se nourrissait le discorde. Ce que Raddall a décrit comme « la voix du chaos », que 
ni l'établissement naval ni les édiles urbains ne pouvaient taire, était toujours à vif, comme l'ont montré les émeutes du jour de la 
Victoire en Europe, en mai 1945. T Raddall, Halifax: Warden of the North, Londres, 1950, passim; S.R. Redman, Open Gangway:An 
Account of the Halifax Riots, 1945, Hantsport (S.-É.), 1981; idem, Behind Open Gan,gway, Toronto, 1999; White, « Conscripted City », 
pp. 123-237. 

45. 11 est en fait douteux de croire que l'état-major de la Marine planifiait déjà la marine d'après-guerre. En novembre 1940, le Conseil de 
la marine a abordé le sujet à sa troisième réunion, mais en mai 1942, le capitaine de vaisseau H.E. Reid, alors VCEMM, en réponse à 
un document du commissaire enseigne de vaisseau de 1" classe J.S. Hodgson, RVMRC, de la Division des plans, (boursier de Rhodes 
qui aura une carrière distinguée d'après-guerre dans la fonction publique) trouvait « très difficile de voir comment nous pourrions 
planifier une marine d'après-guerre maintenant ... il s'agit d'un gros problème qu'il faudrait garder à l'esprit et l'organisation de la 
planification doit être formée dès que les indices de paix surgiront ». Procès- verbal du Conseil de la marine, 22 nov. 1940; document 
mis en circulation par le dir. des Plans, 10 mai 1942 et VCEMM au dir. des plans, 12 mai 1942, NAC, RG 24, 3844, NS 10-17-34; WA.B. 
Douglas, « Conflict and Innovation in the Royal Canadian Navy, 1939-1945 » dans G. Jordan, (ed.), Naval Warfare in the 20th Centuly, 
Londres, Croom Helm, 1977. 

46. C en C Amérique et Antilles à l'Amirauté, pour 1SL, 1931 0J36, juin 1941, ADM 116/4387, cité dans Glover, p. 134. 

47. Glover, p. 134. 

48. 11 y avait, bien sûr, des exceptions et le cas particulier du capitaine de vaisseau E.S. Brand, directeur du renseignement et, plus tard, 
directeur de la division du commerce extérieur, confirme la règle. 
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la préoccupation est plus immédiate que la marine d'après-guerre." En fin de compte, les obligations 
canadiennes, dans le cadre de l'alliance, qui mènent à la diversification et aux opérations en « haute mer », 

et qui ont chaque fois aidé la RN à résoudre ses problèmes d'effectifs, qu'il y ait ou non un lien avec la 
planification de l'après-guerre, n'ont eu aucune répercussion négative sur l'entraînement. En fait, le résultat 
des engagements canadiens envers la RN, l'amélioration de l'efficacité opérationnelle, est présent à l'esprit 
des officiers d'état-major chargés, à partir de 1943, de planifier ce qu'il est convenu d'appeler la « MRC 

permanente ». 

La préoccupation des Britanniques à propos du commandement général à Halifax, qui n'est « ... pas  
encore communiqué aux Canadiens »,"  devient théorique à la suite de la prise de commandement par la 
USN des opérations des convois dans l'ouest de l'Atlantique.' À l'été de 1941, peu importe qui commande 
à Halifax, il est impossible compte tenu des exigences du temps de guerre, d'élaborer un avant-projet pour 
l'expansion des établissements d'instruction au Canada. Ceci influencera l'efficacité opérationnelle des 
navires canadiens et la situation générale de la discipline et du moral, en mer et à terre. Des efforts 
importants de la part des officiers qui commandent les navires et les établissements, ainsi que de leurs chefs 
et officiers mariniers d'expérience sont déployés pour permettre à la flotte de rattraper son retard. Personne 
n'est plus sensible à cette question que le contre-amiral L.W. Murray. « Rappelez- vous », écrit-il, dans l'une 
des longues harangues qu'il fait parvenir au vice-chef à Ottawa, à la fin de 1941, « que, même si la MRC a 
fait des merveilles, même si le groupe de Brand s'est couvert de gloire en organisant le jeu de l'OSCM, et 
même si Halifax a acquis la réputation d'avoir les convois les mieux organisés, aucune de ces réalisations 
ne figurera au tableau de la MRC si nous échouons, ne serait-ce qu'une fois, dans le cadre de notre 
participation active à la guerre, tâche qui nous a été confiée dans la bataille de l'Atlantique » • " 

Tel qu'il est explicité dans le présent volume, l'entraînement maritime prend la forme d'exercices 
d'entraînement préparatoire, lors des jours d'attente au port, surtout à Londonderry, et, lorsque c'est 
possible, d'exercices de groupe. Avec la dilution des équipages de navires et les fréquents changements dans 
la composition des groupes, l'entraînement maritime permet rarement d'assurer aux navires un degré 
d'efficacité adéquat. Les commandants doivent former leurs propres officiers, parfois en agissant comme 
leurs propres premiers lieutenants. En décembre 1941, lorsqu'un rapport du directeur adjoint du Personnel 
naval qualifie de peu satisfaisant le caractère ponctuel de l'entraînement" le OGSN adopte une politique": 

12. Bien qu'il soit très difficile en temps de guerre d'établir des règles rigoureuses et faciles 
d'application concernant les périodes d'entraînement préparatoire, le Ministère considère 
essentiel que les navires nouvellement mis en service fassent l'objet d'un minimum de huit 
semaines d'entraînement intensif avant de quitter leur port d'armement. En outre, ces navires 
ne devraient pas être affectés à la Force d'escorte de Terre-Neuve sans avoir cumulé, à tout le 
moins, une expérience opérationnelle de un mois dans les fonctions propres aux convois, cette 

49. Nelles à Brodeur, 19 mai 1941, NAC RG 24, 1179/51-15, cité dans W.A.B. Douglas « Democratic Spirit and Purpose: Problems in 
Canadian-American Relations, 1939-1945 » dans J. Sokolsky et J. Jockel, Fifty Years of Canada-United States Co-operation: The Road 

pain Ogdensburg, Lewiston, N.Y., 1992, pp. 31-58. 

50. «St John's Newfoundland. Projected base for escorts », M.011005/41, ADM 116/4387, souligné dans l'original, cité dans Glover, p. 134. 

51.. S.W Dziuban, Milita/y Relations Between the United States and Canada 1939-1945, Washington, 1959, pp. 122-123. 

52. Cmdre T-N. au  VCEMM, personnel et très secret, 15 oct. 1941, RG 24, 11979, 51-15. 

53. Le capitaine de frégate Edmund Johnstone, MRC, un officier de la RN à la retraite, a rédigé une note de service en s'en inspirant, et les 
capitaines de vaisseau H.A. Grant, J.C. Hibbard, H.N. Lay et le capitaine de frégate Johnstone lui-même l'ont signée. Note de service 
au CEMM, 13 déc. 1941, RG 24, 3893, 1033-7-2v1, cité dans Glover, p. 164. 

54. Politique sur la dotation en personnel et l'entraînement, 24 déc. 1941, RG 24, 3893, 111033-7-2 vl. 
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expérience étant acquise au sein d'une escorte au départ de Halifax ou de Sydney et qui se 
rend aussi loin qu'au point de rassemblement de l'Ouest. 

13. Une fois les navires CSM attribués aux divers commandements, il appartiendra à l'officier 
supérieur de ces commandements de veiller au maintien de leur efficacité au combat. 

Ainsi, le capitaine (D) de Halifax est responsable des exercices d'entraînement préliminaire de tous les 
navires nouvellement construits et des navires d'escorte ayant fait l'objet de radoubs. Parallèlement, étant 
donné la pénurie de commandants, tout officier disponible ayant de l'expérience en mer, autre que les 
commandants, peut s'attendre à obtenir une promotion ailleurs que sur son navire, ce qui entraîne une 
réduction regrettable, mais inévitable, de l'efficacité des forces d'escorte. Pour préparer ces officiers à 
commander un navire, le NCSM Kings offre à partir de janvier 1942 un cours de navigation spécialisée d'une 
durée de douze semaines. Avant la mise en place de cette politique, et au moment où les tentatives visant 
à offrir un cours de commandement en mars 1941 se sont révélées infructueuses — sans doute en raison du 
manque de personnel — certains officiers de la RVMRC n'ayant acquis aucune expérience avant la guerre 
obtiennent des commandements grâce à leur rendement en mer et à l'opinion des officiers sur place. 
Toutefois, il s'agit de l'exception plutôt que de la règle." Le « Long N », donné par une équipe d'instructeurs 
dirigée par le capitaine de frégate Sivertz, RMRC, qui a occupé un poste de professeur avant la guerre et qui 
a servi comme simple matelot dans ses jeunes 'années, puis a enseigné la navigation au NCSM Stone Frigate, 
est empreint de rigueur. Les témoignages sur sa valeur ne manquent pas. « ... Merci à Dieu ... et à vous », 

écrit le lieutenant de vaisseau D. G. King, RVMRC, commandant du NCSM Arvida, « pour le Long N .... en 
l'absence duquel nous serions sans doute encore en train de traîner dans l'Atlantique Nord »." Le « Long N 

» a bien tenu son rôle et lorsqu'en février 1943, le Kings rétablit les cours de commandement, il est possible 
d'étendre l'entraînement spécialisé en navigation à un échantillon plus large d'officiers de la RVMRC." 

Les cours donnant accès à des emplois de commandant gagnent en importance au moment où la 
réduction des forces d'escorte de la USN, après Pearl Harbour, oblige les autorités canadiennes à dépêcher 
des escortes au large, en appui aux convois, avant la fin des huit semaines d'entraînement préparatoire." 
La nécessité de réparer les dommages causés par les intempéries au cours des mois d'hiver prive aussi les 
navires de temps d'entraînement en mer. Conséquemment, il ne faut pas s'étonner que les escortes 
canadiennes aient fait l'objet de nombreuses critiques, surtout pour ne pas avoir réussi à maintenir les 
contacts avec les sous-marins. En 1941, l'Amirauté exprime l'avis que des problèmes d'inefficacité 
semblables au sein de ses propres navires d'escorte anti-sous-marine récemment mis en service ont été 
résolus en prolongeant les exercices d'entraînement préparatoire et en remplaçant carrément les officiers et 
spécialistes de la guerre anti-sous-marine peu efficaces par du personnel plus prometteur et mieux entraîné. 
Uamiral Nelles ne peut que répondre que le Canada n'a pas le personnel nécessaire pour faire le 
remplacement et qu'en fait, ce n'est que tout récemment qu'il a pu mettre sur pied une solide organisation 
d'entraînement préparatoire à Halifax avec des officiers qui ont été relevés du service en mer." 

55. En septembre 1941, par exemple, le second officier du Pictou, Anthony Griffin, qui est par la suite devenu officier d'état-major 
(Opérations) à St John's avec le grade de capitaine de frégate, RVMRC, a obtenu le commandement de la corvette, sous l'autorité du 
commodore L.W. Murray, Cmdre T.-N., alors que le navire était en service depuis moins de cinq mois. Canadian Naiy List, Griffin, 
Footfalls in Memmy, pp. 88-89. 

56. King à Sivertz, 29 oct. 1942, documents de Sivertz en possession de William Glover, cité dans Glover, p. 186. Voir également les lettres 
des lieutenants de vaisseau F.A. Beck, Louis Audette et Leslie Percy, Mid. 

57. Ibid., pp. 252-253. 

58. De janvier à mai 1942, la norme était de quatre jours d'entraînement préparatoire au port et de vingt-deux jours d'entraînement en 
mer, RG 24, 11501 et 11568, cité dans Glover,  p.212.  

59. CEMM au secrétaire, Amirauté, 29 août 1941, NAC, RG 24, 6909, NSS 8970-330. 
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Une longue lettre personnelle de l'amiral Kennedy-Purvis à l'amiral Pound, à la fin août 1941, confirme 
en grande partie ce que le personnel naval canadien indique à l'Amirauté. 

Au cours de ma récente visite à Halifax et à Ottawa, j'ai été très impressionné par l'amélioration 
importante de l'administration et de l'intensité de l'instruction depuis ma première visite. Le 
travail dans les établissements d'instruction de Halifax est bien accompli, dans la mesure où 
des instructeurs sont disponibles. Leur principal problème est qu'ils ne disposent que d'un tout 
petit noyau d'officiers et d'hommes bien entraînés comparativement à l'augmentation très 
rapide du nombre de personnes à entraîner. Ils sont plutôt enclins à penser que l'ajout d'un 
galon équivaut à de l'expérience ... 

Je ne suis pas très heureux de l'efficacité de leurs escortes ASM à ce moment- ci. Là encore, ils 
sont victimes d'un manque d'expérience et d'un entraînement précipité. Les capitaines de 
croiseurs marchands armés m'ont fait part du soulagement qu'ils ressentent lorsqu'au point de 
rassemblement de l'Est, ils sont joints par des forces d'escorte britanniques qui ont de la précision 
dans les manœuvres et savent de toute évidence pourquoi ils sont là et comment faire ..." 

Uétat-major d'Ottawa admet que la situation ne peut s'améliorer qu'avec l'aide des Britanniques. À la 
fin d'août, au moment précis où les Britanniques et les Américains exercent des pressions pour que les 
Canadiens augmentent leur effort, le Quartier général du service naval accepte avec reconnaissance l'offre 
de l'Amirauté devant achever le programme d'entraînement préparatoire des corvettes nouvellement mises 
en service au HMS Western Isles, à Tobermory, en Écosse. Reid a lui-même joué un rôle dans l'élaboration 
de ce plan qui, en partie, explique son souci d'avertir les Britanniques et les Américains que les nouvelles 
corvettes canadiennes ne doivent pas être précipitées dans les opérations transatlantiques.' 

Comme l'indique Reid, il a eu à s'occuper d'une plainte récente du commodore Murray selon laquelle le 
OGSN se presse à adopter des mesures improductives de dotation en personnel et d'entraînement des 
nouveaux navires." La pénurie de personnel qualifié est telle que le NCSm Stadacona de Halifax ne peut 
bénéficier des services d'officiers compétents et de matelots spécialisés qu'en les arrachant aux navires déjà 
en service. Murray critique vertement cette pratique : 

Au cours d'une récente visite à Halifax, l'équipage du NCSM Collingwood a été de nouveau 
réduit au niveau de celui d'un navire nouvellement mis en service en se faisant arracher, sous 
les ordres du Stadacona, ses trois matelots de 1" classe et neuf matelots de 2e classe, y compris 
les deux plus fiables matelots DSM [Détection sous-marin]. 

2. Les ponctions effectuées sur l'équipage du NCSM Niagara ont été du même genre ... 

5. On souhaite, pour reconstituer les équipages des navires et pour réduire la congestion au port 

de St. John's, envoyer chaque groupe, tour à tour, à une de leurs périodes de nettoyage des 

chaudières. 

6. Il serait déplorable que je ne puisse renvoyer les navires CSM à leur port d'attache ... pour 

empêcher les équipages de ces navires qui ont suivi un entraînement préparatoire leur 

60. C en C Amérique et Antilles au Premier lord de l'Amirauté, 25 août 1941, PRO, ADM 205/7. 

61. CEMM au secrétaire, Amirauté, 29 août 1941, NAC, RG 24, 6909, NSS 8970-330. Reid avait pris des mesures pour que les corvettes 
canadiennes puissent continuer à bénéficier du programme de Tobermory lorsqu'il a effectué une visite au Royaume-Uni en juillet : 
Cmdre/capt NC au OGSN, 1103B/19 juillet 1941, NAC, RG 24 (acc 83-4/167), 218, NSS 1400-WPL-51. 

62. VCEMM au Cmdre T-N., « Très secret et personnel », 25 août 1941, NAC, RG 24 (acc 83- 4/167), 218, NSS 1400-WPL  51:  « 	les 
suggestions que vous avez récemment formulées devront attendre le retour du CEMM et du Ministre ». 
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permettant d'avoir l'efficacité voulue pour faire du travail d'escorte dans les eaux infestées de 
sous-marins, de rentrer au port dans un état tel que j'hésiterais à les envoyer avec un convoi. 

7.  11 convient de souligner que les équipages des navires CSM (incluant nos meilleurs destroyers) 
ont atteint leur niveau d'efficacité actuel, non pas grâce au nombre de membres d'équipage 
« supérieurs » de grade non effectif qu'ils comptent, mais presque essentiellement parce qu'ils 
ont travaillé ensemble depuis le début, qu'ils ont été entraînés par leurs propres officiers, 
qu'ils apprennent à apprécier, et parce qu'ils travaillent constamment les uns avec les autres. 
L'efficacité qui en résulte dépasse de loin celle de tout individu, mais elle demeure dans la 
mesure uniquement où l'équipe est maintenue ensemble ..." 

Le potentiel est bien là, toutefois, puisqu'au moment où on leur donne la possibilité de faire des exercices 
approfondis d'entraînement préparatoire, à Tobermory, les corvettes de la MRC affichent une amélioration 
rapide. Le commodore G.N. Stephenson, la légendaire « terreur de Tobermory », attribue des notes 
satisfaisantes et souvent élevées à chacune des douze corvettes canadiennes, à l'exception de deux, à 
l'endroit desquelles il présente un rapport, entre juin 1941 et août 1942. Il est particulièrement 
impressionné par le NCSM Pictou : 

... Le lieutenant de vaisseau Griffin est le leader reconnu d'un groupe aussi jeune 
qu'enthousiaste d'officiers comme il n'y en a jamais eu à Tobermory. Griffin est bourré de bon 
sens; il a une personnalité des plus agréables; il s'occupe de son navire et de ses hommes avec 
compétence. 

L'enseigne de vaisseau de 1' classe Ruse, second officier, est très jeune, un garçon en fait, mais 
il fait preuve d'une bonne capacité de commandement et il s'applique de tout son coeur à 
apprendre son travail, et il y parviendra ... 

... Le Pictou est une corvette efficace et on peut compter sur elle pour exploiter au maximum ses 
possibilités." 

Le plan de Tobermory est conforme à la recommandation de Murray selon laquelle il est préférable 
d'intensifier l'entraînement collectif offert aux nouveaux équipages et sans expérience, plutôt que de 
disséminer des individus sans expérience sur les navires, mais au rythme de trois corvettes à la fois, à 
intervalles de quelques semaines, il s'agit d'une solution à long terme. 

Tobermory offre de meilleures conditions d'entraînement que Halifax. Le capitaine (D) de Halifax fait 
figure d'autorité à la fois pour l'instruction et les questions administratives." Ce n'est qu'en mai 1942 
qu'apparaît un poste distinct de commandant de l'instruction. Le capitaine de frégate J.C. Hibbard met sur 
pied un programme d'instruction adéquat et novateur, faisant appel à un professeur pour les attaques de 
nuit — en septembre 1942. Le programme est repris par la RN et la USN (Rien de plus noble, chapitre 9) et 
il comporte une section tactique modelée sur l'Unité tactique des Parages occidentaux à Liverpool. Toutefois, 
les urgences opérationnelles font que les navires sont souvent écartés de l'entraînement préparatoire. 
Hibbard, qui voit la situation d'un oeil positif — « cela permet de faire comprendre aux nouveaux équipages 
qu'il faut en tout temps être prêts pour l'action et leur procure une expérience d'escorte » - fait généralement 
des évaluations plus nuancées. Par exemple, en 1942, il a un jour dit, en parlant d'un navire : « le fait que 
l'efficacité soit celle d'une corvette moyenne est entièrement attribuable au Cmdt, à un capitaine d'armes 

63. Murray au secrétaire naval, 14 août 1941, NAC, RG 24, 11929, 00-220-3-6. 

64. NCSM Pictou, Rapport sur l'entraînement préparatoire, 5 juin 1942, NAC, RG 24, 11700, N 07-4-24 (Pictou) cité dans Glover, p. 194. 

65. Le capitaine de vaisseau int. G.R. Miles et le capitaine de vaisseau H.A. Grant, MRC, ont occupé ce poste en 1942. 
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passionné et à un premier maître de manœuvre ». Le compliment est plutôt faible. Le commandant d'un autre 
navire, qui « sait habituellement quoi faire, mais est un peu lent à agir en situation d'urgence »" reçoit 
l'évaluation « moyenne », en juin 1942; il obtient ensuite l'évaluation « satisfaisante » après avoir échoué le 
navire en août ainsi qu'un rapport défavorable en septembre, du professeur chargé de l'attaque de nuit. 
Finalement, il reçoit un rapport défavorable en décembre du capitaine du Assiniboine, qui escorte le HX-221." 

Les autorités opérationnelles et responsables de l'instruction à Halifax et à Terre-Neuve cernent le 
problème et entament un dialogue sur le sujet avec le Quartier général du service naval. Les besoins perçus, 
à Ottawa comme à Halifax, à propos des exigences opérationnelles plutôt que l'instruction nuisent 
grandement à la résolution du problème. À Terre- Neuve, Murray demande avec insis que le programme 
d'entraînement de Tobermory soit maintenu. À Halifax, Jones veut suspendre l'instruction dispensée à 
Tobermory jusqu'à ce que les engagements opérationnels aient été complétés. « Lentraînement local se 
poursuivra », soutient-il, « et il gagne en importance ». Comme le fait remarquer Murray, bien que les 
opérations de défense de la WLEF et de Halifax se déroulent toujours à portée du soutien aérien, la nécessité 
d'escorter les convois en direction ou en provenance de Boston, en plus de ceux qui naviguent dans les eaux 
canadiennes, ainsi que les convois de pétroliers en direction ou en provenance de Trinidad, (voir Rien de 
plus noble, chapitre 7) représente un lourd fardeau pour les six destroyers de classe Town et les sept 
corvettes à la disposition du Cmdt CA pour les fonctions d'escorte." 

Avec de tels obstacles, l'entraînement collectif est aussi difficile en 1942. Les changements constants à 
la composition des groupes, comme l'ont montré les chapitres précédents, représentent un fléau pour les 
groupes d'escorte jusqu'à la fin de la quatrième année de la guerre. En 1942, en dépit d'une série de succès 
individuels remportés par certains navires bien entraînés et commandés (voir Rien de plus noble, 
chapitre 9)." l'instabilité des groupes joue un rôle important dans le dénouement de plusieurs batailles des 
convois, particulièrement le SC 107 et IONS  154, et la réaffectation des groupes « C » vers l'est de 
l'Atlantique (voir Rien de plus noble, chapitre 10). À la fin de 1941, à la suggestion du capitaine de frégate 
J.D. Prentice, Murray recommande un entraînement collectif et propose une réorganisation de la Force 
d'escorte de Terre-Neuve, en y ajoutant un autre groupe pour permettre le retrait d'un groupe à la fois et 
offrir un mois d'entraînement. En mai 1942, Prentice amorce effectivement un entraînement collectif à 
Harbour Grace, mais encore une fois, le besoin de renforcer les escortes des convois de pétroliers en direction 
et en provenance des Caraïbes de même que l'augmentation de la taille minimale des groupes d'escorte de 
haute mer, provoquent la fin du programme." 

Les forces navales canadiennes n'ont aucune réserve sur laquelle elles peuvent compter lorsque les 
engagements opérationnels dépassent les attentes. Les ressources de la Royal Naly sont toujours exploitées 
au maximum - et, pour cette raison, elle nécessite l'aide du Canada - mais cette grande et vénérable 
institution nationale est mieux équipée que la MRC pour résoudre les problèmes attribuables aux pénuries. 

66. Rapports sur l'entraînement tirés de RU  24, vol. 6909, 6910, 6911 et 11 501, cité dans Glover, pp. 197-199. 

67. Capitaine (D) de Halifax à l'Offr gén T-N., 29 janvier 1943, NAC, RG 24, 6910, no 313, 8970-331/51, cité dans Glover, p. 200. 

68. Offr gén T.-N. au OGSN, et au Cmdt CA, 14 h 25z, 14 avril 1942, QGSN à l'Offr gén T-N. et  au Cmdt CA, 29 mai 1942, Offr gén T-N. 
au QGSN, et au Cmdt CA, 21 h 44z, 30 mai 1942, Cmdt CA au OGSN et à l' Offr gén T-N.,  18h 04z, 30 mai 1942, NAC, RG 24, 11568; 
Capitaine (D) Halifax, ROP, ibid. 

69. Les commandants visés étaient les capitaines de corvette K.L.  Dyer, G.S. Windeyer et j.S. Stubbs, MRC, le capitaine de corvette C.A. 
King, RMRC et le lieutenant de vaisseau J.J. Hodgkinson, RMRC. Voir R.C. Fisher, « Tactics, Training and Technology: The RCN's 
Summer of Success, July-September 1942 », Canadian Milita°, History, vol.6, no 2, automne 1997, pp. 7-20. 

70. Cmdt NCSM Chambly au Capitaine (D) Terre-Neuve, 4 nov. 1941, Cmdre T-N. au  SCEMM et au CEMM, 19 nov. 1941, NAC,  RU  24, 3893, 
1033-7-2; Cmdre T.-N. au secrétaire naval, 7 déc. 1941,  RU  24, 11929, 00-220-00-3-6; Offr gén T-N. au  secrétaire naval, Rapport 
opérationnel pour mai 1942, DHP, NSS 1000-5-20, vol. 1. 
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En mai 1942, lorsque les problèmes d'entraînement atteignent leur paroxysme en Grande-Bretagne comme 
au Canada, l'Amirauté soumet la question à l'attention de Winston Churchill, qui porte un intérêt plus 
personnel à la conduite des opérations — en fait, trop d'intérêt de l'avis de certains critiques — que tout 
ministre du Cabinet canadien. L'état-major de la Marine du Canada cherche à régler le problème sans 
consulter le Cabinet et le ministre du Service naval. Cette tactique s'avère une grave erreur (voir Rien de plus 
noble, chapitres 11 et 13) et le fait est que la marine ne dispose d'aucune réserve de forces navales dans 
laquelle on pourrait puiser à un moment où elle connaît une expansion beaucoup plus grande que celle de 
toute autre marine. Le capitaine de vaisseau H.G. DeWolf fait la remarque suivante aux délégués 
britanniques et américains à la conférence de Washington sur les approvisionnements en pétrole du 
Royaume-Uni et de l'Afrique, en décembre 1942 : 

Nous n'en sommes jamais arrivés à 10 ou 12 [navires d'escorte entraînés]. Nous en avons 5 ou 
6, puis cela devient un peu difficile. Je conviens qu'il est préférable d'avoir six escorteurs bien 
entraînées plutôt que 12 non entraînées. Mais lorsque vous n'en avez que six non entraînées, 
alors vous hésitez à en retrancher un ... Nous les avons même gardés en mer tout en sachant 
qu'il s'agissait sans doute d'une erreur.' 

On se rappellera que DeWolf, alors directeur des Plans au OGSN, a conseillé à Nelles et Jones, qui était à 
ce moment vice-chef d'état-major de la Marine, de mettre leur orgueil de côté et d'autoriser l'Amirauté à 
écarter les groupes «  C» des opérations de haute mer pendant plusieurs mois en 1943. Les défaillances du 
matériel tout autant que le manque d'entraînement ont peut-être été la cause du rendement médiocre des 
escortes canadiennes — comme le fera remarquer le capitaine de corvette P.M. Bliss, RN, de la Division des 
opérations, à la fin de 1942, les équipages de navire reçoivent leur entraînement pendant les jours d'attente 
à Londonderry et à Liverpool"— mais « le temps plus clément et les traversées plus courtes poseraient moins 
de problèmes aux navires et équipages, moins de temps serait consacré au port aux réparations et tout 
entraînement serait profitable étant donné que, de ce côté-ci, l'entraînement pendant les mois d'hiver est 
pratiquement impossible »." En outre, fait observer Bliss, l'avantage réel de « travailler ensemble à 
l'étranger » sera « les inévitables rapports avec la flotte en général, et ... la vie plus excitante du point de 
vue de l'attaque aérienne, etc »." 

Par la suite, comme on en a fait état (voir Rien de plus noble, p. 647), ce ne sont pas tous les groupes 
« C »  qui ont été écartés du secteur médio-atlantique. Les groupes « C », de même que les corvettes prêtées 
à l'Amirauté pour l'opération Torch, qui ont joint les groupes d'escorte sur le trajet de Gibraltar après leurs 
opérations plutôt réussies dans la Méditerranée, ont profité des exercices d'entraînement préparatoire de 
Tobermory, d'un entraînement collectif dans la mer d'Irlande et de l'installation d'armes nouvelles, de radars 
et de dispositifs ASDIC. Compte tenu du fait que la stabilité des équipages de navires n'était pas adéquate, 
la situation de l'entraînement se renverse pour ces groupes au printemps de 1943. Toutefois, en ce qui 
concerne les autres navires et groupes, la situation demeure insatisfaisante. 

Les excellentes installations d'entraînement côtières mises sur pied par le capitaine de frégate Hibbard à 
Halifax et la nomination, en décembre 1942, de J.D. Prentice (promu au grade de capitaine intérimaire) à 
titre de capitaine (D), sont garants d'un programme d'entraînement préparatoire fortement amélioré en 

71. Procès-verbal de la conférence, « Fuel Supplies to U.K. and Africa; related escort problems; Day Two, 1 January 1943 », ANC, RG 24, 
11968, 222-1, 5. 

72. Capitaine de corvette P.M. Bliss, note de service du 24 déc. 1942, RG 24, 6796, 8375-4. 

73. DP au CEMM et au VCEMM, 21 déc. 1942, Mid. 

74. Note de service du 24 décembre, ibid. 
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Nouvelle-Écosse. Il est déjà bien amorcé lorsqu'en février 1943, le besoin d'une équipe anti-sous-marins 
« docile » et l'exploitation des Bermudes comme base d'entraînement pour la RN, amènent le OGSN à 
proposer d'envoyer plutôt les escortes canadiennes aux Bermudes pour y suivre leur entraînement 
préparatoire." Il s'agit d'un revirement inattendu qui suscite au début un âpre débat entre les autorités 
opérationnelles de Halifax et l'état-major de la Marine à Ottawa. Par la suite, les retards dans l'exécution 
des radoubs et dans les nouvelles constructions limitent le nombre de personnes capables de se rendre aux 
Bermudes dans le cadre de cette décision, en 1943. Bien qu'ils ne permettent toujours pas de procurer une 
efficacité maximale aux navires, les exercices d'entraînement préparatoire dans les eaux néo-écossaises 
assurent une préparation adéquate en ce qui concerne l'acquisition d'une expérience rapide de la guerre 
anti-sous-marine qui se déclenche à l'hiver 1943-1944. Les conditions météorologiques hivernales de 
Halifax bloquent le programme et, en janvier 1944, l'Amirauté accepte un plus grand nombre d'escorteurs 
canadiens pour l'entraînement aux Bermudes. En avril 1944, lorsque la RN y ferme sa base d'entraînement 
préparatoire, la MRC — avec le soutien indispensable de la RN — s'y installe. Mis en service en août 1944 au 
port de St George, aux Bermudes, le NCSM Somers Isles dispense, jusqu'à la fin de la guerre en Europe, un 
entraînement préparatoire à 119 navires d'escorte canadiens." En février 1945, Prentice qui, dans le cadre 
d'une épuisante série d'opérations aux commandes d'un destroyer et d'un groupe d'escorte dans les eaux 
territoriales britanniques, prend les commandes du Somers Isles." Il ne saurait y avoir de nomination plus 
appropriée pour cet officier. Sa contribution à l'entraînement comme aux opérations, à chacune des étapes 
de la guerre en mer, s'est révélée exceptionnelle. 

Maintenir la discipline et soutenir le moral au sein de la marine du temps de guerre — confrontée à 
l'arrivée massive de gens n'ayant aucun antécédent naval ou militaire et du caractère ponctuel des 
programmes d'entraînement — est une tâche fort exigeante pour chacun des officiers et sous-officiers 
supérieurs. On retrouve, comme le fait remarquer James Lamb dans sa description de la marine du temps 
de guerre, des capitaines ivres et des équipages rebelles. Souvent, les méthodes disciplinaires 
« conventionnelles » conviennent mal à la nouvelle mentalité de marins qui se sont engagés uniquement 
pour la durée de la guerre. La plupart des officiers de la RMRC ayant des antécédents dans la marine 
marchande s'adaptent très bien au service dans la marine, mais certains n'y arrivent pas et doivent être 
relevés de leur commandement. Un certain nombre d'officiers de la RVMRC n'arrivent pas plus à faire le 
poids." 

Lorsque les répercussions de ces problèmes sont analysées, il est important de se rappeler qu'ils ne sont pas 
particuliers à la MRC." Toutefois, plusieurs incidents identifiés au cours de la guerre font état d'hommes qui 
se regroupent pour protester contre une injustice présumée et traduisent la nature de ces problèmes dans un 
contexte canadien. Le premier d'entre eux, survenu en décembre 1940, fait principalement intervenir un 
équipage de la force permanente d'avant-guerre, servant à bord du NCSM Assiniboine. Le vice-amiral R.L. 

Hennessey (alors enseigne de vaisseau de 1" classe), qui ne peut, plusieurs années plus tard, se rappeler les 
détails, « était plus qu'étonné devant la façon dont les autres officiers acceptaient un tel incident et le traitaient 

75. « Working up of HMC New Construction Ships at Bermuda instead of Halifax », 20 février 1943, ANC, RG 24, 6909, 8970-300v1, cité 
dans Glover, p. 245. 

76. M. Milner, « NCSM Somers Isles: The Royal Canadian Navy's Place in the Sun », Canadian Defence Quarterly, 14/3, décembre 1984, pp. 
41-47. 

77. Glover, p. 300. 

78. Lamb, The Corvette May,  passim. 
79. Voir Kathryn Spurling, « Life and Unrest in the Lower Deck of the RAN in the 1930s » dans Journal of the Australian Naval Institute, 

janvier-mars 1997, pp. 41-48. Aucune donnée de ce genre en provenance de sources de la RN et de la USN au cours de la Seconde 
Guerre mondiale n'est disponible. 
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comme une affaire interne »." En novembre 1942, à Sydney, en Nouvelle-Écosse, l'équipage à bord du yacht 
armé Reindeer, plein de ressentiment à l'endroit d'un commandant qui semble peu se préoccuper de leur bien-
être, refuse de quitter ses quartiers. Le capitaine d'armes persuade les hommes d'en sortir et un nouveau 
commandant est affecté au navire. Au début de 1943, la corvette Pictou, qui a tant impressionné le commodore 
Stephenson à Tobermoy, est le théâtre d'un incident semblable pendant qu'elle est à quai, à Greenock. Le 
nouveau premier lieutenant, beaucoup plus stricte que son prédécesseur, « leur tombe dessus au premier signe 
de relâchement » et les hommes refusent de se présenter au travail. À cette occasion, le commandant confronte 
un représentant de l'équipage identifié comme le chef de bande — « un Irlandais de Liverpool, cheveux roux, 
combatif de nature et du genre rouspéteur » - et lui explique quelle punition le règlement lui réserve 
personnellement si l'équipage persiste dans son comportement; il entend la plainte et réussit finalement à faire 
évacuer le pont inférieur ». 81  En janvier 1944, à bord du destroyer Restigouche qui escorte un convoi en mer, un 
groupe de matelots récemment arrivés sur le navire menacent de faire la grève parce qu'ils ont été injustement 
accusés de vol par le médecin du navire. Ils réclament des excuses. Les documents d'archives n'indiquent pas 
précisément quelle a été la réaction du capitaine, mais selon le commodore G.W.G. Simpson, qui était à l'époque 
commodore (D) à Londonderry, « [le capitaine] ... a réglé [la situation] promptement, fermement et 
correctement, en faisant preuve d'une excellente capacité de commandement et d'une bonne connaissance de 
ses hommes »." En 1944, la frégate Chebogue a aussi fait l'objet d'un refus de se présenter au travail : « Je ne 
me rappelle pas la raison exacte », écrit Simpson quelques années plus tard, « sauf qu'elle ne se rapportant pas 
à des personnalités, mais à l'emploi du temps. Je me souviens aussi que son prétexte était totalement frivole »." 
On peut également signaler, en mars 1944, un bref refus de travailler et un épisode de grave non-respect des 
congés sur le HMS Nabob (voir le chapitre 21), qui se trouvait alors à quai à Norfolk, en Virginie; des disparités 
de paie et de ravitaillement (à l'avantage de la MRC dans les deux cas) sont à la source du conflit. Le capitaine, 
lui-même insatisfait des conditions de vie médiocres, a su exploiter ces incidents à son avantage en arrachant 
des concessions au OGSN comme à l'Amirauté." 

On se rappellera (chapitre 13) que le mécontentement à bord des destroyers de classe Tribal a créé beaucoup 
de confusion en 1944. EAthabaskan a été victime de la très grave infraction de non-respect massif des 
permissions au moment où le navire était sur le point d'appareiller, à la suite d'une frustrante série de revers 
dans les travaux d'achèvement du navire et d'exercices d'entraînement préparatoire particulièrement rigoureux. 
Sur l'Iroquois, le mécontentement grandissant, qui a atteint son paroxysme en juillet 1943 avec le refus de 
l'équipage de se présenter au travail et le renvoi du commandant, devient l'incident le plus connu à survenir sur 
les navires de la MRC pendant la guerre. Plusieurs hommes à bord de l'Athabaskan sont rétrogradés et certains 
officiers mariniers relevés de leurs fonctions. La MRC combat avec succès la recommandation de l'Amirauté de 
désarmer l'Iroquois et de répartir l'équipage du navire un peu partout sur d'autres navires." 

80. Entrevue, vice-amiral Ralph L. Hennessy, Ottawa, 25 février, cité par R.W. Gimblett, « Ce dont le rapport Mainguy n'a jamais parlé : la 
tradition de mutinerie dans la Marine royale du Canada avant 1949 », Revue militaire canadienne, 1/2, été 2000, pp. 87-94. 

81. Signifie qu'on a demandé à l'équipage du navire de se rassembler sur le pont supérieur. 

82. ANC, Centre des documents du personnel (CDP), D.W. Groos, dossier personnel, 5 206 [évaluation d'efficacité], 3 oct. 1944 [signé, Cmdre 
G.W.G Simpson]; Simpson à Louis Audette, (l'un des commissaires de la Commission Mainguy ayant fait état des incidents d'après-
guerre dans le Rapport Mainguy de 1949), 21 juin 1950, R.W. Gimblett, «Ce dont le Rapport Mainguy na jamais parlé ». 

83. Simpson à Audette, 21 juin 1950. 

84. Lay au CPN et au Ministre, 15 mars 1944, NHS 8000(1) Nabob, DHist; procès-verbal du CGC, 15 mars 1944, ANC, MG 26, 14, vol. 425; 
« Report on RN-RCN Administration in HMS Nabob », 10 avril 1944, PRO, ADM 1/16045; Amirauté au SCN, 31 mars 1944, dossier 
biographique de P.W. Nettes, DHist; H.N. Lay, Memoirs of a Mariner, Stittsville, Ont., Canada's Wings, 1982, pp. 157-159. 

85. Voir M. Whitby, « Matelots, Martinets and Mutineers: The Mutiny in HMCS Iroquois, 19 July 1943 », Journal of Militcuy Histmy 65/1, 
janv. 2001, pp. 77-103. Par la suite, bien sûr, comme l'indiquent les chapitres 15, 16, 17 et 18, l'Athabaskan et l'Iroquois affichent 
tous deux de bons dossiers opérationnels. 
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Aucun marin canadien n'a été accusé de mutinerie au cours de la Seconde Guerre mondiale et les 
punitions les plus sévères ont été réservées aux hommes qui se sont absentés sans permission alors que 
leur navire avait reçu ordre d'appareiller. Les protestations massives des équipages du pont inférieur ont 
bien sûr été déplorées, mais comme dans la Royal Naly, elles étaient souvent l'unique moyen de faire 
connaître des griefs légitimes. Eincident d'un mess barricadé (un lock - in) à bord du Skeena, en 1936, en est 
un exemple." Sauf lorsqu'ils sont montés pour des raisons douteuses — et il ne semble pas que cela ait été 
généralement le cas — ces incidents ne sont pas réellement le produit de l'indiscipline, mais plutôt d'une 
rupture de communication, ce qui indique presque toujours un problème de leadership. 

En règle générale pendant la guerre, le style de leadership en vigueur dans la MRC était distinct. Il devait 
l'être. Même avant la guerre, et parmi les jeunes officiers « plus conventionnels » pendant la guerre, alors 
que la RN sert de modèle et que les jeunes hommes, impressionnables, apprennent les bases de leur 
profession auprès des marins élevés dans la tradition britannique, les hommes qu'ils dirigent sur les navires 
canadiens ne tolèrent pas les différences de classe qui régissent les relations officiers/équipage chez les 
Britanniques. Le capitaine de vaisseau F.C. Frewer, qui rentre chez lui au terme des deux années obligatoires 
d'affectation en mer dans la RN, dans les années d'avant-guerre, se rappelle « ... le tout premier voyage à 
bord du Saguenay » lorsque le capitaine 

repérait les contrevenants le premier jour en mer et je pense qu'il y avait un matelot de Ire  

classe qui devait rédiger le journal du navire et avait fait preuve de négligence dans ses tâches 
... Il s'est planté devant Gus Miles, mon premier avant-goût d'un officier supérieur de la marine 
canadienne ... et lui a défilé toute une litanie de raisons expliquant pourquoi il n'a pas pu 
remplir convenablement le journal. Et Gus l'a tout simplement regardé droit dans les yeux et lui 
a dit « Foutaise! ». Ayant été éduqué dans la RN, j'ai tout de suite pensé : « Hé! Nous voilà de 
retour dans la marine canadienne »." 

Les hommes respectent la compétence professionnelle et y réagissent. « Lorsque certains Canadiens ont 
pris les commandes [pendant la guerre], fait observer le capitaine de frégate L.B. jenson, je pense qu'ils 
s'imaginaient être le capitaine dur, strict et ferme que tout le monde adorait. Ils étaient peut-être durs, stricts 
et fermes, mais tout le monde ne les aimait pas ou, peut-être, ne les respectait pas comme ils pensaient. 
Assurer le commandement d'un groupe d'hommes est une tâche très délicate. »88  joseph Schull, dans son 
ouvrage Far Distant Ships, résume ainsi la situation : 

Il y avait des indisciplinés parmi les équipages, mais ils furent domptés ou matés par un régime 
durci pour faire face aux rigoureuses exigences de la guerre. Mais malheur aux faiseurs, aux 
stupides et aux pompeux galonnards, et il y en avait, si peu nombreux qu'ils fussent. L'équipage 
avait tôt fait de les reconnaître. On leur collait une étiquette, on en glosait, on les tourmentait 
de mille façons. Leur châtiment était une large part de cette misère qui à bord d'un navire où 
personne n'est heureux, monte, telle une âcre fumée, des postes d'équipage. Ils n'étaient pas 
nombreux, heureusement, et, d'une façon générale, en dépit des grognements incessants 
(comme dans tout effectif de combat), il régnait une saine et solide harmonie." 

86. « 	au large d'Acapulco. Il fut provoqué par le retard du capitaine à adopter tel que prévu l'horaire tropical (de l'aube à midi). En 
apprenant que les hommes refusent de reprendre le travail l'après-midi, le commandant en second pénètre dans leur mess barricadé 
et leur promet d'intervenir auprès du capitaine, ce qu'il fit avec succès », Gimblett, Rapport Mainguy ...; Lay, Memoirs of a Mariner, pp. 
85-86. 

87. Roger Sarty, Le Canada et la Bataille de l'Atlantique, Montréal, Art Global, 1998, p. 32. 

88. Jenson, Tin Hats, Oilskins and Seaboots, pp. 171-172. 

89. Schull, Lointains navires, p. 148. 
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Le capitaine de frégate A.F.C. Layard, RN, qui commandait le GE 9 en 1944-1945, peut en témoigner. Fort 
de l'expérience de ses longs états de service — il avait 44 ans au moment de son affectation sur le NCSM 
Matane — et de son dossier de temps de guerre (il a commandé le destroyer HMS Broke et obtenu l'Ordre du 
service distingué au cours de l'opération Torch), sa première impression est celle de navires inefficaces et 
indisciplinés au sein du groupe. Les hommes boivent à l'excès et flânent ici et là dans le port, les officiers 
ne prennent pas leurs responsabilités comme ils le devraient — « j'ai constaté à mon grand dégoût que le 
capitaine était encore au lit », écrit-il dans son journal après une visite impromptue sur le NCSM St John, et 
il lui a fallu renvoyer son officier d'artillerie pour incompétence — et il se plaint que « vous ne pouvez jamais 
faire confiance à un navire canadien si vous voulez qu'une tâche soit accomplie, à moins de lui avoir 
demandé trois fois ». Deux mois plus tard, il remarque une amélioration considérable de l'efficacité, en 
grande partie, sans doute, grâce à ses efforts, et il note dans son journal « aucun absent ni soûlard. 
Merveilleux ». Après l'attaque à la bombe planante du 20 juillet (voir le chapitre 16), il quitte le Matane. 
« Plutôt dépassé de voir combien les officiers et soldats semblent m'avoir apprécié sur ce navire », écrit-il au 
moment d'entreprendre ses fonctions sur le Swansea. Au cours du mois suivant, le GE 9, toujours sous son 
commandement, coule le U-247 dans le cadre d'une opération modèle." 

Si on se fie au journal de Layard et aux plaintes des autorités à terre, le comportement des marins 
canadiens au port ne cesse de causer des maux de tête. Limage populaire de « Jack Ashore », la casquette 
tournée vers l'arrière et l'allure du fêtard, perdure. Layard décrit un incident survenu à Londonderry : 

« sur le chemin du retour à la maison, je rencontre un marin canadien sur une portion étroite de la chaussée 
qui ne fait aucun effort pour se déplacer. J'arrête et je demande qui va s'enlever du chemin, vous ou moi? Il 
répond 'Eh bien, comme vous avez une canne, je pense qu'il serait préférable que ce soit moi.' Seigneur! Il 
m'arrive de ne plus vouloir voir d'autres Canadiens ». 9 ' Il est impossible de dire si les Canadiens étaient, ou 
non, les pires contrevenants. Uhistorien irlandais John de Courcy Ireland explique que les gens de 
Londonderry « ne pensaient rien de bon des soldats britanniques à cet endroit jusqu'à l'arrivée des Canadiens 
et rien de bon à leur égard jusqu'à ce que les militaires américains se pointent et qu'alors les Canadiens leur 
semblent relativement civilisés. Il ne fait aucun doute qu'ils étaient assez voyous (pas tous), ni que les 
penseurs, inquiets d'une éventuelle victoire de l'Axe, voyaient leur arrivée d'un bon oeil  »." D'après les 
souvenirs de Nicholas Monsarrat, le comportement chahuteur n'est pas le seul fait des Canadiens : « UIrlande 
du Nord est un autre endroit où il y a eu un relâchement assez spécial. Pour une raison inconnue, notre séjour 
à cet endroit s'est transformé en une séance frôlant la folie. Leffet qu'a eu l'Irlande sur un équipage 
normalement besogneux et ancré dans sa routine a été de créer un monde irréel, un peu féerique. En fait, 
nous sommes tous devenus des Irlandais et en avons profité au maximum »." En 1945, plusieurs marins du 
Rivière du Loup font violence à une patrouille de quai à Londonderry. Le commodore Simpson prend la mer 
quelques jours en avance sur l'horaire et avertit son capitaine que « s'il devait se produire d'autres idioties, 

90. Journal de A.F.C. Layard, DHP, 87/214. Voir également M. Whitby, « The Strain of the Bridge: The Second World War Diaries of 
Commander A.F.C. Layard, DSO, DSC, RN » dans J. Reeve et D. Stevens (ed.) The Face of Naval Battle: The Human Expenence of Modem 
War at Sea, Crowsnest, Australie, Allen Unwin, 2003, pp. 200-218. 
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92. John de Courcy Ireland à Keith Jeffery, 27 janvier 1992, cité dans Keith Jeffery, « Canadian Sailors in Londonderry: A Study in Civil-Military 
Relations 1942-1945 », manuscrit, DHP. On insiste peut-être trop fortement sur l'idée que « le matelot canadien n'était pas de la même 
race que les autres, notamment les Britanniques ». Anthony Griffin se rappelle que « le jeune garçon canadien qui n'avait souvent jamais 
jeté un coup d'œil à la mer avait un plus grand bout de chemin à parcourir avant de se soumettre à la discipline que son homologue 
britannique et, de façon générale, il acceptait remarquablement bien les contraintes de la discipline ... Mais il existait, comme toujours et 
dans toutes les marines, une conception officieuse de l'obligation d'équité dans l'administration de la discipline et les mesures à la 
disposition des hommes dans ce qu'ils considéraient être une violation de ce principe ». Griffin à Michael Whitby, 19 avril 2000. 

93. Monsarrat at Sea, Londres, 1975, pp. 45-46, cité dans Jeffery, « Canadian Sailors in Londonderry ». 
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son navire ne serait plus admis à Londonderry »." « Durant mes six derniers mois, se rappelle Simpson, il y 
avait en moyenne quatre comités d'enquête chaque semaine; ils devaient pour la plupart faire la lumière sur 
un manquement à la discipline et suggérer des façons de la maintenir »." 

Selon R.W. Gimblett, que Simpson ne se rappelle que quatre incidents impliquant des navires canadiens, 
dont trois survenus avant son arrivée à Londonderry, « invite à réfléchir sur l'ampleur probable du problème 
dans la flotte britannique »." Il n'en demeure pas moins que, si les marins canadiens de LondonDerry 

avaient tendance à considérer qu'ils « n'appartiennent à personne »" entre la fin de 1943 et la fin de la 
guerre, les équipages canadiens représentent le plus fort groupe de marins dans ce port." Cinq groupes 
d'escorte canadiens totalisant 6 500 hommes utilisaient cette base. À tout moment, il pouvait facilement y 
avoir 3 000 Canadiens à terre dans cette ville. En 1944, l'état-major du commodore Simpson compte 
soixante-quinze Canadiens, mais ils constituent la minorité. Il s'agit encore d'une base britannique sous 
commandement britannique. Du point de vue des marins, cela ne semble pas avoir beaucoup d'importance. 

... tel un jardin, Loch Foyle [avec] d'innombrables jardins débordant de fleurs et de verdure ... 

comme dans un rêve. La neige et la glace de Terre-Neuve, les rafales d'hiver, les grosses mers 
grises n'existaient plus. Nous étions entourés des deux côtés par la beauté absolue de la verte 
Irlande, et c'était comme si les fées elles-mêmes nous avaient ouvert les portes d'une incroyable 
terre de magie ... Cela a beaucoup contribué à apaiser nos âmes, même si nous savions que 
notre congé ne durerait que quarante- huit heures. Tout au long de ces courtes heures et 
journées, nous redevenions des êtres humains; la paix, la beauté et la tranquillité à portée de 
main; très loin de toutes les laideurs de la guerre." 

La prédominance de marins canadiens à Londonderry n'est égalée que par St John's, à Terre-Neuve, et 
elle est modeste comparativement à Halifax. À St John's, les efforts s'accélèrent pour construire des 
logements convenables à l'intention du personnel des trois services, et des auberges pour les marins qui 
descendent à terre. « Avalon II », se plaint Murray en octobre 1941, « est une source de problèmes » : 

... Les chiffres actuels indiquent 426 officiers et soldats, ce qui est assez comprimé. Oui plus est, 
seulement très peu d'entre eux peuvent dormir à l'extérieur du navire parce que les auberges sont 
loin d'être prêtes ... Pour le moment, nous avons 89 matelots de la RN qui appartiennent tous à 
des navires en particulier, qui « ont manqué le bateau » ou qui viennent tout juste d'être « libérés 
» de l'hôpital ou « relâchés de leur détention » et qui doivent attendre jusqu'à ce que leur propre 
navire soit de retour. Étant donné qu'en moyenne, le temps passé au loin est d'environ 26 jours, 
nous avons continuellement ce nombre de marins environ qui flânent tout simplement.'w 

Il se plaint également du manque de lieux de détention : 

« il y a une épidémie de contrebande illicite de « hoochie » dans les corvettes provoquée par une 
combinaison de facteurs : 1) le mauvais temps; 2) le raccourcissement des journées; et 3) les six 
dernières semaines infernales passées à essayer de maintenir huit navires avec chaque convoi, ce 
qui a donné à la plupart d'entre eux 28 jours en mer sur 30, et, comme résultat, j'ai une liste • 
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d'attente affichée à l'extérieur des lieux de détention et aucune méthode satisfaisante pour 
contrôler les « méchants garçons » pendant qu'ils sont en arrêts simples. Les retards enregistrés 
dans le règlement des cas d'infraction réduisent aussi le nombre d'hommes sur les navires étant 
donné que nous n'avons aucune réserve de personnel, aucun endroit pour loger une réserve de 
personnel, et, d'après ce que dit Halifax, aucun homme à mettre dans une réserve, le cas échéant.' 

Au fil des années, St John's s'adapte à la situation et acquiert la réputation d'être « une capitale 
accueillante, remplie d'histoire, où peu d'hommes sont privés d'un foyer où aller prendre un repas ». La ville 
offrait aussi de sympathiques pensions de famille, tenues, approvisionnées et administrées par des 
organismes bénévoles canadiens : un comité de réception, composé de citoyens de St John's, pouvait, sans 
sourciller, accueillir cette demande d'un navire entrant au port : « Cent jeunes filles et une sauterie, ce soir 
même ». 1 " 

Le Crow's Nest, mis sur pied grâce aux efforts personnels du capitaine E.R. Mainguy et de Leonard 
Outerbridge, en 1942, est un refuge pour les officiers. Outerbridge aide également Mainguy à aménager un 
lieu de détente pour l'équipage du pont inférieur, à quelques milles à l'extérieur de la ville.'" Ces mesures 
contribuent grandement à rehausser le moral des équipages surmenés. 

Halifax n'a pas de mesures comparables. Le surpeuplement causé par les travailleurs de passage sur le 
chantier naval, avec leurs familles, et des milliers de marins, aux quels s'ajoute le personnel de l'armée et 
de la force aérienne, maintient la ville dans un état de tension constant. À partir de la fin de 1942, lorsque 
le contre-amiral Murray prend la relève de G.C. Jones comme Cmdt CA et que le nombre des gens de passage 
atteint des proportions impossibles à gérer, la mauvaise conduite du personnel naval, que les autorités des 
autres ports peuvent habituellement contrôler avec des réprimandes et des répressions appropriées, devient 
un problème qui prend rapidement de l'ampleur. 

On se rappellera (voir Rien de plus noble, chapitre 2) que Macdonald a proposé la mise sur pied 
d'installations récréatives pour Halifax en 1940, mais le Cabinet a considéré qu'il s'agissait d'une dépense 
inutile en temps de guerre.'" Que cela ait ou non contribué au désordre qui régnait à Halifax, la fréquence 
des cas d'ivresse et des actes de vandalisme irrite les Haligoniens et, en 1944, certaines des personnes les 
plus influentes de la ville se plaignent directement au CEMM (lui -même un Haligonien), passant outre au 

contre -amiral Murray à Halifax. Le vice-amiral Jones soulève bien sûr la question auprès du ministre de la 
Marine et Macdonald présente une lettre que Jones utilise comme document faisant autorité pour ordonner 
à son directeur des Services spéciaux, le capitaine de frégate J.P. Connolly, RVMRC, d'examiner le problème.'" 
Il convient de noter que Jones n'a jamais communiqué directement avec le contre-amiral Murray à propos 
de cette question avant la fin des émeutes du jour de la Victoire en Europe, en 1945. Connolly, un avocat 
d'Ottawa, était Grand Prévôt des Forces maritimes à Halifax pendant que Jones était Cmdt CA.'" Il s'était 
déjà opposé aux suggestions du capitaine Edmund Johnstone, RN, le directeur de l'Organisation, visant à 

101.Ibid. 

102. Schull, Lointains navires, pp. 149-150. 

103. Ibid; information provenant du vice-amiral D.M. Mainguy. 

104. Procès-verbaux du Conseil de la marine des 24 et 31 mars, 9, 22 et 29 avril, 5 mai 1941, ANC, RG 24, 4044, NS 1078-4-3, partie 1. 
Voir également J.F.E. White, « The Ajax Affair: Citizens and Sailors in Wartime Halifax, 1939-1945 », mémoire de maîtrise, Dalhousie 
University, 1984. 

105. Macdonald au CEMM, 29 juin 1944, dossier 17, 80/218, DHP. La correspondance est citée longuement dans James M. Cameron, Murray, 
The Marorred Admiral, Hantsport, N.-É., 1980, p. 317. 

106. J.P. Connolly, nommé officier de l'Ordre de l'Empire britannique, était, d'après un communiqué de presse du jour « largement reconnu 
comme étant celui qui a organisé le "Navy Show", durant la guerre, et en a fait un succès ... », J.P Connolly, fichier biogr., DHP. 
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établir des installations récréatives convenables à Terre-Neuve.'" Son argument selon lequel il faudrait des 
années avant de terminer un immeuble financé avec des fonds publics s'applique également à Halifax. Les 
recommandations de Connolly consistent à renforcer le système de patrouille à quai et de faire « une 
démonstration de force . ... dans les rues ... pour rétablir la confiance du public ... [tenir] une conférence de 
presse et mettre fin à la série d'articles ... contenant d'amères critiques ...» 1 " Plutôt que de s'en remettre à 
la note temporaire émise par Murray un peu plus tôt au cours de l'année, « en comptant que chacun fera de 
son mieux pour accroître l'efficacité de son navire et de la  Marine" Connolly veut que Murray dicte sa loi « 
en termes bien clairs ... [et s'assure que] les officiers supérieurs font leur devoir à cet égard ».''' 

Le 7 mai 1945, arrive l'instant de vérité. Bien avant la capitulation attendue des Allemands, en 
Europe, les autorités civiles et navales ont planifié les célébrations du jour de la Victoire. Aux yeux des 
autorités civiles, l'ivresse et la mauvaise conduite des marins sont inévitables, et ils ordonnent aux 
magasins de boissons alcoolisées de fermer leurs portes. Le contre-amiral Murray et ses homologues des 
autres services insistent pour que les cantines des baraques restent ouvertes, en alléguant que cette 
mesure aiderait à maintenir hors des rues les hommes ne participant pas à des activités autorisées. 
Murray continue de croire que c'est avec des mesures incitatives raisonnables plutôt qu'avec la force 
qu'on pourra avoir des célébrations joyeuses et harmonieuses. Il doit y avoir un défilé, un feu d'artifices 
et un service religieux d'action de grâce. Il faut dire que ni les autorités militaires ni les autorités civiles, 
en dépit des avertissements de J.P. Connolly et des craintes exprimées par de nombreux citoyens, ne se 
rendent compte que cette vieille ville fatiguée, délabrée et désespérément surpeuplée, porte les germes 
d'une situation véritablement explosive. Lorsque la nouvelle de la capitulation allemande fait les 
manchettes, on assiste effectivement à de nombreuses célébrations joyeuses, mais à la tombée de la nuit, 
le 7 mai, l'émeute prend forme. Lorsqu'une personne — et il semble que ce ne soit pas un marin — entre 
par effraction dans un magasin de boissons alcoolisées, il n'en faut pas plus, semble-t-il, pour convaincre 
des milliers de personnes, surtout des marins parce qu'ils sont tellement nombreux à se trouver dans les 
rues, de faire de même. Une orgie de vandalisme à laquelle participent tous les segments de la 
population, mais de façon très évidente le personnel naval qui est très nombreux et qui porte des 
vêtements distinctifs, s'ensuit et se poursuit pendant une journée et demie avant que l'ordre ne puisse 
être rétabli. R.H. Caldwell explique : 

Les marins se sont fait une idée du comportement qu'ils devaient avoir et ils ont conformément 
à cette idée. Le 7 mai, une fois qu'il est devenu évident pour les RV qu'aucun effort n'était fait 
par leurs supérieurs pour favoriser la confiance mutuelle et, sachant déjà que leurs gestes, à 
l'intérieur et à l'extérieur du Stadacona, seraient ignorées et non réprimées, ils ont laissé 
escalader leurs rigolades de gars saouls jusqu'au vandalisme et au vol. Les matelots (incluant 
les WRCNS, le 8 mai) ont simplement réagi conformément à l'image qu'ils avaient d'eux-mêmes 
et, en même temps, ils ont lancé un ultime signal tragique aux autorités de Halifax. Leur 
message était clair : leurs besoins sont ceux d'une « marine du peuple » de temps de guerre, ils 
sont plus complexes et nécessitent plus d'adaptation et de réflexion — un leadership franc 
autrement dit — que ceux des matelots de la MRC des années 1930. 11 ' 

107. J.J. Connolly au Ministre, sept. 1943, MG 2 C71, une séance d'information qui a mis au jour le différend opposant le capitaine de frégate 
J.P Connolly et le capitaine de vaisseau Edmund Johnstone sur la question des installations récréatives. 

108. J.P. Connolly au CEMM, 3 juillet 1944, dossier 17, DHP, 80/218. 

109. ACTM 1979, 29 janv. 1944, RG 24, 11657, DH 3-2-1 no 2. 

110. J.P. Connolly au CEMM, 3 juillet 1944. 

Ill.   Caldwell, « Morale and Discipline in the Canadian Naval Service in the Second World War ›), récit de l'équipe de la marine, DHP, 2000/5. 
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Cette évaluation peut aussi s'appliquer à la réaction d'une grande partie du personnel naval face à 
l'option du service volontaire sur le théâtre du Pacifique, comme en témoigne le cas du NCSM Uganda (voir 
le chapitre 22). Pour Murray qui, jusqu'à la fin de ses jours cherche à justifier les mesures qu'il a prises et 
à défendre les gestes des hommes et des femmes sous son commandement, il s'agissait de la fin humiliante 
d'une carrière distinguée. 11

2 

Il n'est pas facile d'expliquer un tel désastre. Bien qu'il ne s'agisse pas du seul cas de comportement 
séditieux de la part de Canadiens à la fin de la guerre, il se distingue par le défi lancé à toute forme d'autorité 
par un large éventail de civils et de militaires. Il ne s'est reproduit dans aucun autre centre d'activité navale 
du Canada. Murray, préoccupé par la guerre en mer et en mauvais termes avec le CEMM, a peut-être refusé 
d'accepter le conseil judicieux formulé en 1944 par un officier qui était manifestement un protégé de Jones. 
Il n'a pas donné suite aux recommandations de Connolly. Le fait que le CEMM et le ministre de la Marine 
n'aient pas traité directement avec le plus important chef du commandement opérationnel de la marine et 
que Murray ait refusé de collaborer avec son officier supérieur a été très dommageable pour la MRC." 3  Les 
émeutes du jour de la Victoire en Europe, à Halifax, peut-être inspirées davantage par la psychologie de 
foule que par un geste de protestation planifié, représentent un échec complet de la discipline navale qui 
pourrait avoir été évité si la marine avait fourni les installations récréatives convenables recommandées par 
le capitaine de vaisseau Johnstone en 1943, ou imposé les mesures punitives rigoureuses recommandées 
par le capitaine de frégate Connolly en 1944. Il ne s'agit pas en l'occurrence de trouver un coupable, 114  mais 
du point de vue de l'entraînement, de la morale et de la discipline, il s'agit d'une preuve évidente des limites 
en vertu desquelles la MRC exerçait ses activités en 1945. Les indices recueillis donnent à penser qu'on peut 
l'attribuer à un manque flagrant de leadership causé par la discorde aux plus hauts niveaux de la Marine. 
En août 1945, prenant avis des leçons retenues concernant le jour de la Victoire en Europe et grâce à une 
planification minutieuse et à l'ouverture de cantines dans les baraques, les marins ont célébré le jour de la 
Victoire sur le Japon sans problème grave."' 

Manifestement, la MRC n'était pas sur le point de résoudre ses problèmes d'entraînement lorsque la 
guerre a pris fin. Exception faite des activités à terre, le niveau d'efficacité des navires canadiens, des 
groupes d'escorte et des groupes de soutien qui ont effectivement engagé le combat contre l'ennemi demeure 
une source de préoccupation tout au long de la guerre. Compte tenu du rythme d'expansion de la MRC (qui 
n'est pas la seule à connaître de pareilles difficultés), et face aux installations disponibles au Canada, il est 
peu étonnant que l'ampleur du problème ait été plus grande dans la MRC que dans les marines britanniques 
ou américaines. Les autorités de la RN et de la USN en tenaient généralement compte, même lorsqu'elles 

112. Murray a offert sa démission le 12 mai 1945. 

113. À ce moment, le Directeur du service de patrouille à terre du QGSN, le capitaine de corvette V.H. Tillson, et le poste qu'il occupait, 
semblent avoir été supprimés de l'établissement naval. Selon la Naly List, son service dans la marine a « pris fin - il a pris sa retraite 
» en novembre 1944. Tillson, l'officier de patrouille à terre de Murray en 1943, avait été nommé à ce poste au quartier général au 
moment de la création d'un service de patrouille à terre distinct en août 1943, même si Murray pensait qu'il avait un meilleur emploi 
à Halifax et s'il a demandé à Tillson de ne pas aller à Ottawa. Si on se fie à la Naiy List, on ne sait pas ce qu'il est advenu du Service 
de patrouille à terre après sa retraite. Cette série d'incidents peut être interprétée comme une preuve supplémentaire d'un grave 
différend entre le C en C Comd Ca AN.-0. et le chef d'état-major de la Marine. ANC, RG 24, 5638, NS 42-1-10; R.H. Caldwell, « Morale 
and Discipline in the Canadian Naval Service in the Second World War », p. 94. 

114. L;hon. juge R.L. Kellock, commissaire royal, Report on the Halifax Disorders May 7th-8th 1945, Ottawa, King's Printer, 1945, en 
attribue la responsabilité au contre-amiral Murray. S. Redman, Open Gangway: An Account of the Halifax Riots, 1945, Hantsport, 1981 
et idem  Behind Open Gan,gway, Toronto, 1999, élabore sur ce point de vue. Murray, The MarOmed Admirai, dirige le blâme sur ceux qui 
ont négligé d'appuyer Murray. Caldwell, dans Morale and Discipline in the Canadian Naval Service, offre plus de documentation et de 
discussions sur le sujet. 

115. Procès-verbal d'une conférence, 10 août 1945, hôtel de ville de Halifax, présidée par le capitaine de vaisseau J.P. Connolly, DHP, 321.009 
(D169); contre-amiral K.F. Adams, entrevue avec Hal Lawrence, n.d., fichier biogr. K.F. Adams, DHP. 
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adressaient de sévères critiques aux groupes d'escorte et aux navires canadiens. Lamiral sir Peter Gretton, 

toujours sympathique à la MRC et toujours honnête à son sujet, rappelle le vieil adage selon lequel : « on 
peut obtenir tout de suite l'impossible; il faut plus de temps pour le miracle », et continue en faisant 
remarquer que « l'impossible a été atteint, mais que les miracles sont demeurés irréalisables ... La MRC a 
tenté d'en faire trop et les miracles ne se sont pas produits »." 6  Si le rendement des forces navales 
canadiennes travaillant en étroite relation avec leurs homologues des autres marines a également pu, tel 
que documenté dans les chapitres précédents, recevoir un commentaire favorable de la part d'observateurs 
avertis — Cunningham dans la Méditerranée en 1942, par exemple, et plusieurs fois Noble et Horton dans 
les Parages occidentaux — et si elles se révèlent efficaces dans un si large éventail d'opérations, c'est que 
finalement, peu importe les limites de l'entraînement, elles ont remporté du succès. 

116. Avant-propos de Milner, North Atlantic Run. 
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ANNEXE V 

Le Service féminin de la Marine royale du Canada 

LES OFFICIERS DE MARINE d'avant la guerre aimaient répéter qu'ils pouvaient faire l'impossible sur-le-
champ, mais qu'il leur fallait un peu plus de temps pour les miracles. Nous avons vu dans les deux volumes 
précédents que, durant la guerre, la marine a accompli plusieurs tâches apparemment impossibles. La création 
du Service féminin de la Marine royale du Canada (WRCNS), qui a existé de 1942 à 1946, est une autre 
réalisation du temps de guerre.' 

Pourtant, Barbara Winters, un officier de la Réserve navale diplômée en histoire, affirmait il y a peu de 
temps que... 

même si le Canada a été la première nation du Commonwealth à admettre les femmes dans son 
service naval en tant que membres à part entière plutôt qu'en tant que membres d'une force 
auxiliaire...il n'y a pas eu d'étude comparative pour déterminer l'effet, s'il en fut, de cette 
mesure sur les femmes, les hommes et l'organisation de la marine. Une telle connaissance serait 
utile non seulement en elle-même, mais aussi pour établir le contexte historique d'une autre 
caractéristique remarquable et typiquement canadienne de notre marine : la décision d'autoriser 
les femmes à servir à bord de tous les navires.' 

Mme Winters ne s'est pas trompée. En 1952, M. Gilbert Tucker a écrit l'histoire officielle de 
l'administration du Service naval canadien avant et pendant la guerre. Dans la partie qui traite de la période 
de la guerre, on ne trouve qu'une petite section sur le WRCNS. En outre, on n'y fait pas mention du capitaine 
de vaisseau Adelaide Sinclair, la première Canadienne à accéder au poste de directrice du WRCNS, ni du 
capitaine de frégate Isabel MacNeill, commandant du NCSM Conestoga, le centre d'instruction des WREN.' 

Bien que les femmes n'aient jamais servi en mer, un simple examen de leur expérience nous en apprend 
beaucoup sur les Canadiennes dans la Seconde Guerre mondiale. Même si le WRCNS a été un service 
rapidement mis sur pied et qui, au départ, n'avait ni uniforme ni locaux ou infrastructure adéquats, il a 
néanmoins acquis une réputation que ne laissaient pas prévoir ses humbles débuts. 

Il y a eu près de 7 000 WREN canadiennes. Comme le service avait été créé pour économiser la main-
d'oeuvre masculine, elles ont été employées à terre tant au Canada, qu'aux États-Unis ou outremer. Ces femmes 
ont exercé une quarantaine de métiers, ou « catégories d'emploi », dont la plupart exigeaient peu ou pas de 
formation poussée : messagère, cuisinière, serveuse au mess et steward, par exemple. Elles participaient 

1. Durant la Seconde Guerre mondiale, les femmes qui faisaient partie du WRNS et du WRCNS étaient connues sous le nom de « WREN », 

le nom anglais de l'oiseau (troglodyte mignon) qui ornait l'insigne qu'elles portaient. Au Canada, le terme « WREN » devint si intimement 
lié aux femmes de la marine qu'en 1951, il fit son entrée comme désignation officielle dans toutes les publications et tous les règlements 
de la MRC. Handbookfor WREN Officers, sans date, DH? 92/74, dossier 10, 14. En 1972, une statue en bronze intitulée « Jenny WREN » 
a été dévoilée en hommage à toutes les « WREN » à Galt (Ontario), ville où était situé le centre d'entraînement du WRCNS. La statue a été 
payée par d'anciennes WREN. Rosamond « Fiddy » Greer, The Girls of the King's Nal y, (Victoria, 1983), 6-7. 

2. Barbara Winters, « The WRENs of the Second World War: Their Place in the History of Canadian Servicewomen ›>, A Nation's Naly - In 
Quest of Canadian Naval Mentie, ed. Michael L. Hadley et al, (Montreal  &  Kingston, 1996), 296. 

3. Gilbert Norman Tucker, The Naval Service of Canada - Its Official Histooi, Vol II, « Activities On Shore During The Second World War », 
(Ottawa, 1952), 317-22. Une note de bas de page fait état d'une entrevue du capitaine de vaisseau A.H.G. Sinclair, OBE, D/W.R.C.N.S., en 
février 1946, 312. 
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cependant aussi à des activités hautement spécialisées qui exigeaient du travail technique et opérationnel de 
même qu'une aptitude à diriger. Certaines femmes, par exemple, ont dirigé des stations côtières LORAN, ont 
travaillé à l'analyse des renseignements et aux opérations dans les quartiers généraux ainsi qu'à la direction 
et dans le personnel de plusieurs sites isolés dont la tâche consistait à intercepter les transmissions radio des 
sous-marins allemands et à traiter des données très secrètes de radiogoniométrie.' 

À partir de 1939, un nombre élevé de Canadiennes quittent leur foyer pour se porter volontaires. Uhistorienne 

Ruth Roach Pierson constate « qu'à la fin des années 1930 et au début des années 1940, le Canada dispose de 
milliers de femmes prêtes à s'enrôler dans les forces armées. Une foule de groupes paramilitaires non officiels 
de femmes voient le jour partout au pays ». Un groupe, le B.C. Women's Service Corps, qui a des groupes affiliés 
à Edmonton, Saskatoon, Peterborough et Halifax, compte quelque 6 700 membres en 1941. Un autre, le 
Women's Volunteer Reserve Corps of Montreal, surnommé « Canadian Beavers », a quinze succursales dans l'est 
du Canada. Le Canadian Auxiliwy Territorial Service (CATS) de Toronto possède quant à lui des groupes affiliés 
aussi loin qu'à Saskatoon et Vancouver. Au Canada francophone, il y a le Colps de réserve nationalféminin et 
la Réserve canadienne féminine. On ne s'étonnera pas de ce que, dans certaines villes, plusieurs corps de 
volontaires se soient fait concurrence pour le recrutement des membres.' 

Par ailleurs, le nombre de femmes « qui exercent un emploi rémunéré » à l'extérieur de la maison ou de la 
ferme familiale, passe de 638 000 avant l'entrée du Canada en guerre à 1 075 000 en octobre 1943, au moment 
où l'emploi arrive à son apogée. À la fin de la guerre, les effectifs féminins dans les forces se composent de 
6 783 membres du WRCNS, 21 624 membres du CWAC et 17 018 membres de l'ARC (SF). Il y a en outre 4 518 

femmes dans les services médicaux militaires des forces, la plupart au poste d'infirmière.' 
Lorsqu'on examine les forces canadiennes au temps de la guerre, on doit tenir compte de deux éléments . 

 pour comprendre l'évolution des services féminins, surtout le WRCNS. En premier lieu, il fallait en 1941 

exploiter l'énergie des mouvements féminins pour combler les besoins en personnel de l'armée et de l'ARC. 
En second lieu vient l'expérience britannique, dont l'influence est cruciale, car les officiers recrutés du 
WRNS ont insufflé dès 1942 leurs valeurs dans le Service féminin de la Marine royale du Canada. 

En 1917 et 1918, les Anglaises ont répondu avec enthousiasme aux campagnes de recrutement du 
Women's Royal Naval Service (WRNS). Dès la fin de la guerre, on a créé l'Association of WRENs et, en 1922, 

celle-ci s'est affiliée à la Girl Guides Association,  plus précisément les Sea  Rangers,  afin de canaliser « toute 
cette énergie et cet esprit ardent...». La tête dirigeante du WRNS, la directrice Vera Laughton Mathews, se 
souvient : « nous qui n'avions plus cette camaraderie de nos années de service avons retrouvé non seulement 
ce qui nous manquait cruellement, mais aussi une occasion idéale de transmettre à d'autres ce que nous 
avions appris durant notre trop court service dans la marine... Je peux témoigner que l'instruction reçue dans 
les Sea Rangers a été extrêmement utile dans le WRNS...». 7  Mme Mathews a toujours maintenu qu'il existait 

4. Tucker, The Naval Service of Canada, 320; Rosamond « Fiddy » Greer, The Girls of the King's Navy, 16. 

5. Ruth Roach Pierson, « Thor're still Women After All. The Second World War and Canadian Womenhood, (Toronto, 1986), pp. 41, 97-98. Le 
premier corps auxiliaire de femmes volontaires, le BC Women's Service Corps, est organisé sur le modèle du Auxiliaor Teuitonal Service 
que l'armée britannique a créé en septembre 1938 dans le but de recruter des volontaires en Grande-Bretagne. 

6. CP Stacey, Armes, hommes et gouvernements. Les politiques de guerre du Canada 1939-1945, (Ottawa, 1970), p. 458. Stacey indique que 
6 781 femmes (WREN) se sont enrôlées dans le WRCNS. Donna Porter, chercheure à la DHP, est arrivée à un nombre plus élevé, soit 6 783, 
après une recherche entreprise à la fin des années 1990. 

7. Vera Laughton Mathews, Blue Tapestry, (London, 1949), 35-36. La directrice Mathews décrit le Girl Guides « comme un mouvement 
essentiellement bénévole; sa raison d'être est de donner, non pas de recevoir; sa politique d'entraînement... développer la capacité de 
diriger jusqu'à un degré remarquable, de même que l'esprit d'initiative et la maîtrise de soi; il possède un fondement spirituel sans lequel 
tout projet s'écroulerait de lui-même.. ». 
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un solide lien entre les idéaux du Girl Guide Sea Rangers et ceux du WRNS. En février 1939, six mois avant 
la déclaration de guerre, elle est nommée directrice du WRNS, un service qui, à l'époque, est surtout une 
organisation bénévole. Les Anglaises se sont empressées de joindre le service durant la « drôle de guerre », 
soit la période de 1939 à mai 1940. À la fin de 1940, le WRNS est fort d'un effectif de 10 000 femmes.' 

Au début de 1941, le gouvernement canadien accepte de transformer radicalement sa philosophie sociale 
en modifiant sa législation du travail.' Au nombre des amendements, notons la création du Women's Volunteer 
Services (WVS) et de la direction du Service sélectif national (SSN) du ministère du Travail. Le SSN permet à 
l'armée canadienne et à l'ARC de recruter des femmes pour atténuer les effets de la pénurie de main-d'oeuvre 
masculine. Ces créations témoignent de la popularité des groupes auxiliaires de volontaires canadiennes de 
1939-1940, même si le gouvernement répond ainsi aux pressions de la Grande-Bretagne désireuse de recruter 
les Canadiennes dans la RAF dans le but de soutenir le progranime d'entraînement aérien du Commonwealth 
britannique (PEACB) au Canada.' 

Les besoins opérationnels créent une demande de milliers de personnes supplémentaires. Ainsi, le 2 juillet 
1941, le service féminin de l'ARC (qui prendra plus tard le nom de Division féminine) voit le jour et, le 30 du 
même mois, c'est au tour du Service féminin de l'Armée canadienne (CWAC)." Le but des deux services est 
explicite : recruter et entraîner des femmes dans le but de libérer un plus grand nombre d'hommes pour 
combattre. À cette époque, la marine ne prévoit pas encore suivre le mouvement. 

Comme nous l'avons vu dans la première partie du volume 2, la guerre maritime s'est amplifiée tout au 
long de l'année 1941. La bataille de l'Atlantique exige d'assurer la protection de bout en bout du transport 
maritime trans-atlantique et d'escorter en tout temps les navires marchands. À la fin de 1941, la guerre 
devient mondiale et, dès janvier 1942, les sous-marins allemands sévissent au large des côtes de l'Amérique 
du Nord et menacent le golfe Saint-Laurent. Au cours de l'année, les besoins de la marine en main-d'œuvre 
s'accroissent proportionnellement à l'énorme demande de navires d'escorte. En outre, le supplément 
autorisé pour l'année financière de 1941-1942 est de 4 667 officiers et 38 147 matelots, soit plus du double 
des effectifs de la marine de 1940-1941. 12  

Au début de 1942, la perspective d'une autre hausse fulgurante des effectifs de la marine incite à la 
préparation minutieuse d'un service féminin. Le 31 juillet, un décret autorise la création du WRCNS, quoiqu'on 
s'affaire dès janvier à élaborer des plans pour résoudre quatre problèmes fondamentaux : les locaux, 
l'organisation, le recrutement et l'instruction: 3  

8. Ibid, 54, 113.  L'expression  « drôle de guerre » définit cette période pendant laquelle les armées alliées et allemandes se sont fait face sur 
la frontière occidentale française sans qu'aucune action ne soit engagée, entre septembre 1939 et mai 1940. 

9. Lanalyse la plus claire des politiques du gouvernement et de l'armée relatives aux Canadiennes en guerre demeure l'ouvrage de Stacey, 
Armes, hommes et gouvernements, pp. 437-460. Au début des années 1950, J. MacKay Hitsman, historien engagé par Stacey, a rédigé le 
rapport OGAT no 68, « Manpower Problems of the Women's Services During the Second World War », et le rapport OGAT no 71»  Manpower 
Problems of the Royal Canadian Navy During The Second World War ». Ces deux documents ont servi à la rédaction de la partie traitant 
de la main-d'oeuvre dans le livre Armes, hommes et gouvernements. Hitsman affirme que la directrice du WRCNS pendant la guerre, le 
capitaine de vaisseau Adelaide Sinclair a lu les documents et a fait des commentaires utiles. Le premier rapport a été publié le 17 juin 
1954, le second le 20 juillet de la même année. Les deux rapports sont conservés à la DHP, QGDN Ottawa. Ils sont cités ci-après dans le 
texte comme suit : Hitsman, rapport OGAT no 68, du 17 juin 1954 et Hitsman, rapport QGAT no 68, du 20 juillet 1954. 

10. Au même moment, le gouvernement britannique cherche à savoir si l'ARC peut créer son propre service féminin. Hitsman, rapport OGAT 
no 68, du 17 juin 1954, 3. 

11. Stacey, Armes, hommes et gouvernements, p. 458. Même si rien ne permet de l'affirmer avec certitude, la marine a probablement bénéficié 
de la création préalable de ces deux services. On imagine facilement le ministre du Service naval, le très efficace Angus L MacDonald, en 
train de parler de l'expérience de l'ARC et de l'armée dans les bureaux et les clubs d'Ottawa avec l'idée de mettre sur pied son propre service 
féminin de la marine en 1942. 

12. Hitsman, Rapport OGAT no 71, 20 juillet 1954, 3. 

13. Tucker, The Naval Service of Canada, 318. 
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À la réunion du Conseil de la marine du 5 janvier 1942, Angus L. MacDonald, le ministre responsable du 
Service naval, presse l'état-major de la Marine d'accélérer la formation du WRCNS. Le renseignement sur les 
transmissions constitue une source particulière d'inquiétude et le Directeur de la division des plans et des 
transmissions fait état de « l'impossibilité d'obtenir un nombre suffisant de femmes commis et de 
dactylographes pour absorber le volume de travail qui ne cesse de croître ». Le Ministre, quant à lui, demande 
que des mesures soient prises dans le but de « recruter des candidates dans toutes les régions du Canada », à 
qui « on pourra offrir la chance de joindre le WRNS canadien ». Il donne également ses instructions pour qu'on 
négocie avec l'Amirauté le prêt temporaire de deux officiers du WRNS et « qu'on fasse tout ce qui est possible 
pour recruter une candidate apte à occuper le poste de directrice [WRCNS] » • 14  

Contrairement au CWAC et à l'ARC(SF), la marine canadienne fait appel à des officiers britanniques, six 
en tout, pour définir le mandat du service, faire les entrevues, recruter les candidates, les entraîner et doter 
le WRCNS des normes les plus élevées. Le 12 mai 1942, la directrice Joan Carpenter, l'officier principal 
Dorothy Isherwood et le second officier Elizabeth Sturdee arrivent au Canada.' Comme l'écrira plus tard la 
directrice du WRNS, Vera Laughton Mathews, « tous les pays du Commonwealth mettaient sur pied des 
services féminins de la marine et la plupart nous ont écrit pour nous demander des conseils. Les Canadiens 
sont allés un peu plus loin. Ils ont écrit à l'Amirauté pour qu'elle leur prête deux officiers supérieurs du 
WRNS pour qu'elles démarrent leur service.. Nous avons envoyé au Canada nos meilleures femmes, et j'ai 
su que le geste a plu. Joan Carpenter et Dorothy Isherwood sont de grandes meneuses de femmes et elles 
ont jeté les bases d'un très bon service doté d'un merveilleux esprit »2' Selon un journaliste canadien, « une 
seule opinion existait dans tout le Canada : Mlle Carpenter est la meilleure ». 

Les trois femmes unissent leurs talents pour mettre sur pied, rapidement mais minutieusement, un service 
canadien féminin de la marine (WRCNS). Elles appliquent la même énergie, le même attachement au devoir et 
la même attention aux normes élevées dont a fait preuve la directrice Mathews pour créer le WRNS dans les 
dernières années de la Première Guerre mondiale, et de nouveau en 1939-1940.' Même si la demande en 
personnel est pressante, les officiers du WRNS ne font aucun compromis pour accélérer le recrutement. 

À leur arrivée à Ottawa, les trois officiers britanniques rencontrent le CEMM puis le ministre de la Marine qui 
leur donne quelques indications sur la nature de leurs futures tâches.' L'officier principal Isherwood se souvient 
qu'elle et la directrice Carpenter « collaboraient très étroitement, analysant et débattant chaque point épineux » 

et cherchant des conseils au besoin.' Entre mai et août 1942, la directrice rédige les conditions de service, de 
même que les ordonnances et les règlements de l'organisation, et Isherwood, de son côté, se concentre sur le 
recrutement et dresse la liste des « personnes à rencontrer et à ne pas rencontrer » à Ottawa et dans les 
provinces." Les trois officiers du WRNS font des entrevues à l'extérieur de la capitale nationale, concentrant 
d'abord leur attention sur l'ouest du Canada. Ce sont les commandants des unités de la réserve de la marine ou 
des bases navales qui établissent les modalités des entrevues. Isherwood se souvient du bon accueil qu'elle a 
reçu et que « tous semblaient heureux que la marine se dote finalement d'un service féminin ». 2 ' 

14. Réunion du Conseil de la marine, 5 janvier 42, procès-verbal de la 4e réunion, ANC, RG 24, 4044, NSS 1078-3-4 Vol 1, 1. 

15. Les grades dans le WRNS sont les équivalents des grades dans la RN et la MRC : surintendant - capitaine de vaisseau, officier principal - 
capitaine de frégate, premier officier — capitaine de corvette, second officier — lieutenant de vaisseau, troisième officier — enseigne de 
vaisseau de 1" classe. Vera Laughton Mathews a le grade de « directrice » et porte un galon bleu semblable à celui d'un contre- amiral. 

16. Mathews, Blue Tapestry, 150, 151. 

17. Ibid, 31, 32, 119. Capitaine de frégate Adelaide Sinclair, « Women's Royal Canadian Naval Service », Canadian Geographic Journal, Vol 
XXVII, no 6, décembre 1943, 286-291. 

18. Dorothy Isherwood Stubbs, « Potted History », récit remis à Donna Porter par Isherwood Stubbs, 1999, DHP, 8. 

19. Ibid, 10. 

20. Ibid, 11. 

21. Ibid, 14. 
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Dans les villes abritant des bases navales, les officiers du WRNS combinent leurs activités de recrutement 
avec une évaluation des locaux appropriés disponibles, une préoccupation majeure constante. Comme la 
marine ajoute à ses effectifs 24 688 hommes en 1942 et 25 352 en 1943, les deux plus grosses années de 
recrutement, la demande imprévue de locaux occupe le devant de la scène et se heurte aux besoins engendrés 
par l'expansion rapide du WRCNS. 22  En juin, l'ancienne directrice, le capitaine de frégate Eustace A. Brock, 
RVMRC, découvre un centre d'éducation surveillée pour filles vacant à Galt (Ontario) qui pourrait servir de 
centre d'instruction de base. 1:endroit s'avère un site idéal car il offre sur vingt-deux acres de terre « des 
bâtiments pour l'habitation et l'administration et des salles de cours, une infirmerie, un gymnase et une 
immense cour pour les parades et les divisions ». 

On nomme d'abord le centre d'instruction, NCSM Bytown, division II, et, dans l'année qui suit, il est 
mis en service sous le nom de NCSM Conestoga." Au cours de ces excitantes journées de l'été 1942, les 
officiers du WRNS sont certaines d'être sur la bonne voie. 1:officier principal Isherwood se souvient : 
« Entre les déplacements et les activités de recrutement, nos pensées revenaient constamment sur 
l'instruction, de base ou spécifique [selon le métier], sur le cours initial à Ottawa et le centre permanent à 
Galt, et sur le logement qu'il faudrait prévoir aux écoles d'instruction spécialisée de la marine ». 25  Plus tard, 
à la fin de la guerre, le capitaine de vaisseau Sinclair et ses officiers supérieurs WREN diront que les 
« normes élevées de service et l'enthousiasme » qui règnent dans le WRCNS sont, dans une large mesure, 
dus au contrôle que les femmes avaient sur l'instruction de base des candidates WREN, et ce, du cours 
initial jusqu'à l'instruction dispensée au Conestoga. 26  

Dorothy Isherwood se souvient des choix déchirants qu'elle devait faire dans la sélection des candidates 
pour le cours initial parce que l'état-major veillait à ce « que nous trouvions le bon numéro, pas seulement 
avec le profil et l'expérience exigés, mais dans chaque province du pays » • " Il n'y a pas pénurie de 
volontaires même si, à l'époque, seules sept catégories sont disponibles pour les femmes matelots : 
sténographe, commis des postes, cuisinière, steward, codifieur, télétypiste, opératrice et conductrice de 
transport motorisé. Les femmes sont directement inscrites à la formation des officiers alors que presque 
toutes les femmes matelots du WRCNS, les premiers maîtres de ire  classe et les officiers suivent une 
instruction de base de quatre semaines en qualité de stagiaires (« probies ») — ce n'est qu'après cette période 
que les promotions sont étudiées. Les exceptions sont les « diététistes, les travailleuses sociales et les 
libraires » qui suivent l'instruction, mais à qui un poste est assuré eu égard à leurs qualifications." 

Le cours initial — de quatre semaines — se donne en septembre dans une grande maison sur la rue Rideau 
à Ottawa, laquelle est renommée Maison Kingsmill en l'honneur du premier directeur de la MRC. Soixante-
huit femmes sont inscrites, 67 réussissent et acceptent de servir et 23 sont choisies pour la formation 

22. Hitsman, Rapport OGAT no 71, 20 juillet 1954, 3 et 13. 

23. Isherwood Stubbs, « Potted History », 15. Le 12 juillet 1942, le QGSN annonce le nouvel emplacement du centre d'entraînement du WRCNS 
à Galt. Communiqué de presse de la MRC, DHP, 72/833. 

24. Enseigne de vaisseau de ire classe Florence Whyard WRCNS, « His Majesty's Canadian Ship Conestoga », Canadian Geographic Journal, 
avril 1945, Réédition à la DHP, 92/74, 4. Le Conestoga a été mis en service en juin 1943, « le premier et le seul navire...une frégate de 
pierre...de la [MRC] ayant pour capitaine de vaisseau une femme, et pour équipage des femmes ». Whyard prétend que l'Officier principal 
Isherwood avait suggéré que le Bytown II ait son propre mandat, 6. 

25. Isherwood Stubbs, « Potted History », 16.  L'expression  « entraînement spécifique » désigne l'entraînement professionnel ou dans la 
branche pour les catégories d'emploi des femmes. 

26. Rapport final du WRCNS, décembre 1945, partie IV, « Basic Training », DHP, 75/554. 

27. Isherwood Stubbs, « Potted History », 17. 

28. Rapport final du WRCNS, décembre 1945, Partie II, «conditions of Service », (e). 
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d'officier." Eofficier principal Isherwood est responsable du cours. Elle est assistée du second officier Doris 
Taylor WRCNS, une Canadienne qui a suivi un cours de diététiste en Angleterre, où elle fait partie du wRNS 

avant d'être transférée au service canadien. Isherwood se souvient que, durant le cours, « la bonne humeur 
était générale et nous étions grandement impressionnées par la façon dont les femmes plus âgées 
acceptaient des conditions qui ont dû parfois leur être intolérables. Nous avions besoin de tant d'officiers et 
de matelots de 1" classe afin de lancer le service que des femmes dans la trentaine, et même en début 
quarantaine, possédant une vaste expérience de la vie civile étaient un bien essentiel dans un tout nouveau 
service, et c'est pour cette raison que près de la moitié du premier contingent a été choisie  

Les Britanniques sont les bêtes de somme de l'institution. Elles donnent la plupart des cours. La directrice 
Carpenter, quant à elle, répond aux attentes de Vera Laughton Mathews, et Isherwood se souvient qu'« elle 
avait un don pour transmettre aux autres ses principes élevés, et ses attentes en matière de loyauté de la part 
de toutes celles qui servaient sa chère marine étaient impressionnantes ». 31  Le cours initial vise à inculquer aux 
stagiaires un sens élevé d'attachement au devoir, à la tradition de la marine et à la discipline. Les candidates 
semblent bien répondre à ces idéaux et les transmettent, officiellement ou non, aux autres membres de la 
WRCNS et ce jusqu'à la fin de la guerre." 

L'idée que se fait Carpenter de la WREN idéale est conforme aux mœurs de l'époque, comme en 
témoignent les extraits du cahier de Katherine Wayling, une stagiaire. On s'attend qu'une WREN soit polie, 
posée, et qu'elle n'attire pas l'attention. Elle doit aussi être « bien habillée, être fière de son uniforme, 
saluer promptement, avoir les cheveux bien peignés (conformité), sans maquillage criard, sans poli à 
ongles voyant, les chaussures propres, et porter les bas réglementaires. Les WREN doivent se rappeler 
qu'elles apportent de la crédibilité à la marine à laquelle elles appartiennent »." Carpenter dit aux femmes 
qu'elles héritent d'une grande responsabilité et que la tradition du devoir désintéressé doit s'exprimer à 
travers « un intérêt évident et sincère envers le WRCNS, et l'obtention d'un bon intérêt envers le service ». 

En outre, les WREN doivent afficher leur « loyauté envers la marine et les officiers du WRCNS pour lesquels 
elles travaillent et avec lesquels elles vivent ». Elles doivent aussi montrer leur « leadership et leur capacité 
à gagner le respect des matelots et la qualité de leur personnalité.. ». Ce n'est pas tout, on s'attend qu'une 
WREN soit imprégnée de « l'esprit du travail d'équipe qui la poussera à aider ses officiers tant de façon 
tangible que par l'exemple ». Dans le respect des principes sociaux indiqués précédemment, elle doit être 
une personne « propre et soignée ». La WREN doit également « être capable de réagir convenablement à la 
responsabilité et à l'autorité, connaître les traditions de la marine, réaliser que la marine accapare tout le 
temps dont on dispose (dans la marine, on n'est jamais en repos) et être impartiale et équitable »." Somme 
toute, un défi majeur même pour la personne la plus mature et la plus équilibrée. 

Les stagiaires du cours initial reçoivent une instruction plus poussée que celles qui suivront le cours de base 
qui sera mis au point plus tard au centre d'instruction de Galt. Le rapport final rédigé par le capitaine de 

29. Ottawa Citizen, 28 septembre 1942, « Ottawa and District Girls Among WRENs Granted Commissions », 12. Photographie des 23 
stagiaires du premier cours qui ont été promues au poste d'officier. Ce sont Anne Innes, Helen MacDonald, Mme James Baxter, Kathleen 
Robson, Phyllis Holyrode, Mme E.A. Dobson, Mme V. McQueen, Anne Crozier, Grace Brodie, Mme Sarah Aves, Mme Evelyn Cross, M.A. 
Mason, Evelyn Mills, K.A. Wayling, Dorothy Ockenden, Marjorie Hazlewood, H.A. Burns, Grace Rich, E.J. McCallum, Amelia Alvey, 
Alexandra Graham, Isabel MacNeill et Nora Allen. 

30. Isherwood Stubbs, « Potted History », 19. 

31. Ibid, 18. 

32. L'expérience a donné de solides associations de femmes VVREN dans les villes canadiennes dans l'après-guerre. La plupart des groupes 
WRCNS — malheureusement aux effectifs réduits — étaient encore actifs au moment d'aller sous presse. 

33. Katherine A. Wayling, 4 septembre 1942, « Notes taken in a lecture by Superintendent Joan Carpenter », ANC, MG 30, C 183. 

34. Ibid. 



Le service féminin de la marine royale du Canada 	 639 

vaisseau Adelaide Sinclair contient le résumé de l'officier, dont le nom n'est pas donné, qui « était responsable 
du cours de formation des officiers ». Cette dernière indique s'être employée à « donner aux officiers potentiels 
et aux matelots supérieurs une occasion d'assumer leur responsabilité et d'exercer leurs qualités de chef. Ce 
n'était pas idéal, mais nécessaire pour commencer sans plus tarder l'instruction, et on croyait préférable de 
donner à tout le personnel [une] expérience de la vie dans le pont inférieur plutôt que de nommer des femmes 
civiles sans expérience au grade de commissionnées du rang sans aucune formation »." Eofficier principal 
Isherwood est nommée responsable du centre d'instruction. Elle nomme Isabel MacNeill, une stagiaire du 
cours initial, officier responsable de l'instruction. La philosophie d'instruction de cette dernière est claire : 
« Einstruction de base dans le WRCNS poursuit un objectif différent de celle qui est dispensée dans un centre 
d'instruction pour hommes. On a enseigné aux femmes assez de rudiments de l'organisation, des traditions et 
des coutumes pour qu'elles deviennent des éléments à part entière de la marine, tout en les incitant à demeurer 
des femmes »." On présume qu'on ne jugeait pas nécessaire d'inciter leurs collègues masculins à demeurer des 
« hommes ». 

Des changements dans la direction se produisent en décembre 1942; l'officier principal Betty Samuel et le 
second officier Lorna Kellett arrivent en poste. La première remplace Isherwood à Galt et la seconde remplace 
Kellett, de Sturdee, dans le bureau du Directeur à Ottawa." Quelques mois plus tard, en février 1943, le premier 
de la vingtaine de cours de formation des officiers est donné à la Maison Hardy à Ottawa sous la direction de 
l'officier principal Samuel, rappelée du NCSM Conestoga. Elle est assistée par le second officier Kellett. Le 
capitaine de vaisseau Sinclair écrit dans son rapport final que « le calendrier de l'instruction a été le fruit d'une 
étude approfondie du cours de formation des officiers du WRNS et de celui du NCSM Kings, lieu d'instruction 
des officiers de la RVMRC. Les ordres permanents étaient copiés sur ceux de ce dernier établissement »." 

En ce qui concerne les diplômées, les officiers du WRCNS font rapidement leur marque au service de l'état-
major de la Marine, comme le mentionne le rapport de la MRC du premier trimestre de 1943. « Les officiers du 
WRCNS s'avèrent particulièrement compétentes pour les communications et les tâches opérationnelles et, dans 
certains cas, elles surpassent dans les cours leurs frères de la marine : jusqu'à présent, ces derniers ont bien 
pris la chose  

Vers la fin d'avril 1943, on compte un millier de femmes en service actif, dont près de 230 au OGSN." Le 
1" mars 1943, l'officier principal Isherwood est nommée directrice du WRCNS . Elle remplace le capitaine de 
vaisseau Eustace A. Brock, RVMRC. Le 1" juillet, elle est nommée capitaine de vaisseau par intérim du wRCNS 
et porte l'uniforme du service même si elle sert toujours dans la Royal Navy. Cela est approprié compte tenu 
de la contribution britannique qui a consisté à superviser le nouveau service pendant la première année 
cruciale et la moitié de son existence en temps de guerre. 

Le 29 août 1943, les WREN célèbrent leur premier anniversaire en organisant un bal à Ottawa de même 
que des « défilés et des soirées à chaque établissement de WREN ». À Halifax, « 1 000 WREN prennent part à 
un défilé devant le contre-amiral Murray ». 4 ' Le nouveau service, à peine âgé d'un an, est prêt à être dirigé par 
une Canadienne. 

35. Rapport final du WRCNS, partie XIV, décembre 1945, « Officers », « W.R.C.N.S. Officers' Training Course», DHP, 75/554. 

36. Rapport final du WRCNS, décembre 1945, 1946, partie VI, « Basic Training », DHP, 75/554. 

37. Isherwood Stubbs, « Potted History», 22-23. Le second officier Sturdee est retournée au R.-U. pour se marier. 

38. Rapport final du WRCNS, part.XIV, décembre 1945, « Officers « w.R.C.N.S Officers' Training Course ». 

39. Résumé de l'effort de guerre de la marine, 1 janvier au 31 mars 1943, DHP, NSS 1000-5-8, Pt 4, 4. 

40. Capitaine de frégate Adelaide Sinclair, « Women's Royal Canadian Naval Service », 291. 

41. Ibid. 
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En 1943, Adelaide Sinclair (née MacDonald) est une Torontoise bien établie de 42 ans, veuve, qui travaille 
comme économiste principale pour la Commission des prix et du commerce en temps de guerre dont le siège 
social est à Ottawa. Dans les années 1930, alors qu'elle était étudiante de troisième cycle, elle a été l'adjointe 
de la directrice des étudiantes de l'université de Toronto. Elle a étudié à la London School of Economics et à 
l'Université de Berlin, et a été professeure d'économie à l'Université de Toronto. Après la mort de son mari en 
1938, Mme Sinclair accepte la présidence du club féminin Kappa Alpha Theta, qui compte 27 000 membres, 
un poste qui l'amènera partout aux États-Unis et au Canada." 

On ignore ce qui a amené Mme Sinclair dans la marine. Le lecteur se souviendra qu'en janvier 1942, le 
ministre de la Marine, Angus L. MacDonald, avait pressé le Conseil de la marine « de dénicher une candidate 
convenable » pour le poste de directrice du VVRCNS. Après la guerre, Mme Sinclair confiera à son amie Jean 
Gow « qu'elle a été accompagnée — tout en affirmant ne pas avoir eu relation de quelque nature que ce soit 
avec la marine - par le capitaine de vaisseau Rollo Mainguy [Chef du personnel de la marine], lors de son 
entrevue avec le Ministre »." Au cours de l'été 1943, on envoie Mme Sinclair suivre le cours de formation de 
base des officiers du WRNS au Royaume-Uni. Le 30 juillet, elle est promue capitaine de corvette WRCNS. Le 
18 septembre, elle accepte le poste de directrice, en qualité de capitaine de frégate WRCNS, remplaçant le 
capitaine de vaisseau Isherwood, à la suite d'un voyage à travers le Canada au cours duquel les deux femmes 
ont visité les établissements WREN. Mme Sinclair montrera que ses compétences à la direction égalent ses 
idéaux et ses normes élevées en matière d'instruction et de sélection. 

Pour ne citer qu'un seul exemple, longtemps après la guerre, Mme Sinclair décrira, dans une rare 
entrevue, comment elle s'était opposée à la tentative d'un père pour aider sa fille qui ne satisfaisait pas 
aux critères de sélection des officiers WRCNS. « Je n'ai jamais vraiment eu à me battre contre la marine et 
je ne pensais pas être là à cette fin », mais l'intervention de cet homme « a été un précédent qui aurait 
démoralisé les autres WREN...parce qu'aucune des filles avec qui elle était ne croyait qu'elle était faite pour 
être officier ». Elle dit ceci à ses supérieurs, « avez-vous une idée des répercussions sur les autres WREN 
si elles apprenaient ce qu'un père peut obtenir comme résultat? » Elle ajoute, « je ne ferai rien en ce sens 
» avant d'avoir eu des instructions du chef du personnel de la marine « et si celui-ci m'ordonne de procéder 
à cette nomination, vous êtes en droit de savoir que j'irai m'adresser au Ministre. Je savais que j'avais 
frappé dans le mille  

Dès la fin de 1943 et pendant toute l'année 1944, Mme Sinclair est confrontée à des problèmes d'équité 
en matière d'instruction spécifique, de rémunération et d'avantages sociaux. Bien que les membres du 
WRCNS soient légalement intégrés dans les forces navales du Canada, il s'agit d'une intégration 
incomplète qui ne procure pas aux femmes un accès à toutes les catégories de métier." Par contre, une fois 
le cours initial suivi, les occasions de formation spécialisée dans les écoles de la marine se multiplient 
rapidement et, en 1943, plus de 20 catégories sont offertes. Ce nombre passe à 39 en 1945. Dans chaque 
métier, l'instruction normale et l'instruction avancée offertes aux femmes ne diffèrent pas de celles offertes 
aux marins." On ne se surprend pas que le capitaine de vaisseau Sinclair et ses officiers « recommandent 

42. « Man of the Week » - « Commander Adelaide Sinclair Heads WRENs », 25 septembre 1943, coupure de journal, dossier biographique, 
DHP, QGDN. Entre mai et août 1943, les grades d'officier du WRCNS ont abandonné les titres du WRNS au profit de ceux de la marine. 
Voir la Canadian Naval List de mai et août 1943. 

43. Jean Donald Gow, A/ongskie - The Navy 1910-1950: An Intimate Account, (Ottawa, 1999), 149-150. Gow décrit Mme Sinclair comme la 
personne par excellence des comités.. .une personne équilibrée, d'humeur égale, elle était inflexible quand elle se battait pour ses WREN 
et leurs droits...une pédagogue moderne...Elle savait demeurer discrète et en même temps, vivait une vie publique engagée et influente ». 

44. « Service in the WRCNS », entrevue du capitaine de frégate Adelaide Sinclair réalisée par Jean Gow, sans date, DHP, 84/301, 17, 20 et 22. 

45. Tucker, The Naval Service of Canada, 320. 

46. Hitsman, Rapport OGAT no 68, 17 juin 1954, 7, 18. 
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que les hommes et les femmes soient considérés interchangeables dans les catégories d'emploi accessibles 
aux femmes  

Mais pourtant les WREN ne reçoivent que les deux tiers du salaire accordé aux hommes ce qui est conforme 
aux règles de la rémunération dans les trois services féminins. Ce principe du Conseil privé est emprunté aux 
politiques britanniques, fondées sur l'idée jamais confirmée par aucune recherche, qu'il faut trois femmes pour 
remplacer deux hommes. Plus tard, la politique canadienne en matière de rémunération des femmes établira 
le salaire des femmes au quatre-cinquième du salaire des hommes. Barbara Winters souligne toutefois que 
« le salaire minimum absolu payé par l'armée était manifestement plus élevé que le salaire moyen offert aux 
jeunes femmes âgées entre quinze et dix-neuf ans », dans l'industrie privée. Le salaire d'une femme occupant 
un poste de chef est aussi plus élevé que sa contrepartie civile." En outre, les allocations et les prestations de 
licenciement sont presque égales à celles des marins. Les allocations sont aussi offertes aux WREN pour le 
transport et les déplacements, les vêtements civils, les frais funéraires, l'expédition des effets personnels. Elles 
reçoivent en plus une prime de 15 dollars à l'enrôlement pour les articles de toilette et les objets de première 
nécessité avec versements au même titre de 3 dollars par mois par la suite et bénéficient d'une exemption 
d'impôt sur le revenu et de la taxe de la Défense nationale. Les prestations d'après-guerre incluent des 
concessions de terre, des crédits de service, la pension de guerre, la pension d'invalidité, des programmes 
d'études universitaires et professionnelles, et des services de placement." 

Le rapport final du capitaine de vaisseau Sinclair contient des recommandations sur l'organisation d'un 
service féminin de la marine dans l'éventualité d'une mobilisation. Celle-ci parle naturellement de l'épineux 
problème de la rémunération et des allocations. « Il est à espérer que le salaire égal pour les hommes et les 
femmes sera chose courante avant l'éclatement d'une nouvelle guerre. Si ce n'est pas le cas, je recommande 
fortement que la marine adopte ce principe. Mise à part l'équité manifeste de ma proposition, les femmes ont 
montré dans cette guerre qu'elles peuvent exécuter les tâches qui leur ont été assignées aussi bien sinon mieux 
que leurs homologues masculins »." 

Pour ce qui est du versement aux femmes admissibles des tarifs professionnels ou des allocations 
spéciales accordés aux hommes, le capitaine de vaisseau Sinclair fait remarquer « que seule la marine 
refusait d'accorder aux femmes officiers la solde d'état-major, sauf dans de rares cas où elle y a consenti 
après des arguments irréfutables. Si l'on s'attend que les femmes assument des responsabilités pour 
lesquelles les hommes exigent une rémunération supplémentaire, on comprend mal ce qui justifierait de 
leur refuser ce droit ». 5 ' 

Enfin, le capitaine de vaisseau Sinclair mentionne dans son rapport que le logement constitue une 
entrave majeure dans le développement du WRCNS. Avec du recul, on constate que l'expansion 
importante de la marine en 1942 et 1943 a été plus rapide que l'augmentation des logements disponibles, 
surtout à Halifax. En fait, le problème du logement dans cette ville portuaire ne sera jamais résolu et des 
milliers de marins vivront à l'extérieur de la base dans des maisons privées en vertu d'un « programme 
d'allocation pour le logement ».  Quoi qu'il en soit les officiers du WRCNS insistent pour disposer de 
logements de haute qualité, surveillés et sur la base. « On juge que la mesure a généré des dividendes 

47. Winters, « The VVRENs of the Second World War...», 284, 292-293. 

48. La hausse du salaire au quatre-cinquième du salaire des hommes pour toutes les militaires canadiennes a été adoptée par le ministre de 
l'Aviation, M. "Chubby" Powers, en juin 1943. Son exposé devant la Chambre des communes a été intégralement reproduit dans un 
communiqué de presse daté du 27 juillet 1943, 181.009 (D2876), DHP. Lire aussi Winters, « The WRENs of the Second World War...», 284. 

49. Winters, « The WRENs of the Second World War...», 294. Winters ne mentionne pas les documents originaux dans lesquels elle a puisé 
ces chiffres. 

50. Rapport final du WRCNS, décembre 1945, partie IX, « Pay and Allowances », DHP, 75/554. 

51. Ibid. 
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quant au type de filles [sic — plutôt de femmes] qu'elle a attirées dans le service et en préservant le moral 
et le bien-être des stagiaires ». 52  

Entre 1940 et 1942, le gouvernement canadien concentre beaucoup d'énergie sur le renseignement 
électromagnétique dans le cadre de l'effort de guerre national. Les travaux, y compris les activités de 
radiogoniométrie HF, sont entrepris conjointement par la MRC et le ministère des Transports." Comme 
l'information ULTRA ne sera pas disponible une bonne partie de l'année 1942, la radiogoniométrie HF 
devient la principale source de renseignement sur les sous-marins allemands à un moment crucial de la 
bataille de l'Atlantique." Le lecteur se souviendra que le ministre responsable du Service naval avait 
invoqué, en janvier 1942, les exigences du renseignement sur les transmissions pour presser le Conseil de 
la marine de créer le WRCNS, et qu'en mai de la même année, la MRC avait été chargée d'installer dans sept 
des neuf stations canadiennes de radiogoniométrie HF du matériel adéquat." 

La radiogoniométrie HF fait des progrès remarquables en 1942. De nouvelles inventions, comme l'unité 
d'affichage à écran cathodique, voient le jour. La MRC commence à installer de l'équipement de 
radiogoniométrie HF à bord des navires d'escorte." Décote des transmissions de la marine au Québec, le 
NCSM St. Hyacinthe, doit être agrandie pour faire de la place au nouvel équipement. Les marins que l'on 
forme dans les sites de radiogoniométrie pour devenir opérateurs d'appareils de radiogoniométrie HF 
constituent le seul bassin de main-d'oeuvre qualifiée. Comme on en transfère un grand nombre en mer, on 
commence à manquer de personnel dans les stations canadiennes de radiogoniométrie et les stations 
d'interception des transmissions (Y) 

Un témoin des problèmes que la situation engendre — et de la solution — est le capitaine de vaisseau JMBP 
de Marbois, RVMRR, chef du Renseignement sur les transmissions de la MRC et, par la suite, premier 
Directeur du centre du renseignement opérationnel du OGSN. Il prétend que le Directeur de la division des 
transmissions (DDT) « a kidnappé (en 1942) de bons opérateurs Y et les a envoyés en mer après un cours 
sommaire au NCSM St. Hyacinthe. Les remplaçants n'étaient pas aussi qualifiés. La fiabilité des relèvements 
a baissé...La situation ne s'est pas améliorée avant l'arrivée des opératrices du WRCNS »." Le 14 mai 1942, 
seulement deux jours après l'arrivée à Ottawa de l'officier principal Isherwood et du second officier Sturdee, 
de Marbois — alors capitaine de frégate de la RVMRC — demande qu'on recrute des télégraphistes féminines 
car « il faut deux mois pour former des opérateurs Y qui connaissent le Morse. Les matelots qui n'ont aucun 
rudiment de Morse ont besoin d'au moins six mois de formation suivis d'un cours sur l'interception des 
transmissions de deux mois »." 

52. Rapport final du WRCNS, décembre 1945, partie VIII, « Ouarters », DHP, 75/554. 

53. La radiogoniométrie HF utilise la triangulation des transmissions radio des sous-marins allemands lesquelles, à cause des effets 
atmosphériques et troposphériques, sont souvent captées à des milliers de milles à l'intérieur des terres par les stations canadiennes. 

54. Catherine E. Allan, «A Minute Bletchley Park: Building a Canadian Naval Operational Intelligence Centre, 19939-1943,  A Nation's Nav 
- In Quest of Canadian Naval Identi0, , éd. Michael L. Hadley et al, (Montréal et Kingston, 1996), 158-169. La MRC employait le terme 
britannique « Y » pour désigner le renseignement spécial. C'est aujourd'hui le renseignement sur les transmissions ou SIGINT. 

55. Major CE Allan, « C,anadian Naval Signals Intelligence in the Second World War », décembre 1988, annexe 1, DHP, 223-4. Deux stations 
de la MRC, Harbour Grace à Terre-Neuve et Gordon Head près d'Esquimalt, étaient des stations de radiogoniométrie et de renseignement 
spécial (Y). Le ministère des Transports exploitait huit stations de radiogoniométrie, dont deux assuraient en plus l'interception Y. 

56. Un tube cathodique transforme en lumière des impulsions électriques. Ainsi, le relèvement d'une transmission radio d'un U-Boot — qui est 
une impulsion électrique — peut être affiché sur un écran. Pour les travaux des Britanniques sur le perfectionnement de la radiogoniométrie 
HF et du tube cathodique durant la Première Guerre mondiale, lire, Electronics and Sea Power, du vice-amiral sir Arthur Hezlett (New York, 
1975), 177-8. 

57. Major CE Allan, « Canadian Naval Signals Intelligence in the Second World War », décembre 1888, De 153. 

58. Extraits de l'entrevue avec la Directrice du Service féminin, 14 mai 1942, ANC, RG 24, NSS 1008-74-40, 3807. 



Le service féminin de la marine royale du Canada 	 643 

Le capitaine de frégate de Marbois sait que le Canadien National (CN) et le Canadien Pacifique (CP) 
forment des femmes télégraphistes et les emploient dans leurs bureaux de télégraphie; Irene Carter, 
télégraphiste au CN, lui avait confirmé, en 1940 et en 1941, l'existence de cette source potentielle 
d'opératrices qualifiées." Mais, compte tenu de la longueur des procédures d'habilitation de sécurité, le 
capitaine de frégate Brock, directrice du WRCNS, l'informe qu'« il n'y a pas la moindre chance » que les 
télégraphistes de Carter soient enrôlées dans le cours initial." Le capitaine de frégate de Marbois et Irene 
Carter — toujours civile — restent néanmoins en contact l'un avec l'autre pendant l'été.' 

Comme nous l'avons vu, toutefois, presque chaque aspect de la vie dans la marine accroît son rythme à 
l'automne 1942. Lorsque les candidates pour le cours des premières recrues commencent leur instruction à 
Galt au mois d'octobre, Irene Carter est parmi elles. Au même moment, l'état-major de la Marine loue des 
chambres à l'hôtel Guild of the Arts de Scarborough, afin de disposer de locaux sûrs pour entraîner les 
télétypistes à la radiogoniométrie HF. Après moins de deux semaines, Mlle Carter est retirée du cours de 
base, promue au grade de matelot supérieur et renvoyée enseigner l'alphabet Morse à l'hôtel Guild. Lofficier 
du renseignement qui visite plus tard l'installation signalera que « la classe, dirigée par le Pm Barrie, fait 
d'excellents progrès surtout si l'on considère qu'elle a été mise sur pied il y a très peu de temps ». Mais, fait 
encore plus encourageant, « le niveau d'intelligence des filles est particulièrement élevé et l'intérêt et 
l'enthousiasme qu'elles manifestent au travail valent la peine d'être mentionnés »." 

Lofficier marinier et télégraphiste (opératrice spéciale) Dorothy Robertson, qui a passé trois mois à l'hôtel 
Guild, se souvient : 

Nous passions chaque jour de la semaine le casque d'écoute sur les oreilles pendant que le chef [C. 
George] Barrie ou une des télétypistes principales [Irene Carter et Gertrude Jardine, toutes deux 
télégraphistes du CN] nous apprenait les mystères du Morse. Pour nous soustraire aux ronfleurs, 
dont le son strident et régulier était à rendre fou à la longue, nous avions des exposés sur la 
télégraphie sans fil de la marine. Le chef nous a montré et remontré l'emplacement et les indicatifs 
d'appel des stations côtières de la marine allemande, la composition et la signification probable des 
divers types de message; et par-dessus tout comment distinguer le trafic incessant des stations 
littorales, qui ne nous intéressait pas du tout, et les messages peu fréquents des « unités », en 
général des sous-marins allemands, ceux qui nous intéressaient vivement, la principale raison de 
notre existence étant d'obtenir les relèvements de radiogoniométrie." 

En avril 1943, la plupart des membres du groupe à l'hôtel Guild — WREN et instructeurs — sont envoyés 
à Gloucester (Ontario) pour inaugurer la première station de télégraphie sans fil, un site de la MRC équipé 
d'écrans cathodiques, située au sud d'Ottawa. La télégraphiste principale (opératrice spéciale) Lavinia Crane 
se souvient que « les Allemands possédaient des stations de contrôle [qu'ils utilisaient] pour diffuser sur 
une certaine fréquence pendant presque toute une heure. Il y avait des périodes de silence, mais les 
messages courants reprenaient ». Puis, ils « autorisaient les sous-marins à faire surface.. si les sous-marins 
avaient un message ordinaire à transmettre, par exemple un rapport météo (il y avait des rapports météo, 

59. Lieutenant de vaisseau J.R. Foster RVMRR, 7 novembre 1941, « Women Operators for Naval Service », ANC, RG 24, NSS 1008-75-40, 
3807. 

60. Lieutenant de vaisseau CG Lloyd, 28 juillet 1942, « W.R.C.N.S. Personnel for Gloucester Development », ANC, RG 24, NSS 1008-75-40, 
3807. 

61. Notes de l'entrevue d'Irene McLean (née Carter), 18 septembre 1998, DHP. Donna Porter a réalisée l'entrevue. 

62. Lieutenant de vaisseau (SB) RJ Williams, RVMRR, 19 décembre 1942, ANC, RG 24, NSS 1008-75-40, 3807. 

63. Dorothy Robertson, « I Go (Not) Down to the Sea in Ships: Recollections of a Canadian WREN », DHP, 95/62, 22-23. 
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des rapports d'observation, des rapports de victoire et autres, mais ceux-là étaient les trois principaux), ils 
faisaient surface pendant cinq minutes et le transmettaient »." 

Une année plus tard, la marine inaugure une deuxième station, le NCSM Coverdale, près de Moncton 
(Nouveau-Brunswick), la plus grosse station d'un vaste réseau d'installations de radiogoniométrie et 
d'interception des transmissions." Quelques WREN expérimentées de Gloucester y sont envoyées 
accompagnées de WREN qui ont suivi leur instruction au NCSM St. Hyacinthe. Lavinia Crane, WREN 
principale, a laissé un témoignage de son expérience dans ces stations. À Gloucester, « nous finissions à huit 
heures du matin et il n'y avait pas d'endroit où nous aurions pu dormir. Alors nous rentrions à bicyclette ». 

Au NCSM St. Hyacinthe, par contre, « nous formions un groupe particulier. Nous n'étions pas typiquement de 
la marine et nous étions habituées à faire notre affaire seules dans les stations, nous étions plus ou moins 
les maîtresses du dortoir, nous indiquions à nos pauvres officiers comment fonctionner (ils étaient seulement 
deux ou trois et ils étaient très bons) ». Elles avaient toutes fait livrer leur bicyclette et « les gars de la marine 
n'en revenaient pas ». Et « nous avons pu les garder et les utiliser ». Au NCSM Coverdale, « Nous avions de 
très bons officiers. Nous travaillions durant de longues heures et nous y mettions certainement toute notre 
énergie ». Leurs efforts ne passent pas inaperçus, et les directeurs veillent à ce qu'elles obtiennent des faveurs, 
comme la permission d'utiliser leur bicyclette et « autres petites dérogations aux règles »." 

Vers le milieu de l'année 1944, la radiogoniométrie HF perd du terrain dans la bataille de l'Atlantique, 
mais les femmes du WRCNS sont à ce moment présentes dans presque toutes les sections du CRO du OGSN. 

Le capitaine de vaisseau de Marbois se souvient que, dans les derniers six mois de 1944, il n'y avait 
pratiquement plus d'activités d'observation, de surveillance et de signalement de convois transatlantiques 
par les sous-marins allemands." En outre, de Marbois signale que l'affectation de membres du WRCNS s'est 
avérée une bonne chose car les « officiers du WRCNS portent plus d'attention aux détails et, dans 
l'ensemble, affichent une meilleure discipline que le reste du personnel féminin, ce qui inclut les matelots 
wREN préposées à l'enregistrement, au traçage et à la détection ainsi que les opératrices civiles T/P »." 

La même année, les femmes commencent à remplacer les téléphonistes masculins de l'interception des 
transmissions sur la côte ouest. Entre juillet 1944 et le jour de la victoire sur le Japon, environ 85 opératrices 
WREN apprennent l'alphabet Morse japonais, appelé Kana, au NCSM St. Hyacinthe. Le premier groupe est 
affecté, en octobre 1944, à la station de radiogoniométrie HF et d'interception des transmissions de Gordon 
Head, près d'Esquimalt.  Quatre mois après leur entrée en service, les WREN occupent la moitié des postes et 
le lieutenant de vaisseau Dorothy M. Bruce, WRCNS, est à la tête de la station." Les Américains demandent 
que la station de Gordon Head soit périodiquement mise à niveau et, en avril 1945, les responsables du 
renseignement sur les transmissions de la USN « déclarent sans ménagements souhaiter que Gordon Head soit 
plus productif ». En conséquence, « on érige de nouvelles antennes » et les WREN suivent par groupes de dix 
un entraînement à Bainbridge, la base du renseignement sur les transmissions de la USN près de Seattle. Au 
milieu de l'été, la station est en mesure de « fournir un rendement des plus efficaces »." 

64. Notes de l'entrevue de la télégraphiste en chef WREN Lavinia Crane avec Hal Lawrence, 9 août 1989, dossier biographique DHP, 7. 

65. « History & Activities.  of the Operational Intelligence Centre, N.H.Q. - 1939-1945 », 1944, 0.I.C. 1, 1440-18, DHP, 3. 

66. Crane, pp. 10-12. 

67. « History and Activities of Operational Intelligence Centre, N.H.Q. - 1939-1945 », 1944, 1440-18, DHP, 1. 

68. « History and Activities of Operational Intelligence Centre, N.H.Q. -  1939-1945»  1944, 0.I.C. 4, 1440-18, DHP, 6. Les parenthèses sont de 
de Marbois, auteur du rapport. 

69. « History and Activities of Operational Intelligence Centre, N.H.Q. - 1939-1945 », 1944, CRO 3, 1440-18, DHP, 3-4, 4A. Encore une fois, 
les WREN libèrent des marins pour des tâches plus ardues, cette fois pour travailler à la nouvelle station d'interception de la MRC à 
Masset sur l'île de Vancouver 

70. « History and Activities of Operational Intelligence Centre, N.H.O. - 1939-1945, 1945 », 1440-18, DHP, 3. 
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À la même époque, le rythme des combats dans l'Atlantique s'accélère à la suite de la nouvelle offensive 
par les sous-marins allemands. Le capitaine de vaisseau de Marbois se souvient que « les [quatre] premiers 
mois de 1945 ont été plus actifs que la seconde moitié de 1944 ». En avril 1945, on enregistre 488 messages 
de U-Boote en tout, ce qui en fait « le mois le plus actif depuis mars 1944 ». 7 ' 

À la fin de la guerre, les WREN, tous grades confondus, assument la majorité des fonctions dans la 
plupart des sites du renseignement sur les transmissions de la marine, de même qu'au CRO, à la Division 
du renseignement et des transmissions du OGSN et aux quartiers généraux de Halifax et de St. John's. Leurs 
compétences, jumelées à leur sens du devoir et à leur empressement à exécuter des tâches ardues dans des 
circonstances difficiles leur permettent d'affronter la lourde charge du travail opérationnel et du 
renseignement. 

Au 31 août 1945, 6 783 femmes font partie du WRCNS. Onze sont mortes à la suite de maladies, 
d'accidents, comme la noyade, ou de suicides; aucune n'est tuée au combat.' Environ une femme sur six a 
servi à l'extérieur du Canada: 3  Selon un récent sondage, au temps de la guerre, les WREN n'étaient pas au 
courant des écarts entre leur solde et celle des marins." Parmi celles qui étaient au courant de la situation 
de la rémunération, la majorité croyaient que les hommes méritaient un salaire plus élevé parce qu'ils 
étaient exposés au danger d'être tués au combat.' Par contre, les officiers supérieurs du WRNS et du 
WRCNS, même si elles privilégient des valeurs d'altruisme, recherchent aussi la justice et l'équité, surtout 
dans la rémunération. Ces officiers partagent une vision à long terme, celle d'un après-guerre où on 
accorderait aux femmes une plus grande responsabilité et, comme elles le souhaitent, l'égalité. 

Pour beaucoup de femmes, le service en qualité de WREN les a marquées pour le reste de leur vie. Comme 
le raconte l'officier marinier Dorothy Robertson, « je dois beaucoup à la marine, plus que je pourrais le 
mettre par écrit ». Ce qu'elle a écrit venait du fond du coeur, « joindre la marine a été la décision la plus 
importante que j'ai prise, et cela a changé ma vie à jamais ». Au moment où elle entend l'appel du drapeau, 
elle ressent « la force exercée par l'armée qui lui fait prendre le train vers Galt; pour vaincre la terrible inertie, 
ma timidité paralysante en présence d'étrangers, qui m'a toujours empêchée de me libérer » de la vie qu'elle 
aimait de moins en moins. «Je voulais si ardemment partir : la maison m'étouffait... 7' La MRC l'a libérée. 

71. Ibid, 1. 

72. Ce nombre de pertes (11) a été établi en 1998 par le ministère des Anciens combattants et transmis à Donna Porter, DHP. 

73. Tucker, The Naval Service of Canada, 322. Les statistiques de Tucker indiquent que 503 WREN ont été envoyées en Grande-Bretagne, et 
affectées à Londonderry, au NCSM Niobe en Écosse et à Londres, et quelques-unes à Plymouth. En outre, 568 ont servi à Terre-Neuve et 
une cinquantaine à New York et à Washington. 

74. Donna Porter, DHP, a effectué un sondage pendant la réunion des VVREN à Toronto, les 18 et 19 septembre 1998. Plus de 200 anciennes 
WREN ont rempli le questionnaire. 

75. C'est une vision pour le moins égoïste. Par exemple, la VVREN principale Rosamond Fiddes se souvient : « nous étions toujours fauchées... 
nous nous sommes aperçues que notre salaire mensuel ne couvrait pas nos dépenses ». Greer, The Girls of the King's Nal y, 86. 

76. Robertson, "I Go (Not) Down to the Sea ...",102. 
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ANNEXE VI 

Le personnel de la MRC intégré à la 
Force côtière méditerranéene de la RN 

CE VOLUME NE SAURAIT RENDRE JUSTICE AUX CENTAINES D'OFFICIERS et hommes d'équipage de la 
Marine royale canadienne (MRC) qui ont servi sur les différents théâtres d'opérations dans la Royal Navy 
(R.N.). Toutefois, les exploits et les parcours particuliers de certains marins canadiens sont révélateurs et le 
cas des officiers de la Réserve des volontaires de la Marine royale canadienne (RVMRC) ayant servi avec la 
Force côtière méditerranéenne de la R.N. en témoigne. 
Dès 1940, le personnel de la MRC est actif dans la flotte de la Force côtière et en juin 1943, 110 des 400 
officiers de la MRC en service commandé à la R.N. y étaient affectés.' La contribution canadienne prend ses 
origines dans l'appel fait par l'Amirauté britannique au gouvernement canadien au printemps de 1940. De 
manière à permettre aux plaisanciers d'expérience de se joindre à la Réserve des volontaires de la Marine 
royale (RNVR), à titre d'enseignes de vaisseau de 1" classe ou comme membres d'équipage, ils reçoivent une 
formation de base leur permettant l'attribution, à une date ultérieure, d'une promotion. Puisque l'Amirauté 
britannique avait déjà recruté du personnel pour la Force côtière à partir de la Réserve supplémentaire de la 
Marine royale, une organisation d'avant-guerre comptant plus de 2000 « gentlemen » ayant un intérêt et de 
l'expérience nautique, l'élément clé de cette requête était la désignation « plaisancier » et elle faisait 
référence aux personnes qui pratiquaient la navigation de plaisance ou aux propriétaires de bateaux 
motorisés. Lorsque cette source d'effectif se mit à tarir au début de 1940, l'Amirauté britannique dut étendre 
son recrutement vers des côtes plus lointaines et le Canada devint alors une source logique de candidats. Le 
chef d'état-major de la Marine canadienne (CEMMC), le contre-amiral P.W. Nelles, reçut favorablement la 
demande de l'Amirauté britannique puisqu'elle offrait la possibilité de construire une base de jeunes 
officiers « qui auront reçu leur formation à l'école de l'expérience et qui seront encore dans la force de l'âge 
lorsqu'on aura à former du nouveau personnel en cas de nouvelle guerre » • 2  

Afin d'éviter que la R.N. et la MRC ne recrutent simultanément au Canada et compte tenu des différentes 
échelles salariales des deux marines, le quartier général du service maritime (OGSM) insiste pour que les 
recrues destinées à l'Amirauté britannique soient embauchées par le biais de la RVMRC. Un plan fut élaboré 
pour que 125 officiers candidats à l'enrôlement direct de la RVMRC soient envoyés au Royaume-Uni en 
groupes de 25 candidats pour recevoir la formation d'officier. De plus, 150 membres d'équipages 
supplémentaires présélectionnés seraient considérés pour l'octroi d'une promotion de Sa Majesté après un 
entraînement de base et trois mois d'expérience en mer.' Cette proposition fut acceptée et les premiers 
groupes de 25 candidats arrivèrent au Royaume-Uni en mai 1940. Les candidats admis à titre d'officiers 
reçurent leur formation près de Hove à bord du HMS King Alfred tandis que les membres d'équipage reçurent 
leur entraînement à bord du HMS Raleigh (ce qui leur vaudra le surnom de « Raleighites ») près de Devon 
avant de servir trois mois en mer pour ensuite compléter leur formation d'officier à bord du King Alfred. Tout 
ce personnel ne fut cependant pas employé par les Forces côtières. Par exemple, le lieutenant Robert 

1. Le nombre d'officiers de la MRC en service avec la Force côtière provient de « Canadians Serving in R.N. Coastal Craft in the 
Mediterranean », rapport narratif du lt J. George, ACN, RG 24, 11749, 4321-1; Le nombre d'officiers de la MRC ayant servi avec la R.N. 
en 1943 provient du « Statement of Officers of Canadian Naval Forces on Loan to the Royal Navy, 1 May 1943 to 30 June 1943 », 
Annexe A au journal de guerre SCNO(L), juin 1943, DHP, NHS 1000-5-35(1). 

2. Note de service du CEMMC au ministre, 27 mai 1940, DHP, NHS 1700-193/19. 

3. Ibid. 
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Hampton Gray, qui se vit octroyer la Croix de Victoria pour sa bravoure dans le Pacifique au cours des 
derniers jours de la guerre, faisait partie de l'aéronavale. Ceux qui joignirent la Force côtière constituèrent 
néanmoins le noyau de la contribution canadienne à ce service.' 

Plusieurs membres du contingent canadien de la Force côtière légère servirent en Méditerranée au sein 
de deux groupes : ceux qui ont servi à bord des navires portuaires (Motor Launches) et ceux qui ont servi 
à bord des vedettes rapides (Motor Gun Boats) ou des vedettes lance-torpilles (Motor Torpedo Boats). Le plus 
petit groupe servit à bord des vedettes où les missions pouvaient être considérées comme étant plus 
intéressantes et variées. Deux officiers, les capitaines de corvette N.J. Alexander et G.W. Stead, ont atteint la 
position d'officier supérieur (OS) dans des flottilles britanniques. Alexander a commandé une vedette 
attachée au port de Gibraltar entre 1941 et 1943 et devint OS de la 9' Flottille de vedettes de la R.N. Stead 
a vécu ce que l'on appelle une « bonne guerre », qu'il décrivit dans ses superbes mémoires :  « A Legf Upon 
the Sea ». 

Après son séjour à Gibraltar à bord du ML 126, Stead commanda deux navires lors d'un long et périlleux 
voyage vers Malte, alors que l'ennemi avait la suprématie aérienne en Méditerranée. Ayant modifié leur 
silhouette en arborant de fausses couleurs afin de ressembler à des vedettes lance torpille italiennes, la force 
menée par Stead arriva à Malte sans problèmes. Les dangers auxquels la flottille faisait face étaient 
nombreux et les deux vedettes suivantes ne sont jamais arrivées à Malte (ce qui mena à l'abandon des 
déploiements déjà planifiés). Stead devint alors l'officier sénior des ML à Malte et sa force fut employée 
principalement à la détection et la destruction des mines, ce qu'il dut apprendre du manuel des opérations. 
Pendant un certain temps, alors que les raids aériens bloquaient l'accès de l'île aux navires et aux sous-
marins britanniques, Stead devint informellement l'OS embarqué de Malte. Après avoir subi le siège de l'île, 
Stead commanda la 3' Flottille de ML au cours des assauts sur la Sicile et à Salerne et il reçut la Croix du 
Service Distingué (DSC) avec barrette pour son service en Méditerranée.' Un autre officier du RVMRC, le 
lieutenant R.M. Young vécut aussi des expériences intéressantes dans la Méditerranée. Il reçut en 1942 la 
DSC « pour détermination et bravoure face à l'ennemi » lors des opérations sur la côte de l'île de Crête à bord 
du ML 361.  11 a aussi participé à l'évacuation de Tobrouk. Au cours des deux années qui suivirent, Young 
opéra à partir d'Alexandrie et de Gibraltar avant de voguer vers l'Adriatique où il fut engagé dans des 
opérations clandestines : récupération d'agents clandestins, sauvetages d'aviateurs et transports d'armes 
aux partisans et à la résistance yougoslave.' 

La majorité des officiers de la Force côtière canadienne servirent au sein des 10' et 15 Flottilles de MTB 
en 1941-42 et ceux qui furent probablement les mieux connus servirent en 1943-1944 au sein des flottilles 
de type « Fairmile D » dans la Méditerranée. Parmi ceux qui se sont distingués on retrouve le lieutenant TG. 
Fuller, à qui l'on décerna la DSC et trois barrettes, et le trio « des trois mousquetaires » : les capitaines de 
corvette J.D. Maitland, C. Burke ainsi que le lieutenant TE. Ladner. Leur réputation provient de l'habileté et 
de l'audace qu'ils déploient dès leur entrée en service sur la côte de la Grande-Bretagne en 1941-42 alors 
qu'ils sont formés par un officier réputé de la Force côtière : le lieutenant P Hitchens, RNVR. En mai 1943, 
au sein d'un convoi de vedettes lance-torpilles en provenance de la Grande-Bretagne, ils démontrent de leur 
habileté en maximisant les contacts avec l'ennemi lors de leur voyage vers Gibraltar. Au cours de la nuit du 

4. Voir les entrevues de la DHP avec Cornelius Burke, C.A. Burk, et al., Gordon W Stead, A Leal Upon the Sea. (Vancouver : UBC Press, 
1988), pp. 7-16. En ce qui concerne l'histoire des canadiens formés à bord du HMS Ralmgh, voir The Canadian Raleighites Ordina7 
Seamen and Officers at War, (Aylmer : Aylmer Express, 1988). 

5. Amirauté, Coastal Forces Periodic Review, tomes variés, DHP, 84/7; Amirauté, Section de l'histoire navale, sommaires des batailles, 
Numéros 35 (Opération Husky) et 37 (Opération Avalanche), DHP; Stead, A Leaf Upon the Sea, passim. 

6. Amirauté, Coastal Forces Periodic Review, tomes variés, DHP, 84/7; DHP Cartes des décorations étrangères; D. Pope, Flag 4 : The Battle 
of Coastalforces in the Mediterranean, (London : William Kimber, 1954), 97, 159-60, 213. 
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3 au 4 mai, la vedette 657 de Maitland, chargée de barils supplémentaires de mazout pour compléter le long 
passage vers Gibraltar, fut attaqué par le U-439. Le sous-marin allemand avait intercepté le convoi avec 
l'aide d'un Focke-Wulf Kondor. Même si les barils de mazout prennent feu, la défense acharnée de Maitland 
force l'ennemi à rompre le combat et les officiers de quart à bord du U-439 furent si distraits par la défense 
de Maitland que leur sous-marin éperonna le U- 659, qui participait aussi à l'attaque du convoi. Les deux 
sous-marins sombrèrent, entraînant la perte de tout leur équipage.' 

À leur arrivée en Méditerranée, les vedettes lance-torpilles commandées par les Canadiens continuèrent 
à infliger des pertes importantes à l'ennemi. Au début de la campagne, ils menèrent leurs opérations à partir 
de Malte et, par la suite, à partir des bases de Sicile, de Salerne, de la Corse et de la fabuleuse île de Capri. 
Ils protégèrent les offensives alliés en Sicile et à Salerne contre les attaques de E-boat. Grâce à l'utilisation 
de tactiques innovatrices, leur détermination et une audace qui frôlait parfois l'insouciance, ils obtinrent un 
impressionnant taux de succès en empêchant le transport de matériel et de combattants ennemis. En 
reconnaissance du leadership et du niveau de compétence des Canadiens, lorsque les flottilles de la Force 
côtière de la Méditerranée furent réorganisées au début de 1944, six navires commandés par des officiers 
de la RCNVR formèrent la 56 Flottille. Peu après, ces navires furent affectés à l'Adriatique où ils 
continuèrent leurs opérations contre la marine marchande ennemie et en appui aux partisans yougoslaves. 
Lors de ces périlleuses opérations côtières, le lieutenant Fuller s'est particulièrement distingué par son 
initiative et sa persévérance. 

Fuller, OS de la 61' flottille de vedettes basée sur la petite île de Vis près des côtes yougoslaves, conduit 
une opération routinière de contrôle le 2 avril 1944, lorsqu'il aperçoit une goélette de 30 tonnes. D'après le 
récit des opérations des Forces côtières écrit cinquante ans plus tard : « Normalement, il aurait approché le 
navire et il aurait tiré dessus jusqu'à ce qu'il sombre. Mais pas cette nuit-là. Fuller savait que la base était 
à court d'approvisionnement et cela lui semblait un gaspillage que de détruire tout le matériel se trouvant 
sur la goélette qui était lourdement chargée ». Fuller annula l'ordre de tir et fit monter les commandos et les 
partisans qui étaient à bord de son navire. « Sur ce, Fuller accosta la goélette, l'éperonnant sur le côté. Au 
milieu des cris perçants des partisans, l'équipe d'abordage sauta par-dessus les rails. La résistance fut 
minime ». Remorquée jusqu'à Vis, la goélette fut remise aux partisans. On y trouva entre autres des 
explosifs, une foreuse pneumatique, un compresseur ainsi que des mines. Lopération ne fut pas la seule car 
« Fuller répéta l'expérience la nuit suivante en saisissant deux goélettes pleines de bois de chauffage, de blé 
et de munitions. Deux nuits plus tard, c'était une goélette de 400 tonnes, pleine de nourriture et, trois nuits 
plus tard, deux autres goélettes ainsi qu'un bateau à moteur qui furent confisquées. Au cours du mois 
d'avril, il confisqua huit goélettes, une péniche et un bateau à moteur et il coula quatre autres navires ».9  
En utilisant des méthodes d'abordage propres aux marins du 18e siècle il mérita le sobriquet de « pirate de 
l'Adriatique o. La compétence, le courage et l'ingéniosité de Fuller furent officiellement reconnus par 
l'émission d'une DSC avec deux barrettes. 

7. Amirauté, Coastal Forces Pen'odic Review, mai 1943, 18, DHP, 84/7; DHP entrevue avec le capt(C) J.D. Maitland, 30 mai 1986, 24-28, 
DHP, BIOG M; M. Gannon, Black May : The Epic Stoiy of the Allies' Defeat of the German U-Boats in May 1943, (New York : Harper-
Collins, 1998), pp. 32-44; Clay Blair, Hitler's U-Boat War : The Hunted, 1943-45, (New York : Random House, 1998),  P.  295. 

8. Amirauté, Coastal Forces Periodic Review, janvier-février 1944, 17, et mars-avril 1944, 14, DHP, 84/7; Les officiers étaient le capt(C) J.D. 
Maitland (officier sénior), le lt C. Burke, le It TE. Ladner, le It C. McLachlan, le It W.H. Keefer et le It H.M. Pickard; Pope, Flag 4, 185; On 
pourra aussi consulter les mémoires d'un officier qui a servi sur le navire du lt C. Burke, voir L.C. Reynolds, Gunboat 658, (London : 
William Kimber, 1955). 

9. Brian Nolan et Brian Jeffrey Street, Champagne May: Canada's Small Boat Raiders of the Second World War (Toronto: Random House, 
1991), pp. 177-178. 
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Grossadmiral 	 Admiral of the Fleet 	Amiral de la flotte 
Generaladmiral 	 Pas d'équivalent 	 Pas d'équivalent 
Admiral 	 Admiral 	 Amiral 
Vizeadmiral 	 Vice-Admiral 	 Vice-amiral 
Konteradmiral 	 Rear-Admiral 	 Contre-amiral 
Kommodore 	 Commodore 	 Commodore 
Kapitein zur See 	 Captain 	 Capitaine de vaisseau 
Fregattenkapitân 	 Pas d'équivalent 	 Pas d'équivalent 
Korvettenkapitiin 	 Commander 	 Capitaine de frégate 
Kapittinleutnant 	 Lieutenant-Commander 	Capitaine de corvette 
Oberleutnant zur See 	Lieutenant 	 Lieutenant 
Leutnant zur See 	 Sub-Lieutenant 	 Sous-lieutenant 
Oberfienrich zur See 	Pas d'équivalent 	 Pas d'équivalent 
Föhn rich zur See 	 Midshipman 	 Aspirant 

* Il n'existait pas de traduction française pour les grades dans la Royal Navy ou la Marine royale du Canada pendant la Seconde Guerre 
mondiale. Les équivalents français présentés dans cette liste correspondent donc à la traduction actuelle des grades canadiens pour la 
période de 1939-1945, et non pas à une traduction française des grades allemands pour la même période. 
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LCI 302 154, 284 

LCI 305 284,315,317 

LCI 306 283 

LCI 310 284 

LCI(L) 115 283 
LCI(L) 135 283 
LCI(L) 263 283 
LCI(L) 270 283 
LCI(L) 299 283 

LCS(M) 101 279-281 

LST 319 143-144 

LST 644 390, 395 
ML 454 268 
MTB 460 319,321 

M773 463 321 

M7B  464 310-311, 364, 
366-368 

M7B 465 319, 367 

MTB 466 321 

M7B 485 352, 364, 367-368 

M7B 486 352, 362 

M773 491 364 

M7B 726 236, 369 

MTB 727 235 

MTB 735 369 

MTB 736 369 

MTB 743 369-370 

M7'13 745 235-236, 318, 
347  

MTB 746 369-371 

MTB 748 318 

Navires de SM britannique 
(HMS) 

Alnwick Castle 526 

Anson 221 

Archer 30, 34 

Armad illo 156-157 

Ascension 426 

Ashanti 240, 243-245, 264, 
297-299, 329-330 

Aylmer 427, 504 

Bedouin 207 

Belfast 210-213, 256, 561- 
562, 564 

Bellona 240, 242, 329-331, 
512, 517, 522, 527 

Bentinck 34, 427 

Bermuda 163, 205 

Beverley  31-32 

Bickerton 502, 504 

Biter 30, 32, 34, 37 

Black Prince 243-245, 582 

Bluebell 527 

Broadway 34, 37 
Bullen 426 
Burnham 29 

Byron 428 
Calder 427 

Campania 508, 522, 527 
Capel 427 

Cassandra 510 

Codon 560 

Chanticleer 109 

Chelsea 101 

Churchill 29 

Conne 428 

Dahlia 428 

Deane 428 

Denbigh Castle 526 

Destiny 85-86 

Diadem 256 

Dianthus 29 

Diomede 564 

Duke of York 213-214, 221, 
491-492, 500, 503 

Duncan 33 

Egret 80, 173-175 

Elkins 371 

Enterprise 223, 238, 248, 
297, 564 

Escapade 85-86 

Eskimo 219, 264, 297-298, 
300, 307, 324-326, 387 

Euryalus 582 

Fencer 420-421 

Forester 457 

Formidable 500, 503, 571, 
582-583, 596 

Furious 221, 491, 500 

Gentian 453 

Glasgow 163, 238, 248, 297, 
406, 561 

Goodall 532 

Grenville 172-175, 240 

Hamilcar 142 

Hargood 458 

Hillary 319-320 

Howe 583 

Hurst Castle 404 

Icarus 85, 88, 95 

Implacable 97, 529, 585 

Impulsive 205, 208, 210 

Inconstant 206-207 
Indefatigable 491, 499-500, 

503 

Indomitable 595 

Itchen 29, 76, 85-86, 88, 
91-96 

Jamaica 210, 213-214, 
561-562 

Javelin 264, 297-298 

Jed 29 

Kempthorne 502 

Kent 500-502, 512, 517, 
519-521 

Keppe185, 88, 91-93, 97, 111 

King George V 224, 577, 582 

Kite 505 

Lagan 29, 34, 37, 85-86, 95, 
99 

Lark 463, 525-527 

Lawford 293 

Limboume 237 

Lincoln 107 

Loyal°, 396 

Makora 163 

Manners 427 
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Mauritius 340-343 

Minotaur 559-560 

Montgomery 107 
Mounsq 508 
Moyola 165-166 

Musketeer 211 

Myngs 512, 517 

Nabab  465-466, 492, 494- 
496, 498-503, 506-507, 
528, 533, 563 

Nairana 522, 527 

Narcissus 85, 88, 91-93 

Nelson 561 

Nene 76, 78, 80, 109-110, 
407, 433-434, 481 

Newfoundland 560, 585 

Nigeria 561 

Norfolk 212-213 

Nyasaland 426 

Obedient 205 

Onslaught 205, 210 

Onslow 205, 210 

Opportune 211 

Orchis 85 

Orwell 205, 210 

Phoenix 148 

Pink 32 

Polyanthus 85, 87, 91-92, 94, 
96, 99 

Premier 530 
Primrose 29, 34 

Puncher 495, 514-516, 528- 
531, 533 

Pursuer 221 

Raind/ies 285, 345 

Rathlin 85-87, 91, 95 

Redpole 385 

Rodney 321, 561 

Satisbuiy 520 

Scourge 210 

Scylla  292-293, 309, 311- 
312, 316, 319 

Seaham 270 

Seraph 425 

Sheffield 212-213, 561 

Spey 380 
Statice 382-383 

Striker 329 

Superb 560 

Swift 291 

Swesure 582, 585 

Tartar 219, 240, 242, 245, 
264, 296-299, 326, 329, 
331, 335 

Thane 426, 503 

Towy 85, 87, 93-94 

Tracker 24, 302, 307-308 

Trumpeter 420-421, 499-502 

Tweed 75, 80, 109 

Tyne  504 

Ursa 339-343 

Valentine 219 

Valiant 147 

Venus 595 

Verulum 512, 517 

Victorious 221, 583, 596 

Vigilant 502 

Virago 211 

Vixen 219 

Warspite 147, 285 

Watchman 439 

Waveno, 151 

Whitaker 423 

Witherington 23 

Wolsey 292 

Zambesi 512 

Zealous 531 

Zephyr 426 

HMT Dexterous 34 
HMT Green Howard 269 

HMT Gunner 269 

HMT Lancer 85-86 
HMT Northen? Foam 85, 93- 

94 
HMT Northem Gem 33 

HMT Vizalma 34 

Navires allemands 
Bismarck 22 

Cornouailles 410, 436, 518 

Falke 263, 285, 3-11 

Gree262, 518 

Nipper 200, 202 

Hydra 318 

Jaguar 263, 285, 294, 311 

Kondor 262 

Liitzow 200, 202, 204, 504 

M 133 312 

M 4613 318 

M4624  318 
M 4625 312 
Minotoure 318 

Môwe 262-263, 285, 294, 
311 

Richtofen 340 

Scharnhorst 181, 207, 209- 
214, 216-217, 240, 561 

Scheer 200, 504 

T24  244-246, 248, 263, 296, 
298-299, 303-304, 340- 
341 

T27  243-244, 246-247, 263, 
323 

T28  263, 311 
T29  244-245, 263 

Tiipitz 181, 200, 204, 210, 
217, 221, 224, 491-492, 
500, 503-505, 596 

V208  318 

V210  318 

V213  325 

V702  342 

V729  342 

V 730 342 

Z24  263, 295, 298-299, 303 

Z32  263, 291, 295-296, 
298-299, 303 

Z 33 216 

ZH 1 263, 295, 298-299 

Navires de guerre des 
Etats-Unis (USS) 

Arkansas 271, 276 
Asheville 42 

Bayfield 253, 267, 269, 375 

Bogue 30, 81, 466-468, 471 

Card 81, 410 

Core 468, 471 

Doyle 271 

Emmons 271 

Lowe 485 

Missouri 597 

Natchez 42 

Plunkett 314-315 

Tuscaloosa 205 

USCGC Duane 31 

USCGC Spencer 31, 117 

Navires de guerre de la 
France libre 

Georges Logues 271 

La Perle 464-465 
Lobelia 85, 93 

Montcalm 271 

Renoncule 85, 94 

Roselys 85, 92 

Navires et sous-marins 
japonais 

Haguro 595 

1 25 542, 545 

126  542, 546 

Navires marchands 
Alexander Kennedy 435 

Arundel Castle 512 

Athelviking 480 

British Freedom 479, 483 

Calenia 165-166 

Cornwallis 471 

Cuba 439 

Deir* sle 102 

Drottingholm 512 

Duchess of York 165-166 

Edward H. Crockett 508 

Empire MacAlpine 85, 93 

Empire MacCallum 464 
Ezra weston 390, 395 

Fort Gloucester 361 

Fort Thompson 469 

Frederick Douglass 87 

Henry Bacon 527 

Jacksonville 404 

James Gordon Bennett 95 

James W Nesmith 439 

Kelmscott 453 

Lark 463 

Leopoldville 427, 430-431 

Martin van Buren 479 

McKeesport 32-33 

Monarch 314-315 

Nieuw Amsterdam 476 

Nipiwan Park 476 

Norlys 208 

Oregon Express 95 

Penoiver 102 

Polar/and 476 
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Port Fain/ 165-166 

Port Jemseg 95 

Princess Maquinna 546 

Queen Mag 344 

Samsuva 508 

Samtucky 474 

San Francisco 457, 496 

Silverlaurel 427 

Sigelbred 95 

Soberg 382 

Steel Voyager 95 

Theodore Dwight Weld 87 

Thomas Scott 527 

Watuka 453 

William Pepperell 86 

Navires de la Marine 
royale néo-zélandaise 
(HMNZS) 

Achilles 585-586 

Gambia 582 

Leander 565 

Navires de guerre 
norvégiens 

King Haakon VII 461 

Svenner 285 

Navires de guerre polonais 
Blyskawica 264, 296-299, 

303, 326 

Orkan 108, 167, 170, 172 

Piorun 264, 297, 299 

Wahela 94 

U-Boote 
U-89 34, 37 

U-107 463 

U-119  69, 74, 100, 102, 463 

U-125 33 

U-165 104 

U-175 31 

U-189 31 

U-190  484-486, 488 

U-192 33 

U-220 70, 102, 104 

U-229 92-93,  111 
U-233 463, 489 

U-238 87, 93, 95, 109 

U-246 421, 423, 439 

U-247 397, 400-402, 
434, 521 

U-248 407 

U-258 32 

U-260 86, 91-92, 94-95 

U-262 100 

U-264 33 

U-266 33 

U-270 86, 91-93 

U-275 94, 396 

U-278 427 

U-285 427 

U-296 426 

U-297 426 

U-305 91, 93-94 

U-307 206-207, 209 

U-309 400, 434-435 

U-310 508 

U-312 427 

U-313 427 

U-315 427 

U-322 426 

U-325 427 

U-338 87-88,91,111 
U-341 86 

U-344 505 

U-354 209, 501-503, 505 
U-358 33 
U-377 33, 92-93, 100 
U-378 92, 94 

U-386 88, 91-92 

U-400 426 
U-402 93 

U-404 31 

U-406 380 

U-425 526 

U-438 33 

U-456 34, 37 

U-459 171 
U-460 80-81 

U-480 395-396, 399 

U-482 404-405, 407, 421, 
426 

U-483 421, 423, 433 

U-485 427 

U-486 427, 429 

U-50I 252 

U-513 104 

U-5I5 109 

U-5I7 104 

U-518  104, 485, 489 

U-531 33 

U-536 78, 100-101, 
109-110, 481 

U-537 103-104, 107 

U-539 452-453 

U-541 467-468 

U-543 452 

U-546 485 

U-548 458-461, 484 

U-550 457 

U-552 33 

U-571 31-32 

U-584 92, 94-95 

U-601 211 

U-6I8 109 

U-621 390 

U-630 33 

U-634 33 

U-636 207 

U-638 33 

U-64I 91-92, 94 

U-645 87 
U-666 94 
U-667 395 

U-678 381, 383, 385 
U-680 426 

U-711 527 

U-731 87-88, 94 
U-753 34, 37 

U-758 93, 95 
U-763 387 

U-764 427 

U-772 426, 428-429 

U-775 426 

U-825 427 

U-845 452-454, 457, 
465 

U-866 484-485, 489 

U-880 484-485, 489 

U-881 485 

U-889 486 

U-905 427 

U-921 508 

U-952 91-92, 94-95 

U-954 33 

U-965 500 

U-968 527, 532 

U-971 300-301, 307, 385 

U-978 421, 423 

U-979 426 

U-984 385, 390 

U-989 396 

U-992 526 

U-1003 421, 423, 438-439, 
441 

U-1004 435-436 

U-I006 421-423 

U-I009 427 

U-1017427 
U-1020 426 

U-IO24 439 

U-I051 427 

U-I 055 427 

U-1107 440 

U-1172 427 

U-1195  439 

U-1200 421, 423 

U-I209 426 

U-I221 468, 473 

U-I222 463 

U-I223 468-469, 472 
U-1227 408, 410 
U-1228 469-470, 473-474 

U-I229 467, 489 
U-1230 470-471, 474 

U-1231  469-471, 473- 
476, 479 

U-1232 429, 474-476, 
479-480, 483 

U-1235 485, 489 

U-1302 437-438 
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10' escadre de croiseurs 329 

1" Brigade blindée du Canada 
135 

1" Escadre de porte-avions 
577 

2' Division d'infanterie 
canadienne 112 

2' Escadre de croiseurs légers 
594 

3' Division britannique 255 
3' Division d'infanterie 

canadienne 256, 259, 261, 
286 

4' Escadre de croiseurs légers 
594 

9' Brigade d'infanterie 
canadienne 259, 261, 268, 
277 

21' Panzer Division 286 
29' 232 
29' Division d'infanterie 

américaine 255, 286 
50' Division britannique 255 

56' Brigade d'infanterie 
britannique 261, 268, 284 

50th Northumbrian Division 
britannique 157 

Abbott, Douglas M. 598 
ABC-22-Pacifique (accord en 

matière de defense) 546 
Abwehr 422 

Ackermann, Oberleutnant P 
468, 473- 474 

Adams, capt K.F. (MRC) 187, 
334-335, 450, 528 

aéronavale canadienne 22-28, 
54, 114, 132, 182, 184, 
187, 221, 363, 491-494, 
499, 503, 532, 551, 579, 
596 

Agnew, capt R.I. 114-115, 
133-134 

Albrecht, Oberleutnant Zur 
See F. 88, 95 

Alexander, A.V., Premier lord 
de l'Amirauté 430, 491, 
551, 559 

Algerine, drageuers de mines 
de la classe 44-45, 48, 
191-192, 396, 404, 454, 
456, 461 

Altmeier, Oberleutnant F. 408 
Amber, plage 138 
antitorpille acoustique (CAAT) 

98, 475 
Aphrodite, montgolfières 80 
Après-guerre, marine de l', 

22, 175, 180- 184, 197, 
443, 493-494, 551, 598 

Aviation royale du Canada 
(ARC) 
5' Escadron (Br), 33, 

107, 262 
9' Escadron, 503 

10'Escadron (Br) 85, 
453, 461 

11'Escadron, 104 

86' Escadron, 34 
160' Escadron, 485 
404' Escadron, 265, 295 

407' Escadron, 426, 428 
415' Escadron, 262 
423' Escadron, 34 

Armée allemande 19', 346 
352' Division d'infanterie 

286 
groupe d'armées B, 285 

armement anti-aérien 173, 
296 

Asdic 
type 127D 193 

type 144 191-193, 466 

type 145 191-192 

type 123 75, 193 

Atkinson, It  WH.I. 596 

Atlantique, bataille de I': 
point tournant, 33 

attaques aériennes 22, 79, 
108, 139, 202, 219, 226,  

252, 279, 285, 297, 518, 
569, 580-583 

attaques aériennes 
japonaises. Voir aussi 
Kamikaze. 581, 583 

Aubry, cdr R.M., RN 475 
Audette, lt L. de la C. 189, 

480 
Auto Barrage Unit (ABU) 241 

Aviation allemande, voir 
aussi Luftwaffe,  209, 262 

aviation navale 22, 24, 54 
Aviation royale (RAF) 

15' Groupe, 425 

18'Groupe, 421 

19'Groupe, 306 
58' Escadron, 170 
120' Escadron, 31, 85, 87 
617' Escadron, 503 

Avions 
Albacore 262, 265 

Avenger 496, 499-502, 
529-530, 579, 595-596 

B-17 (bombardier 
américain) 33 

Barracuda 221, 491-492, 
499- 500, 503, 515, 
52 9-53 1  

Bristol Beaufighter, 225, 
265, 295-296 

Canso 107, 254, 459-460, 
466, 470, 485 

Catalina, 440 

Corsair, 221, 491, 500, 
579, 589, 595-596 

Dornier 17, 79 

Fairey Firefly, 491, 499- 
500, 596 

Focke Wulf 200K Kondor, 
165, 170, 175, 262 

Heinkel 177, avion 
allemande, 110, 173 

Hellcat, 221, 491, 499, 
503, 579, 595-596 

Hudson, 104 

JU 88, 79, 117-118, 172, 
511, 522, 525, 527 

JU 188, 511 
Leigh, projecteur, 94, 

170, 428 

Liberator VLR, 31-34, 41, 
64, 79, 86-88, 91-94, 
453, 458, 460-461, 466, 
473, 475, 484 

Mosquito, 503 
Mustang, 260 
Seafire (variante navale 

du Spitfire), 260, 499- 
500, 579 

Spitfire 118, 260, 279 
Sunderland (hydravion à 

long rayon d'action), 34, 
109, 463 

Swordfish, 93, 265, 464, 
508, 525 
Vickers Wellington, 171- 

172, 426, 428 
Wildcat, 221, 496, 500- 

501, 514, 525-527, 530 
Swordfish, 85 

Ayre, capc A., RNR 29 
B-Dienst 

(Beobachtungsdienst) 30, 
32, 34, 37, 39, 41 

Bahr, Kapitânleutnant R. 91 
baie de la Seine 253, 255, 

262-264, 312- 313, 381, 
385, 423 

baie des Chaleurs 100-101, 
109 

Balfry, capc C.P. 421 

Balmain, mat 1 Roland 367 

Bangor, dragueur de mines de 
classe 44, 48, 73-74, 102, 
104, 107, 225-229, 251- 
254, 267-271, 276, 313, 
371-372, 375, 438, 454, 
461, 475-476, 479, 486, 
535- 538, 542, 545-549 

Barclay, ens 1 I.A. 128-130 
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Barnard, capf K.M., RN, 230 
Barr, lieutenant J. 543 
Bartlett, capc E.H. 125, 140 
Bechtolsheim, Kapitein zur 

See E von 297, 299, 303 
Beech, cmdre W.J.R., 536-538, 

544-545, 547 
Beecher, It 137 
Beesly, capc P, RNVR, 62-64 
Behlshaber der 

Unterseeboote (BDU): 
Commandant de laflotte de 
U-Boote. Voir aussi U-
Boote, commandement des; 
Führer der U-Boote. 31-33, 
76, 84, 86, 96, 100, 102, 
108-110, 170, 304, 381, 
385, 387, 396, 404, 407, 
423, 426, 439, 460, 463, 
465, 469, 471, 473-474 

Belle Isle, force de 461 
Benoît, cpm Maurice 373-375 
Benoit, It C.J., 336, 339, 343 
Benson, It J. 410 
Bey, Konteradmiral E., 211, 

2 13-2 14  
Bidwell, capt R.E.S., 75, 193, 

516, 528- 529, 532 
Billington, AB H. 130 
Birch, capf  JR.,  RNR, 109 
Bishop, It L.C., 368 
Blackett, P.M.S., 450 
Bletchley Park. Voir aussi 

Enigma, Ultra. 30, 41, 
236, 397 

Boak, lt J.E., 124 
Boak, a/capc E.E.G., 220, 

277-278, 525, 528 
bombe planante, 173, 177, 

209, 329, 560 
Bourke, capc Roland, 547 
Bradley, Gen Omar, É-U, 286 
Bradley, It J.R., 398, 402 
Braeucker, Friedrich, 489 
Brand, capt  ES.,  188, 543- 

544 
Bridgman,capc C.E., RNR, 29 
Briggs, capc W.E.S., 421 
Brind, cam Sir Patrick 577, 

581-583, 585-586, 594 
British Assault Area 287, 309 
Brock, capc John, 436-437 

Brodeur, cam  VO.,  545-546, 
548-550 

Brooke, capc W.S., 115, 126, 
131-135, 141, 151, 155, 
157, 185-186 

Brown, matelot-mécanicien 
R.W., 122, 124 

Browning, capt H.W.S., RN, 
531 

Bryan, capf J., RNR, 454 
Buckingham, It R.G., 280 
Budge, It P.D., 208 
Burk, It C.A., 294, 310-311, 

321, 361 
Burnett, capf P.W., RN, 29, 

85-87 
Burnett, vice-amiral R.L., 

201-202, 210- 214 
Burrard Drydock Co., 149, 

528 
Buxton, capt R.H., RN, 182- 

183, 186 
cabinet de guerre britannique 

127 
camp no 12 de l'armée 

(Hanrun) 139 
Campbell, capt  CM.,  142 
Campbell, mat 2 L.G. 122, 124 
Campbell, Sir Gerald, 

ambassadeur britannique 
aux États-Unis, 559 

Canadian Scottish Regiment, 
268, 279 

Canadianisation (politique de 
la MRC); entravé par 
réticences britanniques à 
permettre l'évaluation et la 
production canadienne, 
critique 194 

Canning, col avn PE, RAF, 53 
cap Nord, bataille du 213 
Car/ton  Regiment, 146 
Carswell, D.B., 49 
Casablanca, Conférence, 53, 

134, 166- 167 
Cavanagh, mat 3 R.A., 122, 

124 
Centre des renseignements 

opérationnels (CRO), 
Amirauté, 236, 243 

Chadwick, It E.M., 563, 587, 
593 

Chadwick, signaleur G., 174 
Chaffey, It C.D., 319-321, 368 
Chambre des communes, 576, 

598 
Chance, It P.G., 418 
Chancellor, capc, 130 
chef adjoint de l'état-major de 

la Marine, création de la 
position 54 

Chef d'état-major de la Marine 
(CEMM), 160, 182, 188, 
191, 193-196, 430, 446, 
450, 553, 568, 570 

chefs d'état-major américains, 
127, 542 

chefs d'état-major 
britanniques, 113, 553-557 

chefs d'état-major canadiens, 
103, 178, 556 

chefs d'état-major combinés 
(É.U.), 344 

Churchill, le trés honorable 
Winston, 114, 134, 149, 
160-161, 178, 182-184, 
200, 344, 430-431, 491, 
551-557 

Ciliax, Adm 0., commandant 
de la Marine allemande en 
Norvège, 518 

Clark, It A.C., 283 
Clarke, capt  CE, RN, 238 
Claxton, Brooke, Ministre de 

la Défense nationale, 446 
Clayton, cam J.S., RN, 64 
Clifford, lt J.L., 196 
Cochrane, cmdre E.O., RNR, 

92-93 
Combat contre les destroyers 

d'escorte, tactiques de, 201 
Comité consultatif pour la 

planification del'aprés 
guerre (PHP) 552 

Comité de guerre du Cabinet 
27-28, 44, 142, 152, 184, 
186, 493, 495-496, 551- 
552, 555-557, 563, 575 

Comité de surveillance anti-
sous-marine des alliés 
(AASSB) 41, 53-56, 58-59, 
67, 84 

Comité naval pour la politique 
de guerre contre le Japon, 
568 

commandant des navires 
auxiliares (COAV), 535 

Commandement aérien de 
l'Est 55, 64- 66, 103-104, 
107, 453-454, 463, 467, 
476, 484 

Commandement canadien du 
Nord- Ouest de l'Atlantique 
(CC N.0.-A.), 63- 65, 73, 
76,  111,447  

Commandement de l'aviation 
côtière, RAF, 30, 53, 55, 
63-64, 67, 109, 166, 170, 
205, 224-225, 265, 295, 
304, 306- 307, 329, 343, 
370, 397, 420-421, 425, 
447, 463, 499, 512, 518 

Commandement des forces 
aériennes, 104 

Commandement des Parages 
occidentaux (PO), 22, 30, 
265, 306, 385, 403, 405- 
407, 420, 424-425, 433, 
436, 454, 457, 463, 520 

Commandement suprême du 
corps expéditionnaire allié, 
266 

commando de plage, 
canadien 142, 155- 156, 
158, 183, 251, 254, 322 

commandos britanniques 
118, 364 

commandos du groupe 
canado- américain, 345 

commandos français, 345 
commission d'enquête: re 

perte de l'Athabaskan 
247-248 

compas gyroscopique, 46 
Conditions de capitulations, 

alliées, Acceptation par le 
Japon des, 550 

conférence Washington 
(Trident), conférence sur les 
convois atlantiques, mai 
1943, 28, 30, 178, 535 

Connolly, J.J., assistant à A.L. 
Macdonald, 187-190, 193, 
195-196 

Conscription: pour le service 
outre-mer. Voir aussi 
recrutement; volontaire, 
182 
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Conseil de la marine, 194, 
487 

Conseil naval, 24, 27, 47, 60, 
115-116, 134, 141-142, 
151, 156, 159, 186, 191- 
192, 194, 336, 420, 446- 
448, 465, 493, 548, 554- 
555, 560, 567, 577 

Conseil privé, 552 

Construction navale, 
ministère de la, 163 

Convois 
SC 107, 65 
SC 118,23  
SC 127, 33 

SC 128, 32 

SC 154, 454, 457 

SC-ONS, série, 30 
SH 125, 453-454 

SH 194, 476 

SL 1391MKS 30, 109-110 

BTC 76 435 
BX 141, 479 
EBC 66, 390 

ETC 26, 387 

EBC 3, 314 

HX-ON, 30 
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1. Prince Robert arrive à Hong Kong 
le 16 novembre 1941 

2. Ugarzda arrive le 4 rnars 1945 
3. Uganda  à  Sidney du 10 au 24 

mars 1945 
4. Uganda arrive à Manus 

le 30 mars 1945 
5. Uganda arrive près des 

Philippines le 4 avril 1945 
6. Ravitaillement entre les 

Philippines et Salcishima Ganté, 
7. Départs des attaques aériennes 

contre Sakishima Gunt8 
8-  Départs des bombardiers contre 

Salcishima Guntô 
9. Secteur opérationel de la flotte 

britannique du Pacifique (FBP) 
du 26 mars au 20 avril et du 4 au 
25 mai 1945 au large de 
Sakishima Gunti5 

10. Formation de la FBP du 21 avril 
au lef mai 1945 

11. Uganda cle retour Manus 
le 30 mai 1945 

12. Opération INMATE. 
14  -  15 juin 1945 

13. La FBP se joint à la 3e flotte 
des États-Unis le 16 juillet 1945 

14. Départs des raids aériens contre 
le Japon le 17 juillet 1945 

15. Uganda quitte la FBP pour . 
 le Canada le 27 juillet 1945 

16. Uganda se ravitaille à l'atoll 
d'Eniwetok le 31 juillet 1945 

17. Ugandci  à Pearl Harbor 
le 4 août 1945 

18. Uganda arrive à Esquimalt 
le 10 août 1945 

19. Prince Robert arrive à Hong 
Kong le 29 août 1945 





Illustration d'avant : « Sunset on the 
Pacific ». Mat Milton Humpage de 
Winnipeg à bord du NCSM Uganda dans 
le Pacifique. (OGSN Neg #2178) 
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