I+l

(L |



La REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE est une publication officielle du Commandant de I’Aviation
royale canadienne (ARC) publiée sur une base trimestrielle. Il s'agit d’une tribune permettant d’échanger
sur les concepts, les questions et les idées centrales et cruciales en lien avec la puissance aérienne et
spatiale. La Revue a pour vocation de disséminer les idées et les points de vue, non seulement des membres
de I'ARC, mais aussi des civils qui s'intéressent aux questions relatives a la puissance aérienne et spatiale.
Les articles peuvent traiter de la portée de la doctrine de la Force aérienne, de la formation, du leadership, des
lecons retenues et des opérations passées, présentes ou futures de la Force aérienne. On accepte également
des articles sur des sujets connexes tels que I'éthique, 1a technologie et I'historique de la Force aérienne.
Cette revue est donc destinée a permettre I'expression d’une pensée professionnelle mature sur l'art et la
science de la guerre aérienne et joue un role clé au sein de la vie intellectuelle de I’ARC. Elle sert de véhicule
de formation continue et de perfectionnement professionnel pour le personnel militaire de tous les grades,
ainsi que pour les membres d’autres forces et les employés d’organismes gouvernementaux et d’universités

qui s'intéressent aux questions liges a la Force aérienne.

EQUIPE DE REDACTION

MEMBRES DE LA REDACTION

Rédacteur en chef : Colonel Michael Ward, Commandant du CGA ARC
Rédacteur principal : Major Derrek Williamson, CD, log

COMITE DE REDACTION

Colonel William Lewis, 0.M.M., CD, Ph. D., (retraité)

Lieutenant-colonel Paul Johnston, CD, M.A. — VCEMD - Formation Europe
Monsieur Allan English, CD, Ph. D. — Queen’s University

Monsieur James Fergusson, Ph. D. — Université du Manitoba

Monsieur Stephen Harris, CD, Ph. D. — Direction — Histoire et patrimoine
Monsieur Raymond Stouffer, CD, Ph. D. — College militaire royal du Canada
Monsieur Randy Wakelam, CD, Ph. D. - Collége militaire royal du Canada

Publiée par le Centre de guerre aérospatiale de I'Aviation royale canadienne
ISSN 1927-7601

REDACTEURS ADJOINTS Adri Boodoosingh, Leah Fallis et Vickie Thobo-Carlsen
CONCEPTION GRAPHIQUE Baz Kanda

VERSION ELECTRONIQUE Christine Rodych

DIRECTEUR DE LA PRODUCTION Denis Langlois

Pour la version numérique, veuillez visiter :

http://www.rcaf-arc.forces.gc.ca/fr/centre-guerre-aerospatiale-fc/index.page
http://trenton.mil.ca/rcaf-awc/en/elibrary/journal/current-issue.asp

NOTE AUX LECTEURS ET LECTRICES

Afin d’alléger le texte, la notation [traduction] a été omise des articles lorsque les citations proviennent
d’ouvrages non disponibles en francais. Le lecteur pourra confirmer la langue source d’une citation en se
référant aux notes en fin de texte. Afin de faciliter la lecture, le masculin sert de genre neutre pour désigner
aussi bien les femmes que les hommes. Sauf indication contraire, les photographies reproduites dans la
Revue appartiennent au ministere de la Défense nationale et au domaine public.

© Sa Majesté la Reine, représentée par le ministre de la Défense nationale, 2021



OE AVIATION ROYALE CANADIENNE

PUISSANCE &5aHAtE
EN FORMATION



DIRECTIVES SUR LA SOUMISSION DE MANUSCRITS

L'équipe de rédaction de la REVUE DE LAVIATION ROYALE CANADIENNE (REVUE DE L/ARC) est intéressée a recevoir des articles, des comptes rendus de livres
et de courts textes portant sur des sujets d'intérét ou traitant de la portée de la doctrine de la force aérienne, de la formation, du leadership, des lecons retenues
et des opérations aériennes passées, présentes ou futures. Les textes paraitront sous les rubriques Lettres 4 la rédaction, Sujets d'intérét A l'avant-garde et
Argument et Contre-argument. On accepte également les textes traitant de sujets connexes tels que I'éthique, la technologie et I'historique de la force aérienne.

RUBRIQUES DE LA REVUE DE L'ARC

RUBRIQUE LIMITE DE MOTS* | DETAILS
LETTRES A LA REDACTION 50-250 Observations traitant de matériel déja publié dans la Revue de I'ARC.
ARTICLES 3000-5000 Redigés selon un style académique.
500-1000 Rédigées selon un style académique et doivent contenir :
etitre complet du livre (y compris le sous-titre);
enom complet de tous les auteurs tel qu'ils figurent sur la page de titre;
CRITIQUES DE LIVRES e éditeur du livre ainsi que lieu et date de publication;
enuméro ISBN et nombre de pages;
e une photo de la couverture du livre en image a haute résolution (pas moins de 300 dpi)
en format .jpg et mesurant au moins 12 x 18 cm (5 x 7 po).
e 250-1000 Observations traitant de sujets variés (opérations, exercices et anniversaires) pouvant captiver le
SUJETS DVINTERET lectorat s'intéressant aux questions aérospatiales.
A LAVANT-GARDE 250-2000 Tribune de commentai(es, opinions ou réactions portam sur Ielmatériel déjé paru dans .Ia Revue
de I'ARC ou sur des sujets pouvant captiver le lectorat intéressé aux questions aérospatiales.
ARGUMENT/CONTRE-ARGUMENT | 1500-2000 Tribune offrant I'occasion d'examiner un sujet intéressant I'ARC de deux points de vue divergents.

*excluant les notes en fin de texte

LES AUTEURS SONT PRIES DE RESPECTER LES DIRECTIVES SUIVANTES :

Les articles peuvent étre rédigés dans I'une ou I'autre des langues officielles.

+ Les auteurs doivent inclure une courte notice biographique (un paragraphe) dans laguelle ils indiquent leur fonction actuelle ou poste et leur numéro de

téléphone ainsi que leur adresse électronique. Tous les titres professionnels et académiques ainsi que les décorations militaires doivent étre indiqués.
Les articles sélectionnés qui ont été examinés par des pairs afficheront un a la gauche de leur titre respectif.

Le rédacteur principal avisera les auteurs de I'état de leur article. Tous les manuscrits soumis ne seront pas nécessairement publiés.

Tous les textes doivent étre en format numérique (Microsoft Word ou format RTF). Les fichiers ne doivent pas étre protégés par un mot de passe ni contenir
de macros. Les textes peuvent étre soumis par courrier postal, ou envoyés a I'adresse de courriel mentionnée plus bas.

Tout tableau, image et figure auxiliaire qui accompagne le texte doit étre envoyé dans un fichier distinct et dans son format original, ¢.-a-d. qu'ils ne sont
pas incorporés dans le texte. La préférence est accordée aux fichiers vectoriels originaux, les fichiers a haute résolution (pas moins de 300 dpi) en format
.psd ou .jpg peuvent aussi étre soumis.

Les auteurs doivent maintenant fournir un « texte optionnel » contenant une description détaillée de toutes les figures contenues dans leur texte. Le texte
optionnel doit porter cette mention et étre placé sous la Iégende.

Les autorisations en matiere de droit d'auteur d'utiliser du matériel n'étant pas la propriété du ministére de la Défense nationale ou de I'auteur méme doivent
étre fournies. Ilincombe & 'auteur d’obtenir et de joindre les autorisations écrites en incluant le nom de I'auteur ou de I'artiste, ainsi que le nom et 'endroit
d'édition. Tout matériel qui ne satisfait pas a ces exigences peut étre omis de la Revue de I'ARC.

Le rédacteur principal peut fournir des images ou faire créer des graphiques, au besoin, pour accompagner des articles.

Les auteurs devraient utiliser 'orthographe indiquée dans le Petit Robert ou I'Oxford English. Au besoin, les notes doivent se trouver a la fin du texte plutot
qu'en bas de page et suivre la norme de présentation du Guide du rédacteur. Pour toute question lige a la rédaction, veuillez-vous référer au Guide du
rédacteur, au Little, Brown Handbook ou vous adresser aux Services de production du Centre de guerre aérospatiale des Forces canadiennes a 'adresse
suivante : CFAWCProd@forces.gc.ca.

Les acronymes et les abréviations doivent étre utilisés de fagon parcimonieuse.

« Sileur usage est requis par le texte, le terme complet devra étre inscrit lors de la premigre occurrence, suivi de la forme abrégée entre parenthéses.
+Un tableau de toutes les abréviations (accompagnées de leurs termes correspondants) utilisées dans un texte devra étre inclus a la fin du texte.

Le rédacteur principal se réserve le droit de réviser les manuscrits pour des raisons de style, de grammaire et de concision, mais n'apportera aucun changement
de nature éditoriale susceptible d"avoir un effet sur I'intégrité des propos sans avoir préalablement consulté I'auteur.

POUR OBTENIR DE PLUS AMPLES RENSEIGNEMENTS OU POUR )
SOUMETTRE UN MANUSCRIPT, VEUILLEZ COMMUNIQUER AVEC LE INVITATION A PROPOSER DES ARTICLES

REDACTEUR PRINCIPAL AUX COORDONNEES SUIVANTES : our éditon d'hiver - 30 octobre

Centre de guerre aérospatiale de I'’Aviation royale canadienne

8¢ Escadre / BFC Trenton
(.P. 1000, succ. Forces
Astra (Ontario) KOK 3W0

RAWCRCAFJournal@forces.gc.ca

AVERTISSEMENT

Pour I'édition du printemps : 30 janvier
Pour I'édition d'été : 30 avril

Pour I'édition d’automne : 30 juillet

Les opinions exprimées dans la Revue de I'ARC n'engagent que leurs auteurs et ne refletent aucunement les politiques du Ministére ou des Forces armées
canadiennes. Les textes traitant des derniers développements en matiere de doctrine et d'instruction ou dans un domaine quelconque ne conférent a
personne I'autorité d’agir a cet égard. Tous les documents publiés demeurent la propriété du ministere de la Défense nationale et ne peuvent étre reproduits

sans autorisation écrite.



CONTENU

PRINTEMPS 2021

VOLUME 10 e NUMEROQ 2

MESSAGE DU REDACTEUR

ARTICLES

« LA TRACE DE LAIGLE DANS LES CIEUX » —
LA COMMISSION DE LAIR DU CANADA ET LE
PREMIER VOL TRANSCANADIEN

PAR LE COLONEL JOHN L. ORR, CD (RETRAITE)

« NOUS ALLONS NOUS ECRASER » :

LES FANTOMES DU KB 965 ET D’AUTRES
AVIONS PERDUS A LA STATION DES FORCES
CANADIENNES ALERT, 1950-1991

PAR RICHARD MAYNE, CD, PH. D.

COMMENT NOUS PENSONS : INCORPORER
LA COMPLEXITE DANS LES POLITIQUES DES
FORCES ARMEES CANADIENNES

PAR LE LIEUTENANT-COLONEL R. M. KASTRUKOFF,
€D, M. SC.

LES REPERCUSSIONS DU REFUS D'ACCES AU
GPS SUR LES OPERATIONS DE LARC

PAR LE CAPITAINE NELSON BERRY

CRITIQUES DE LIVRES

| WILL RUN WILD: THE PACIFIC WAR FROM
PEARL HARBOR TO MIDWAY

CRITIQUE PAR CHRIS BUCKHAM

CONCOURS DE REDACTION

23

43

00

06
68




|
REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE VOL. 10 | N°2 PRINTEMPS 2021

MESSAGE
DU REDACTEUR

Voici le numéro du printemps 2021 de la Revue de I'Aviation royale canadienne. Ce numéro propose
des articles tres variés, qui plairont autant aux professionnels qu’aux passionnés de la puissance aérienne.
Du premier vol transcanadien a la perte tragique du KB 965 Lancaster en 1950, en passant par I'art de la
navigation moderne, chacun y trouvera son compte.

Uhistoire est remplie du yin glorieux des réalisations et des avancées techniques, mais aussi du yang des
événements malheureux, des pertes et des destructions tragiques. Le colonel John L. Orr (retraité) décrit de
fagon saisissante, par écrit et par I'image, I'une de ces grandes réussites du début de I'histoire de I'aviation
canadienne dans un article intitulé « La trace de I'aigle dans les cieux : la Commission de I'air du Canada et
le premier vol transcanadien ». Cet événement, qui n'est pas connu de tous et n‘alimente pas souvent les
discussions sur I'histoire, est pourtant un élément important de I'histoire de I'aviation canadienne.

M. Richard Mayne s’occupe d’assurer un certain équilibre en nous présentant le yang (je poursuis
mon utilisation de la métaphore ci-dessus) de la tragédie dans son article « Nous allons nous écraser :
les fantdmes du KB 965 Lancaster et des autres aéronefs disparus de la Station des Forces canadiennes
Alert de 1950 a 1991 ». Cet article, qui décrit I'une des pires pertes de I'aviation canadienne dans I'Arctique,
aborde notamment ce qui s'est mal passé, les raisons pour lesquelles les choses ont mal tourné ainsi que
les solutions qui ont été adoptées. Dans l'article, M. Mayne raconte également une incroyable histoire de
destinée d'intérét humain, en établissant un lien entre le commandant de I'Aviation royale canadienne et des
ancétres d’un membre de I'équipage de I'infortuné KB 965.

Dans son article intitulé « Comment nous pensons : incorporer la complexité dans les politiques des
Forces armées canadiennes », le lieutenant-colonel R. M. Kastrukoff aborde divers contextes de résolution
de problémes. Les processus de résolution de problemes et d'innovation de I'institution militaire sont-ils
limitants? Comment I'armée compose-t-elle avec différents types de problemes en fonction du contexte?
Le processus de planification des opérations remplit-il la fonction pour laquelle il a été congu — notre principale
matrice de résolution de problemes complexes — ou existe-t-il des méthodes qu'il serait plus judicieux
d’employer? Larticle donne un apercu de I'application cognitive de la résolution de problemes contextuels
et de la science de la complexité.

Message du rédacteur en chef
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La navigation moderne est une merveille qui a connu des avancées incroyables sur une période
relativement courte. Les contre-mesures des ennemis évoluent au méme rythme que la technologie de
navigation. Dans son article « Les répercussions du refus d’acces au GPS sur les opérations de 'ARC »,
le capitaine Nelson Berry traite de I'état de préparation opérationnelle de 'ARC dans un environnement sans
service du systeme mondial de localisation (GPS) et du systtme mondial de navigation par satellite, ainsi que
de la nécessité d'atténuer ces menaces.

Vous étes a la recherche d’une bonne lecture pour vous distraire a la maison pendant la pandémie
de COVID-197 Il se pourrait bien que le livre | Will Run Wild: The Pacific War from Pearl Harbor to Midway,
de Thomas McKelvey Cleaver, soit exactement ce qu'il vous faut! Chris Buckham passe en revue ce récit aux
perspectives multiples de la guerre du Pacifique.

Bonne lecture!

Sic Itur Ad Astra

Major Derrek Williamson, CD, log
Rédacteur principal




« LA TRACE DE PAIGLE DANS LES CIEUX »
LA COMMISSION DE ’AIR DU CANADA

ET LE PREMIER YOL TRANSCANADIEN

Par le colonel John L. Orr, CD (retraité)

: dition de Genéve), utilisé dans une description du vol transcana
de Moose Jaw, Saskatchewan, dans une lettre au maire de Vancouver, le 30 septembre 1920. Copie détenue

aux archives de la Ville de Vancouver, « Robert Henry Gale » COV-S645-1920.
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INTRODUCTION

Le premier vol transcanadien a eu lieu du 7 au 17 octobre 1920 et a traversé le pays d’Halifax
a Vancouver. Ce chapitre peu connu de lhistoire aéronautique du Canada a été planifié, organisé
et exécuté par un ministére encore moins connu du gouvernement du Dominion, I'éphémere
Commission de l'air du Canada (1919-1922). Clest la Commission de l'air qui a joué un rédle clé
dans I'élaboration de la politique aérienne canadienne, tant civile que militaire, au lendemain de
la Premi¢re Guerre mondiale et qui a mené, aprés de nombreux rebondissements, 4 la création
éventuelle de I’Aviation royale canadienne (ARC) en 1924'.

Cet article explique les origines de la Commission de I'air et son impact sur le développement
préliminaire de l'aviation au Canada. Il décrit également en détail la réalisation opérationnelle
unique de la Commission : le premier vol transcanadien en 1920.

DISCUSSION

La Premiere Guerre mondiale a inauguré une ¢re de développement rapide de I'aviation mili-
taire, ce qui a incité presque tous les combattants & mettre sur pied leurs propres services aériens
nationaux. Toutefois, le Canada n’'a pas emboité le pas malgré le fait que « de nombreux Canadiens,
soit beaucoup plus de 20 000 » servaient dans les services d’aviation de 'Empire (britannique), soit
le Royal Flying Corps (RFC), le Royal Naval Air Service (RNAS) et apres la fusion des services
d’aviation le 1" avril 1918, la Royal Air Force (RAF)%. Jusqu'en 1918, le gouvernement canadien a
obstinément résisté aux demandes d’établissement d’un service d’aviation national, principalement
en raison de la responsabilité de fournir un corps de quatre divisions sur le terrain comme I'avaient
demandé les autorités impériales®.

Bien qu'un petit nombre de Canadiens aient été recrutés et aient suivi une formation de pilo-
tage initiale au Canada et aux Erats-Unis en 1915-1916, ce n'est qu'a la fin de décembre 1916 que
les autorités britanniques ont conclu une entente avec le Canada en vue d’établir un organisme
d’instruction en pilotage au Canada — le Royal Flying Corps (RFC [Canada]). Sous comman-
dement britannique direct, Cest cette instruction qu’a suivie la majorité des militaires canadiens
lors de la Premiere Guerre mondiale, bien
qu'un nombre important d’entre eux aient
été formés a I'étranger pour étre directement
recrutés par le RFC/RAF au sein du Corps
expéditionnaire canadien®.

En paralléle, la Commission impériale
des munitions (CIM), un autre organisme
sous le controle direct du gouvernement
britannique, a mis sur pied une « usine

nationale », la Canadian Aeroplanes Limited Un JN-4 C227 Canuck (USAAS #39158), exploité par la
a Toronto, pour fournir au RFC (Canada) United States Army Air Service en 1918, est maintenant
des instructeurs pour I'avion Curtiss JN-4 restauré et exposé au Musée de I'aviation et de 'espace
(Canuck)s. du Canada.

Malgré la réticence du gouvernement a adopter un service d’aviation national, en 1918, en
réponse aux pressions croissantes du public pour former un service d’aviation canadien a Iétranger
ainsi que face a la menace des sous-marins allemands de longue portée menant des activités dans
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I'Adantique Ouest, le Canada a mis sur pied deux forces d’aviation de prototypes : I'Aviation cana-
dienne composée de deux escadrons située & Upper Heyford au Royaume-Uni, sous le commande-
ment de la RAFS, et le Service aéronaval de la Marine royale du Canada (RCNAS). Dans ce dernier
cas, le Canada a construit 4 la hite deux postes d’hydravions en Nouvelle-Ecosse, qui ont été dotées
par la United States Navy (USN) en 1918 jusqu’a ce que le RCNAS devienne opérationnel en 1919.

Par conséquent, & I'époque de I'armistice, le Canada disposait d’une installation nationale de
fabrication d’aéronefs de premier ordre, d’'importantes installations d’entrainement en vol ainsi que
de deux bases d’hydravions et de nombreux membres d’équipage et du personnel technique formé.

Immédiatement aprés  la  guerre,
la démobilisation et I'’économie étaient les

Parmi une foule de SUthS mots d’ordre de I'époque. En tant qu'unité
impériale, la RAF (Canada) a rapidement

d’ap res- guerre, le Comité été dissoute et sa principale station aérienne,
le « coté aérien » du Camp Borden, a été

de la reconstruction et du confiée au ministére de la Milice et de la
Défense. Dans une initiative parallele,

développement a été chargé les installations de fabrication d’aéronefs

de la Canadian Aecroplane Limited, sous

d’examiner les qUCStiOHS lides le contrdle de la CIM, ont rapidement
éeé aliénées. Le RCNAS a été dissous le

au transport, notamment le 5 décembre 1918 et le 11 janvier 1919,
, . 'USN quittait la Nouvelle-Ecosse, et les
tfanSPOft acricn. stations aériennes ainsi que 12 hydravions

a coque Curtiss HS2L avec moteurs ont été
confiés au Service naval du Canada.

Au Royaume-Uni, I'avenir des deux escadrons de I’Aviation canadienne et du quartier général
de son escadre était incertain. Le ministére des Forces militaires canadiennes outre-mer avait déter-
miné que I'établissement d’un noyau de service d’aviation militaire permettrait de sassurer que
« méme étant petit, il pourrait étre une organisation pleinement développée pouvant devenir le
fondement de n’importe quelle organisation future au Canada’ ». Largument n'a pas été retenu 2
Ottawa, et la décision a finalement été prise de dissoudre I’Aviation canadienne en 19208.

Tous ces événements ont exercé d’importantes pressions sur le gouvernement du Dominion
pour qu'il « fasse quelque chose » en ce qui concerne le développement de 'aviation au Canada’.
Comme il est expliqué ci-dessous, il en a résulté I'établissement de la Commission de lair,
un nouveau ministére du gouvernement du Dominion qui organiserait et effectuerait éventuelle-
ment le vol transcanadien de 1920.

LA COMMISSION DE PAIR DU CANADA

Comme étape préliminaire vers la création de la Commission de I'air, un comité du Cabinet,
le Comité de la reconstruction et du développement, a été créé en octobre 1917, peu aprés la forma-
tion du gouvernement unioniste de Sir Robert Borden (coalition) et immédiatement avant Iélection
de décembre 1917'°. Parmi une foule de sujets d’aprés-guerre, le Comité de la reconstruction et
du développement a été chargé d’examiner les questions liées au transport, notamment le transport
aérien'!. Le vice-président du comité était 'honorable A. K. Maclean, ministre sans portefeuille,

« La trace de /lz/g/u dans les cieux » — la Commission de [ air du Canada et /z’/)/'(’f///(’l" vol transcanadien
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qui a également occupé de temps 2 autre 2 titre intérimaire le poste de ministre du Service naval
du Canada. A ce titre, il a déposé le projet de loi créant le RCNAS en 1918, ce qui lui a permis
p proj q p

d’établir des relations avec John A. Wilson!? et le major Clarence MacLaurin'?.

Contrairement au ministére des Forces militaires canadiennes outre-mer, qui cherchait a
transférer le noyau d’une force aérienne militaire au Canada, M. Wilson et le major MacLaurin
partageaient une vision plus large des possibilités de I'aviation au Canada dans I'apres-guerre —
un avenir dans lequel l'aviation devien-

drait un catalyseur des responsabilités du
gouvernement du Dominion grice au bassin
de personnel formé et d’équipement i sa Une percée est finalement
disposition. Du point de vue de M. Wilson,
« le moment n’était pas encore venu pour le survenue lorsque le président
Canada d’adopter une politique de maintien
d’une force aérienne militaire ou navale du Conseil priVé a Chargé
permanente!4 ». ) )
le major MacLaurin de

Outre les développements mentionnés
plus haut, l'avenir de l'aviation civile était I‘édigCI‘ un document sur
planifié par une sous-commission de la
Conférence de paix de Paris. Le Canada, |’établissement d’un « service
en tant que membre de la délégation de
I’Empire britannique, a beaucoup participé d’aviation Canadien ».
aux discussions qui ont finalement abouti

A Iétablissement de la Convention inter-

nationale sur la navigation aérienne’®. Un

des représentants canadiens a ces pourparlers était le lieutenant-colonel O. M. Biggar, juge-avocat
général du Canada, qui jouerait plus tard un réle clé dans la mise en ceuvre de la politique aérienne
d’apres-guerre 2 titre de vice-président de la Commission de Iair.

Pendant que le Comité de la reconstruction et du développement menait ses délibérations,
M. Wilson et le major MacLaurin se sont engagés dans ce qu’ils ont qualifié de « travail de mission-
naire » en promouvant leur vision de I'aviation d’aprés-guerre & chaque occasion. Une percée est
finalement survenue lorsque le président du Conseil privé a chargé le major MacLaurin de rédiger
un document sur Iétablissement d’un « service d’aviation canadien ». Le document a été soumis le
28 janvier 1919, et les événements se sont précipités'®.

En résumant ces événements, M. Wilson a déclaré dans une lettre personnelle du
2 mai 1919 que :

« apres avoir presque abandonné I'espoir d’atteindre mon objectif, il y a environ
un mois [avril 1919], mon projet a repris vie et on m'a demandé de rédiger un
projet de loi instituant une commission de 'air, ce que jai fait, lui donnant
tous les pouvoirs possibles et aussi élargis que possible. Mon premier effort a été
présenté avec beaucoup de fébrilité, mais il a été accueilli trés favorablement par
M. Maclean qui,  ce sujet, s'est révélé tout a fait solide et a démontré qu’il avait

les choses en main'7 ».

« La trace de /}z/g/z' dans les cieux » — la Commission de | air du Canada et le premier vol transcanadien
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La Loi sur la Commission de lair a
été déposée par le ministre Maclean le

Le lieutenant-colonel SCOtt, 29 avril 1919 et a regu la sanction royale
le 6 juin 1919. La Commission de I'air

surintendant de la Branche avait le vaste mandat « de superviser
toutes les questions liées & 'aéronau-

des certiﬁcats, a2 demandé A la tique ». Pour ce faire, I'« aéronautique »

a été subdivisée en trois domaines

Commission de air d’examiner, distincts : le contréle des vols commer-
ciaux, la gestion du transport aérien

lors de sa prochaine réunion, une pour les services civils du gouvernement
et l'organisation de la défense aérienne

demande de vol transcontinental ~ duCanada®®.

qui serait effectué vers la La Branche des certificats s'est vu
confier la responsabilité de délivrer des

mi—septemb re de Halifax licences pour le personnel, les aéronefs
et les hydrobases (terrains d’aviation) 2

a Vancouver. Iappui des vols commerciaux, et une

Branche des opérations aériennes a été
créée pour diriger les activités de trans-
port aérien du gouvernement civil. En
ce qui concerne la « défense aérienne du Canada », aprés de longues délibérations, il a été décidé

de recommander au Conseil privé qu'une Aviation canadienne non permanente et non profes-
sionnelle soit établie sous l'autorité de la Commission de l'air'®. Il s'agissait, en fin de compte,
d’une organisation de milices, et sa portée limitée reflérait les importantes contraintes financiéres
de I'époque. Le 18 février 1920, la formation de la « nouvelle » Aviation canadienne a été promul-
guée par décret®.

Pendant ce temps, dans le cadre de son programme de démobilisation, le ministere de Air
britannique a cherché a faciliter le développement des forces aériennes militaires dans les dominions
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autonomes en donnant ses aéronefs excédentaires — le « don impérial*! ». La Commission de l'air

Le G-CYCF Fairey III C est érigé dans une cale séche de Vickers Canada 4 Montréal.
(Photo : RE 11710-3 Collection Hitchins, Université Western)
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Vol de Winnipeg a Regina d’un aéronef G-CYAN DH 9A. Le commodore de I'air Tylee et son équipage attendent l'arrivée

du courrier & I'aérodrome de Saint Charles, 8 Winnipeg. (CASM-14875)

du Canada a participé a la sélection des types d’aéronefs et a demandé 4 avoir un plus grand nombre
d’hydravions et d’hydravions & coque que d’avions terrestres — une demande qui a été largement
ignorée?. Les appareils donnés ont été conditionnés par le personnel canadien au Royaume-Uni 2 la
fin de 1919, avant d’étre expédiés au Camp Borden, ot ils sont arrivés au début de 1920. Le « don »
comprenait trois différents types d’aéronefs qui participeraient au vol transcanadien : un hydravion
Fairey III C, des hydravions & coque Felixstowe E3 et des avions terrestres DH 9 A.

LEVOL*

Le 12 aotit 1920, dans une note de service adressée au secrétaire de la Commission de 'air
Wilson, le lieutenant-colonel Scott, surintendant de la Branche des certificats, a demandé i la
Commission de I'air d’examiner, lors de sa prochaine réunion, une demande de vol transcontinental

qui serait effectué vers la mi-septembre de Halifax 2 Vancouver?.

Les objectifs de ce vol étaient de « démontrer la faisabilit¢ d’'un tel vol d’un point de vue
commercial; démontrer la possibilité de voyager rapidement d’'un océan i l'autre sans contrainte
excessive pour les pilotes ou les appareils; et servir de propagande de recrutement pour I’Aviation
canadienne (faisant partie de la Commission de I'air a cette époque) et de stimuler 'intérét des

entreprises commerciales et du public en général pour 'aviation® ».

Quelle était la motivation derriére ce vol? Difficile 4 dire jusqu’a maintenant, mais 'auteur
a tout récemment recu un manuscrit sans date et sans signature du Bureau du patrimoine de la
17¢ Escadre Winnipeg, qui aurait été produit par le maréchal de 'Air Robert Leckie et qui décrit le
vol transcanadien. Dans ce manuscrit, Leckie explique que la Commission de I'air était initialement
contre ce vol transcanadien en 1920, car elle n’était pas adéquatement préparée pour une telle
opération. Cependant, il ajoute que le nouveau président de la Commission de I'air, '’honorable
Hugh Guthrie, pour ses propres raisons, avait décidé d’aller de I'avant. Apparemment, Guthrie
estimait que « quelque chose de spectaculaire devrait avoir lieu pour attirer I'attention sur I'aviation,
et qu'un vol transcanadien serait tout indiqué ».
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La Commission de lair a approuvé
le vol transcanadien et la planification a

L()rsque Leckie s’est rendu a commencé. La responsabilité de cet effort

d’avant-garde devait étre répartie entre les

Montréal le 22 Septembre pour trois branches de la Commission de lair

comme suit : la Branche des certificats

effectuer un VOl djessai aux devait organiser les installations terrestres
d’un océan a l'autre, y compris les itinéraires
installations d€ Cale Séche de aériens et les arrangements de ravitaillement;

la Branche des opérations aériennes devait

ViCkCI'S, 11 s)est rendu Compte fournir des pilotes pour la premiére partie

du vol entre Halifax et Winnipeg; et I'’Avia-

que l’aéronef ne pouvait tion canadienne devait fournir des pilotes
pour le trajet de Winnipeg a Vancouver.

contenir suffisamment de

Il y avait bien str une foule de détails

Carburant au décollage pour A régler. La Branche des certificats a orga-
nis¢ des installations d’amarrage dans

eﬁectuer un VOl sans escale dix emplacements pour la moitié est du vol
et dix terrains d’atterrissage convenant aux

jusqu’g\‘[ Winnipeg a partir atterrissages de nuit pour la moitié ouest du
vol. Imperial Oil (Sarnia) a été chargée de

d’Hal ifax, fournir le carburant lors des escales prévues

jusqua Moose Jaw, en Saskatchewan, ainsi
qu’'a d’autres endroits le long du trajet.

Parmi les autres détails, mentionnons les dispositions prises avec le service radiotélégraphique
des Forces navales pour assurer le suivi de vol et, finalement, il a été décidé que les aéronefs trans-
porteraient des lettres de salutation écrites par des maires et des lieutenants-gouverneurs le long
du trajet pour quelles soient remises au maire de Vancouver et au lieutenant-gouverneur de la
Colombie-Britannique®.

es aéronefs étaient la prochaine priorité et, comme il a été mentionné précédemment, il étai

L fs étaient | h té et laét t d t, il éeait
prévu dutiliser 2 relais les aéronefs faisant partie du don impérial pour effectuer la traversée. Pour
a premiere étape du vol, 'hydravion Faire serait utilisé pour effectuer un vol sans escale
| tape du vol, 'hyd Fairey III C t util ffect | 1

pendant 24 heures d’Halifax 4 Winnipeg afin de profiter de sa longue portée. En remplacement
du Fairey, un hydravion a coque Felixstowe E3 serait aussi utilisé. Ces avions ont été expédiés
du Royaume-Uni & Montréal, ou ils ont été assemblés en cale séche dans les installations de la
compagnie Canadian Vickers?’. Pour le vol de Winnipeg & Vancouver, quatre avions DH 9A et du
personnel de maintenance ont été transportés vers 'ouest & partir du Camp Borden; trois avions
ont été amenés & Winnipeg pour y étre assemblés et un a été amené 4 la station de la Commission

e l'air & Morley, en Alberta.
del Y;

Ensuite, il fallait choisir 'équipage. Le lieutenant-colonel Leckie, 2 titre de surintendant de
a Branche des opérations aériennes, a choisi de piloter le trongon de Halifax a Winnipeg, tandis
la Branche des opérat hoisi de piloter le trongon de Halifax & Winnipeg, tand
que le commodore Tylee, commandant de I'Aviation canadienne, s’est porté volontaire pour étre

passager de Winnipeg 3 Vancouver®.

WA . trace de /Iz/g/z' dans les cieux » — la Commission de [ air du Canada et /z’/)/"(’////(’/" vol transcanadien
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Vol de Calgary a Vancouver de 'aéronef G-CYBF DH 9A par Revelstoke et Merritt. Il atterit 8 Minoru Park
le 17 octobre 1920. De gauchc A droite : Tylee, le maire Gale et Thompson. (Photo : MDN RE 20776-18)

De nombreux volontaires se sont manifestés pour occuper les autres postes lors du vol.
Le commandant d’aviation B. D. Hobbs de la Branche des opérations aériennes se joindrait a
Leckie 4 titre de copilote durant le trongon de Halifax & Winnipeg. Une fois sur place, les pilotes
de I'Aviation canadienne prendraient la releve pour le pilotage des avions terrestres DH 9A qui
se relayeraient vers Vancouver. Tylee volerait de Winnipeg & Moose Jaw avec le capitaine d’avia-
tion (Capt Avn) J. B. HomeHay, puis vers Calgary avec le Capt Avn C. W. Cudemore et, finale-
ment, vers Vancouver avec le Capt Avn G. A. Thompson.

Comme je I'ai mentionné précédemment, on se fiait beaucoup sur le Fairey III C pour effectuer
le vol de Halifax 3 Winnipeg en 24 heures. Malheureusement, cette confiance s'est avérée injustifiée.
Lorsque Leckie s'est rendu & Montréal le 22 septembre pour effectuer un vol d’essai aux installations
de cale seche de Vickers, il sest rendu compte que I'aéronef ne pouvait contenir suffisamment
de carburant au décollage pour effectuer un vol sans escale jusqua Winnipeg a partir d’'Halifax.
Les étapes prévues ont été ajustées, et le trajet comptait maintenant un arrét de ravitaillement
a Riviere-du-Loup (Québec) ott un Felixstowe E3 attendrait pour servir d’appareil de réserve.
Apres Riviere-du-Loup, le trajet vers ouest inclurait des arréts de ravitaillement 4 Ottawa et &
Sault Ste. Marie (Ontario) avant son arrivée 3 Winnipeg®.

Apres plusieurs retards frustrants, Leckie et Hobbs ont finalement quitté Montréal le
29 septembre 4 bord du Fairey III C a destination de Halifax. Un brouillard épais a forcé 'hydra-
vion & amerrir 4 Pouest de Fredericton, au Nouveau-Brunswick (N.-B.), et 'équipage a dii attendre
jusqu’au 3 octobre avant que les conditions météorologiques saméliorent et qu’ils puissent corriger
un probléme électrique causé par la pluie abondante. Alors qu’ils attendaient, des billots qui déri-
vaient dans le fleuve Saint-Jean ont perforé 'un des flotteurs de I'aéronef. Comme il n’y avait pas
d’installations pour amener 'aéronef sur la cote, il a fallu le suspendre sous un pont pour drainer
I'eau! Enfin, le 5 octobre, le Fairey a décollé vers Halifax et amerri 2 la station de la Commission
de lair située 4 Dartmouth, en Nouvelle-Ecosse, en aprés-midi, ayant finalement atteint la ligne

de départ®.
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Le 7 octobre 4 8 h, le Fairey quittait Halifax avec le précieux sac de lettres adressées aux maires
et aux lieutenants-gouverneurs. Leur destination était le premier arrét de ravitaillement prévu
a Riviere-du-Loup. Hélas, le Fairey en proie & des problemes a traversé des zones de turbulence
au-dessus de la baie de Fundy, et peu aprés étre passé au-dessus de Saint-Jean (N.-B.), le capot du
moteur sest arraché et heurté la pompe & carburant externe, éclaboussant au passage Leckie de
carburant. Il leur a fallu faire un amerrissage forcé sur la section Long Reach du fleuve Saint-Jean;
le Fairey était si gravement endommagé qu’il n’a pu étre utilisé pour le reste du vol.

Leckie a demandé un ancien appareil Curtiss HS-2L de 'USN 2 la station de la Commission
de l'air de Dartmouth, et le surintendant de la station, le chef de 'escadron A. B. Shearer a piloté le
Curtiss a travers les turbulences au-dessus de la baie de Fundy pour aller secourir Leckie et Hobbs.
Les équipages ont échangé les avions, et Leckie et Hobbs ont piloté le HS-2L pour se rendre 2
Fredericton. Ils s’y sont ravitaillés et, 2 19 h 15, ils se sont dirigés vers Riviere-du-Loup, ot ils ont
atterri par temps violent a 23 h 05. Plutét que de continuer leur route vers Winnipeg ce soir-la,
les équipages ont sagement choisi de passer la nuit 4 Riviére-du-Loup.

Le lendemain matin, le 8 octobre,

Leckie et Hobbs laissaient sur place le
HS-2L et, avec le contremaitre mécanicien
C. W. Heath, ont décollé vers Ottawa a
7 h 20 a bord du Felixstowe E3, qui était
arrivé de Montréal la veille. Les eaux étaient

Le trongon reliant Calgary

a Vancouver présentait

toujours en mouvement a Riviere-du-Loup,
et les vagues passaient par-dessus I'aile supé-
rieure au moment du décollage du E.3.

d’importants défis, tant en

raison de I'altitude des cols

Apresleurarrivéed Ottawaa 12 h 30, des
problemes de moteur ont retardé leur départ
vers Winnipeg jusqu'a 8 h 45 le lendemain.
A Ottawa, le capitaine G. O. Johnson s'est
joint a I'équipage a titre de navigateur pour
le reste du vol vers Winnipeg®. Le E3 est
arrivé A « The So0* » 2 16 h 35, le 9 octobre.
Le ravitaillement a été effectué rapidement, mais le brouillard dense a empéché le décollage jusqu’au
10 octobre 4 7 h 30. Ils ont enfin atteint Kenora, en Ontario, 4 15 h 55, ol le E3 a atterri pour le
ravitaillement et pour réparer un radiateur qui fuyait. Laéronef a finalement redécollé 2 20 h 15.

de montagne que du mauvais

temps présent a la mi-octobre.

De Kenora, les aviateurs ont suivi la riviere Winnipeg jusqu’au lac Winnipeg, en direction sud
le long de la riviere Rouge jusqu’a l'aire d’atterrissage prévue a la confluence des rivieres Rouge et
Assiniboine, ol une foule de preés de 5 000 personnes attendait leur arrivée. La brume épaisse les
a empéchés d’amerrir, si bien que Leckie a amerri plus au nord sur la riviere Rouge 2 la hauteur de
Selkirk, au Manitoba, 4 22 h 45, 4 la grande déception de leurs partisans.

Le sac postal a aussitdt été envoyé a l'aérodrome Saint-Charles & Winnipeg, ot Tylee et
son pilote, Home-Hay, attendaient avec leur avion terrestre DH 9A. Ils ont décollé 2 4 h 30,
le 11 octobre, en direction ouest, & destination de Moose Jaw comme prévu.

Malheureusement, le DH 9A a connu des problémes de moteur tout juste aprés Regina, et
Home-Hay a fait demi-tour pour aller atterrir & I'aéroport municipal de Regina. Cudemore a été
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Laéronef G-CYAG Curtiss HS-2L s'appréte a décoller a la station de la Commission de 'air de Dartmouth.
Cet aéronef a sauvé Leckie et Hobbs dans la riviere Saint-Jean.

(Photo : REGH-2123, Collection Hitchins, Université Western)

assigné de Moose Jaw et, 4 11 h, Tylee et lui étaient dans les airs en route pour Medicine Hat,
en Alberta, ot ils sont arrivés 2 13 h 45. A ce moment-13, Thompson était également arrivé de
Calgary, et les deux avions ont décollé & 15 h 10 pour se rendre & Bowness Field, 4 Calgary, ot ils
ont atterri 2 17 h 10.

Le troncon reliant Calgary 4 Vancouver présentait d’ importants défis, tant en raison de l'altitude
des cols de montagne que du mauvais temps présent  la mi-octobre. Le 12 octobre, Thompson et
Tylee ont été retenus 2 terre & Calgary en raison du mauvais temps. Le 13 octobre, ils ont finalement
pu partir a 11 h 55 et se sont dirigés vers les Rocheuses en suivant la riviere Bow et puis ont traversé
en Colombie-Britannique en passant par le col Kicking Horse. Ils ont traversé les Selkirks par le col
Rogers et se sont dirigés vers I'ouest de Revelstoke, ot ils ont dfi revenir en arriére en raison de fortes
tempétes de neige. Ils ont fini par atterrir au Crowle Ranch de Revelstoke a 15 h 10.

Ils ont été retardés d’une autre journée par les conditions météorologiques le 14 octobre, et ce
n'est que le 15 octobre que le vol a pu se poursuivre. Ils ont décollé a 11 h 50 et aprés avoir traversé
les Monashees en passant par le col Eagle, le brouillard les a obligés 4 faire demi-tour pour atterrir
a Merritt 2 13 h 15.

Les aviateurs ont tenté de traverser les Cascades le 16 octobre, mais ils ont été de nouveau
forcés de rebrousser chemin. Enfin, le 17 octobre, aprés le décollage & 7 h 30, la météo dans le col
de Coquihalla s’est suffisamment améliorée pour permettre 2 'aéronef de pénétrer dans la vallée du
Fraser et, 2 11 h 25, & atterrir & hippodrome du parc Minoru 2 Richmond, ot ils ont été accueillis
par le maire de Vancouver, R. H. Gale. Aprés avoir remis les lettres de partout au pays, Tylee et
Thompson ont été accueillis par le reste de I'équipe de pilotage transcanadienne, qui s’était rendue &
Vancouver par train. Aprés avoir terminé le vol d’un bout & I'autre du continent, le voyage de retour
a travers le Canada initialement prévu a été sagement mis en suspens.

Il y a eu un dernier chapitre & ce vol transcanadien. Apparemment, pendant un diner de
célébration 2 Vancouver le 19 octobre, Norman Yarrow a exhorté les aviateurs a poursuivre leur
vol vers Victoria. Yarrow était directeur général du chantier naval Yarrow a Esquimalt (Colombie-
Britannique) et, surtout, le vice-président du Advisory Air Council de la Colombie-Britannique

pour la Commission de lair. Préts & se conformer aux souhaits de Yarrow, Leckie et Tylee ont
insisté auprés de MacLaurin, maintenant surintendant de la station hydroaérienne de Jericho

15




Vol de Calgary a Vancouver de 'aéronef G-CYBF DH 9A par Revelstoke et Merritt. Le commodore de I'air Tylee

avec quelques-uns de ses amateurs sous 'aile. (Photo : Revelstoke Museum & Archives Image 973)
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Beach de Vancouver, pour qu’il leur fournisse
un Curtiss HS-2L afin de pouvoir s’envoler vers

En S’approchant de Victoria, Esquimalt et terminer véritablement leur vol
transcanadien.

ils se sont égarés en raison
Le 20 octobre, les jeunes aviateurs intré-

du temps obscur et ont pides, accompagnés de Hobbs et de Thompson,
ont décollé de Vancouver. En sapprochant de

SiHOHHé les ﬂes San Juan aux Victoria, ils se sont égarés en raison du temps
obscur et ont sillonné les iles San Juan aux

5 - 1 Etats-Unis pour tenter de trouver leurs repéres.
Etats-Unis pour tenter de P P
Aprés avoir atterri dans la baie Andrews pour
trouver leurs repéres. obtenir des indications, ils ont finalement été
forcés de passer la nuit & Friday Harbor, dans
I'Etat de Washington.

Heureusement, I'équipage a réussi & terminer la mission le 21 octobre et est allé diner avec
Yarrow a Esquimalt. Les membres de I'équipage ont ensuite fait une visite au lieutenant-gouverneur
de la Colombie-Britannique, un colonel, '’honorable Edward G. Prior, pour livrer les lettres des
lieutenants-gouverneurs de la Nouvelle-Ecosse, du Manitoba et de la Saskatchewan.

Apres la visite 4 la résidence du lieutenant-gouverneur, les membres de I'équipe transcanadienne
sont allés chacun de leur c6té. Maclaurin a piloté le HS-2L d’Esquimalt pour retourner a Jericho
Beach le 21 octobre, et des dispositions ont été prises pour démonter les avions DH 9A a Calgary
et & Vancouver et les expédier dans 'Est. Deux ont été transportés a la station de la Commission
de l'air de Morley, tandis que les autres ont été ramenés au Camp Borden®. Le Felixstowe E3 a
été entreposé & Winnipeg pour Uhiver, puis utilisé pour prendre des photographies aériennes et
effectuer des patrouilles forestiéres au Manitoba. Leckie a été sommé de revenir immédiatement 2
Ottawa, tandis que Tylee est resté sur la cote Ouest pour faire des levées des futures bases d’entrai-

nement de I’Aviation canadienne sur I'ile de Vancouver.

CONCILUSION

Et Cest ainsi que le vol transcanadien a pris fin. Cela a été sans aucun doute la réalisation
opérationnelle la plus importante de la Commission de I'air avant sa dissolution et son absorption
par le ministére de la Défense nationale le 1¢ janvier 1923.

Le vol a démontré qu'en dépit de conditions météorologiques défavorables et de défis tech-
niques, il était possible d’effectuer des vols transcontinentaux au Canada, méme si le rapport
sommaire de la Commission de l'air soulignait qu'une meilleure organisation au sol devrait étre
mise en place pour soutenir les vols transcanadiens courants. Plus précisément, il faudrait construire
un réseau d’aérodromes bien balisés et fournir aux aéronefs un moyen de communication avec le
sol ainsi que des aides 4 la navigation directionnelle sans fil pour les guider vers leur destination.
On avait aussi reconnu qu’étant donné que les conditions météorologiques défavorables continue-
raient d’étre un facteur dissuasif aux vols sur de longues distances, il serait indispensable de fournir
des prévisions météorologiques exactes.

Lobjectif de la Commission de lair de stimuler I'intérét pour I'aviation au Canada s’est avéré
fructueux. Le vol transcanadien a créé un intérét envers 'aviation chez les Canadiens et a encouragé
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les entrepreneurs commerciaux a établir de nouveaux services aériens régionaux, ce qui a permis de
rendre accessibles les régions éloignées du Canada et a finalement entrainé la création de services
commerciaux réguliers de transport de passagers.

Cest le vol transcanadien de 1920 qui a tracé la voie.

Laéronef G-CYBT Felixstowe E3 effectue un vol de Rivi¢re-du-Loup & Winnipeg (Selkirk) avec des escales & Ottawa,
Sault Ste. Marie et Kenora. On le voi ici  Selkirk, Manitoba. A noter que Paéronef porte toujours les marques de la RAE.

(CASM -24381)

Le colonel John L. Orr (retraité) s’est joint a la Marine royale du Canada en septembre 1963 et a obtenu
son diplome du College militaire royal du Canada en 1967. Sélectionné pour faire partie de I'équipage de
I'aéronef, il a effectué cing tournées opérationnelles a bord de I'hélicoptére Sea King. Il a étudié au College
d'état-major et de commandement des Forces canadiennes et a occupé divers postes de commandement
et d’état-major au Canada, a I'OTAN et au Moyen-Orient. Il est retraité des Forces armées canadiennes
depuis 2000. Depuis, il fait du bénévolat comme chercheur au Musée de I'aviation de Shearwater, ou |l
concentre ses efforts sur la documentation de I'histoire de I'hélicoptere canadien Sea King, la saga de la
station aérienne & Shearwater depuis son établissement & titre de base aéronavale des Etats-Unis & Halifax
de 1918 jusqu’a aujourd’hui et, plus récemment, le vol transcanadien de 1920.

ABREVIATIONS

ARC Aviation royale canadienne

BAC Bibliothéque et Archives Canada

Cim Commission impériale des munitions

Lcol lieutenant-colonel

RAF Royal Air Force

RCNAS Service aéronaval de la Marine royale du Canada
RFC Royal Flying Corps

RNAS Royal Naval Air Service

USN Unites States Navy
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NOTES

1. Les grades mentionnés dans cet article suivent la forme utilisée dans les registres contemporains.
Comme le fait remarquer Alec Douglas, « Les grades de la RAF et les grades habituels de 'armée étaient
tous deux acceptables, il semble qu'on s'en servit indifféremment, selon la volonté du titulaire. » W. A. B.
Douglas, La création d’une aviation militaire nationale : Histoire officielle de I'Aviation royale du Canada,
tome II, Ottawa, ministére de la Défense nationale et le Centre d’édition du gouvernement du Canada,
Approvisionnement et Services Canada, 1987, p. 53.

2. Puisque les Canadiens se sont engagés dans les services d’aviation de 'Empire en tant que sujets
britanniques et non en tant que « Canadiens », les chiffres définitifs sont difficiles 4 établir. Le nombre de
20 000 provient de S. F. Wise, Les aviateurs canadiens dans la Premiére Guerre mondiale — Histoire officielle
de I"Aviation royale du Canada, tome I, Ottawa, ministére de la Défense nationale et le Centre d’édition du
gouvernement du Canada, Approvisionnement et Services Canada, 1982, p. xii; et Canada, Corps d’aviation
royal canadien, Livre de vol du CARC : esquisse chronologique des origines, développements et réalisations d'un
corps d'aviation royal canadien, Ottawa, Imprimeur du Roi, 1949, p. 10. Le nombre de Canadiens indiqué
dans le décret 1918-1984 du 19 septembre 1918 est de 13 495. Toutefois, le Livre de vol du CARC indique
22 000.

3. Canada, ministére des Affaires extérieures, Documents on Canadian External Relations, vol. 1 :
1909-1918, Ottawa, ministére des Affaires extérieures, 1967, élément 83, p. 52; élément 219. p. 125; et
Sydney E Wise, « The Borden Government and the Formation of a Canadian Flying Corps, 1911-1916 »
dans Michael S. Cross et Robert Bothwell, téd., Policy by Other Means: Essays in Honour of C. P Stacey,
Toronto, Clarke, Irwin, 1972, p. 123.
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ous allons nous écraser, préparez-vous a I'impact » : telles sont les derniéres
(( N paroles lugubres prononcées par le lieutenant-colonel d’aviation (Lcol Avn)
David Thomas French, titulaire de la Croix du service distingué dans I’Aviation,
avant ['écrasement et I'explosion tragique de son avion Lancaster (n° de série KB 965) dans la

toundra arctique, juste a I'extérieur de la station météorologique d’Alert, au Nunavut (alors connu
sous le nom de Territoires du Nord-Ouest), le 31 juillet 1950

Ce nest pas le seul incident & avoir frappé cette région éloignée du Nord canadien; en effet,
un autre accident aérien important est survenu dans les années 1950, et quelques incidents mineurs
témoignent des risques que comportent les opérations aériennes dans les environnements arctiques
a cette époque. En fait, le pire reste a venir plusieurs décennies plus tard. En octobre 1991, un
CC130 Hercules s'écrase a 16 kilométres de la station des Forces canadiennes (SFC); cet accident
fait moins de victimes que celui du KB 965, mais 'expérience éprouvante vécue par les survivants,
qui ont df attendre 32 heures avant I'arrivée des sauveteurs, retient 'attention de la presse et méme
de producteurs de télévision, qui décident de tourner un film sur I'incident dans lequel joue 'acteur
Richard Chamberlain. Cet avion, connu sous le nom de « Boxtop 22 », constitue une partie impor-
tante de l'histoire de 'Aviation royale canadienne (ARC) dans le Nord, et le 25¢ anniversaire de son
écrasement est célébré en 2016.

Toutefois, cet incident relativement récent

b
L un de Ces Coups éclipse I'histoire déchirante et quelque peu oubliée
de I'écrasement du KB 965, dont le 70¢ anniversaire

du Sort se PrOdUit devait étre célébré en 2020 a la SFC Alert, en présence

de membres de la famille élargie des membres de

en 2018, alors que I'équipage. Malheureusement, la COVID-19 met

fin A ces plans, ou du moins les reporte. Notre article

vise donc a rappeler I'histoire du KB 965, mais aussi
le Commandant souligner les aspects humains de ce type d’incidents,
p) ’ de méme que 'importance de commémorer cet acci-
de l ARC) le Lgen dent pour 'ARC et pour les familles des victimes,
. . sans parler des coincidences étonnantes entourant

Al Meanlnger parfois de tels événements.
Croise le Chemin Lun de ces coups du sort se produit en 2018,

alors que le commandant de 'ARC, le lieutenant-

des fréres DaVid et général (Lgén) Al Meinzinger, est en congé et

rend visite & I'un de ses cousins a Blackwaterfoor,

N. k B d en FEcosse. Lors d’une promenade matinale, ils
1C rana. croisent le chemin des fréres David et Nick Brand,
propriétaires d’'un hotel local appartenant autrefois a

la famille du Lgén Meinzinger et situé entre la ferme familiale et la maison de son cousin. Aprés une
conversation amicale sur le pas de la porte de 'hétel, portant principalement sur « 'improbabilité de
voir d’autres Canadiens dans ce petit village » de seulement 500 personnes, le commandant apprend
que les Brands ont un lien familial direct avec TARC. Leur grand-peére, le lieutenant d’aviation

(Lt Avn) J. E. McCutcheon, était le deuxieme opérateur radio du KB 965 et, a ce titre, comptait
parmi les victimes de I'accident?.

Comme le relate un article de CBC News, le Lgén Meinzinger se souvient que « ¢’était une
rencontre absolument fortuite, un heureux hasard, je suppose ». Pour les fréres Brand, c’est un
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moment particulierement mémorable et, comme le déclare 'un d’eux : « dés que j’ai mentionné
mon grand-pere, [le Lgén Meinzinger] a dit que ’Aviation canadienne était reconnaissante pour
tout ce que les gars tombés au combat avaient fait et que ['ARC faisait] un effort pour préserver
ces souvenirs® ». Avant de se séparer, les Brand demandent au commandant s'il peut leur envoyer
une photo de la tombe de leur grand-pere, qui repose & la SFC Alert avec les huit autres victimes de

Les Brand demandent
au commandant s’il peut
leur envoyer une photo
de la tombe de leur
grand-pere, qui repose

a la SFC Alert avec les
huit autres victimes de
I’écrasement.

Iécrasement. Lacces A cette station éloi-
gnée nest pas facile, mais le comman-
dant demande A son commandant
adjoint, le major-général B. E Frawley,
qui se rend a Alert pour d’autres raisons,
de prendre une photo de la derniére
demeure du Lt Avn McCutcheon.
Comme le Lgén Meinzinger le racon-
tera plus tard : « Cétait le moins que je
puisse faire. [...] Leur grand-pére était
en mission. [...] Il accomplissait son
devoir et a donné sa vie au Canada en

portant 'uniforme de ’ARC. »

Le commandant adjoint Frawley,
prouvant qu’il a un don pour la photo-
graphie, prend une photo remarquable
du site, qui a la particularicé d’étre
le cimetiere le plus septentrional du

L’équipage du Lancaster 965 est représenté sur cette photo, prise peu avant I’écrasement.

Le lieutenant d’aviation James McCutcheon est photographié au centre, cinquiéme a partir de la gauche.

(Photo : Bibliothéque et Archives Canada)
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monde. Le journaliste de la CBC Alex Brockman réussit & décrire avec poésie et une grande justesse
la facon dont cette photographie englobe « le soleil de fin de nuit, 'océan et une chaine de montagnes
lointaine [qui] montrent I'isolement brutal qui entoure la base® ». Les images prises ne manquent
pas d’impressionner la famille qui, auparavant, n’avait vu que quelques images d’époque en noir et
blanc du site funéraire; en voyant ces photographies modernes, David Brand déclare : « J’ai tout
de suite pensé : “Cest incroyablement beau la-haut”. [...] Cela m’a beaucoup ému d’apprendre que
mon grand-pére est enterré dans un endroit aussi magnifique. [...] Nous n'aurions pas ces photos
sans le Lgén Meinzinger, et je lui en suis trés reconnaissant. »

Ce simple geste a transporté

ces fréres au sommet du monde, I:ARC Voit en MCClltChCOIl,

au sens figuré, ou ils peuvent

renouer avec le grand-pére ui «a l’étOHe our I‘éuSSil‘
qu’ils n'ont jamais eu la chance q P

de rencontrer. Comme le fait d . ’ .
remarquer 'un d’entre eux : « Je ans une certaine Categor 1€
sens que cest en quelque sorte y , . , .

Poccasion de revisiter le passé d equlpage acrien », un bon
et d’apprendre a connaitre mon . < 15

grand-pére. [...] Si le général ajout a l eﬁort de guerre.
Meinzinger nétait pas passé ce

jour-13, je ne sais pas si je me

serais vraiment penché sur la question, et il y a encore tant de choses & apprendre’. » En effet,
I’histoire du KB 965 est importante et mérite d’étre racontée dans son intégralité. Toutefois, avant
de comprendre les détails de 'écrasement lui-méme, il est essentiel de donner un visage humain a
cette tragédie, et celui du Lt Avn McCutcheon est un bon point de départ.

James Everett McCutcheon nait 4 Huntingdon, au Québec, le 26 mai 1925, mais il grandit a
Cornwall, en Ontario. Son pere est contremaitre pour Courtaulds Limited, qui fabrique alors des
fils de viscose, des tapis et d’autres articles en tissu. Sa mére, qui est d’origine irlandaise, soccupe du
ménage®, et la famille est de confession anglicane. Comme la plupart des gargons de son age dans
les années 1930, le jeune James méne une vie active qui consiste a fabriquer des modeéles réduits
d’avions et A pratiquer des sports comme le basket-ball, I'athlétisme, le volley-ball, le rugby et le
hockey’. Ayant acquis un intérét pour 'armée 2 un age précoce, il se joint également aux cadets de
I’Armée, ot il atteint le grade de sergent régimentaire.

En 1943, McCutcheon, aux yeux bleus et aux cheveux bruns, est en ige de partir a la guerre
et sengage presque immédiatement dans ’ARC. Il souhaite devenir pilote ou navigateur, mais il
veut avant tout apporter une réelle contribution : il déclare donc 4 I'officier de recrutement qu’il
n'est pas « difficile » et quil accepterait de devenir mitrailleur aérien si ’ARC le lui demande.
Jeune homme en bonne santé dont le seul vice est de fumer quelques cigarettes par jour, 'TARC
voit en McCutcheon, qui « a I'étoffe pour réussir dans une certaine catégorie d’équipage aérien® »,
un bon ajout a l'effort de guerre.

Son expérience de la guerre est impressionnante, puisquaprés son entrainement (au cours
duquel il se qualifie comme radiotélégraphiste-mitrailleur), il est affecté outre-mer pendant 11 mois
a bord d’un bombardier lourd quadrimoteur Halifax, au sein d’une unité d’entrainement opéra-
tionnel. Son séjour outre-mer est loin d’étre sans incident, puisque le 27 janvier 1945, il survit a un
atterrissage forcé dans le froid glacial de la mer d’Irlande et passe ensuite une heure & flotter dans un
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canot pneumatique en attendant les secours. : A h : d
Aprés avoir été traité pour hypothermie, Blen sur, ¢€ ChoIx de€
McCutcheon effectue le reste de son service

o\
jusqua sa libération le 29 aolit 1945. carricre aura comime
Il rapporte chez lui la Médaille de la Défense

et la Médaille de guerre 1939-1945, ainsi ConSéquence ﬁlneste

quune médaille et une agrafe du service
9

volontaire canadien 4 son nom®. de le faire monter é

Durant la guerre, McCutcheon grandit
et sépanouit. A son départ du pays, il n’est

bord d’un avion voué a

qu'un garcon; a son retour, il est doré- .
o veane 1 écrasement le dernier

vingt-six livres de plus et mesurant presque . ..

six pieds (trois pouces de plus que lorsqu’il Jou]_' de Julllet 1950.

sest joint aux cadets en 1939). Comme de

nombreux autres Canadiens, il doit se réha-

bituer a la vie civile, et ses documents de libération indiquent qu’il a I'intention de reprendre le
cours normal de la vie et qu’il « semble avoir une bonne capacité d’apprentissage. Avant de s'enréler,
il voulait faire carriére en médecine, et il souhaite maintenant réaliser ce projet'!. »

navant un ancien combattan

S’engageant vraisemblablement dans cette voie, il s’inscrit & I'Université d’Ottawa en 1947 et
épouse Patricia Joan Denneny un an plus tard. Apres avoir gardé un pied dans le milieu militaire
en travaillant comme instructeur des cadets de l'air & I'escadron Kiwanis local, McCutcheon fait fi
de toute prudence et décide de s'enrodler de nouveau dans 'ARC le 28 mai 1949, comme officier
radio. Il se débrouille bien. Il fait partie du 103 Search and Rescue Flight entre le 29 juillet et le
7 décembre 1949, puis de 'Unité d’entrainement opérationnel n® 2 cinq jours plus tard, et ses
rapports de rendement sont positifs. Lun d’eux mentionne « qu’il a 'enthousiasme de la jeunesse
et qu’il est bien aimé », tandis qu'un autre rapporte qu’il est « un officier de 'aviation relativement
nouveau qui se montre trés prometteur 2 titre d’officier radio et d’officier polyvalent!'? ». Bien siir,
ce choix de carriére aura comme conséquence funeste de le faire monter 2 bord d’un avion voué a
Iécrasement le dernier jour de juillet 1950.

Le Lancaster 965 en vol peu avant I’écrasement. (Photo : Collection historique d’Alert)
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La station a été installée au début des années 1950 comme station météorologique de la Station météo-

rologique mixte de P’Arctique. Le 1°" septembre 1958, Alert assume un rdle opérationnel comme unité de
renseignement sur les transmissions des Forces canadiennes.

Le KB 965 est 'un des Avro Lancaster modifiés du temps de guerre que 'ARC a gardés ou
remis en service pour répondre 4 ses besoins immédiats d’aprés-guerre 4 la fin des années 1940. 1l se
trouve 4 Thulé, au Groenland, et son équipage se prépare A effectuer une reconnaissance des glaces'?.
En l'occurrence, le KB 965 doit vérifier I'état des glaces le long de litinéraire d’un petit groupe de
la United States Navy (USN) et de la United States Coast Guard (USCG) qui se dirige vers Alert
pour y réapprovisionner la station météorologique. Comme il sagit d’une mission courante,
les six autres membres de 'ARC qui se joignent 4 McCutcheon — le pilote, le Leol Avn French;
le copilote, le Lt Avn T. D. Martin; le premier opérateur radio, le capitaine d’aviation (Capt
Avn) J. L. Swinton; le premier navigateur, le Capt Avn L. N. McLean; le deuxi¢me navigateur,
le Lt Avn J. R. G. Dube; et le chef d’équipe, I'aviateur-chef R. L. Sprange — n’ont aucune inquié-
tude et sattendent 2 effectuer un vol de routine.

Deux civils embarquent également avec
McCutcheon (qui, comme nous 'avons mentionné

Juste avant précédemment, est le deuxi¢me opérateur radio
R de KB 965'). Le premier est un Américain,
l embarquement’ C. J. Hubbard, qui dirige la section arctique
du US Weather Bureau. Lautre civil 4 bord est

D. W. Kirk, un Torontois de 28 ans, membre du

Cep endant, un bureau géographique du ministére fédéral des Mines

du Canada. Ce voyage mettra abruptement fin 2 sa

lnCldent S€ Pr o dUIt belle carri¢re universitaire. Aprés avoir fréquenté le
. North Toronto Collegiate, I'Université de Toronto
qlll va SCCllel‘ le sort puis la Northwestern University de Chicago pour
son doctorat, il Sappréte 2 voir sa thése — qui porte

de tout l,équipage. sur un relevé géographique de I'ouest de 'Ontario

— publiée par les Presses de I'Université de Toronto.
Lui et Hubbard montent 4 bord du KB 965 4 titre
d’observateurs des glaces".
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Juste avant 'embarquement, cependant, un incident se produit qui va sceller le sort de tout
Iéquipage. Soupgonnant que les conditions de glace sont mauvaises et qu’il y a une réelle possibilité
que le passage des navires de ravitaillement soit bloqué, Hubbard approche le pilote et lui demande
sils peuvent larguer des paquets contenant quelques articles de premiére nécessité (courrier, outils,
viande fraiche et piéces d’équipement) aux stations météorologiques d’Alert et d’Eureka'®. Ce type
de largage étant monnaie courante a I'époque, le Leol Avn French accepte la demande. Sur ce,
deux paquets sont chargés dans I'avion et le KB 965 prend son envol.

Aprés un transit sans incident, le KB 965 est
d’abord aper¢u au nord-est de la station, en
direction de I'ouest. Aprés avoir décrit des cercles
au-dessus de lui, le KB 965 s'approche pour effec-
tuer son largage depuis I'est 2 une altitude estimée
entre 500 a 800 pieds (152 et 244 meétres).
Le temps, sans étre idéal, est convenable : le ciel
est couvert, la visibilité est de 0,8 a 1,6 km dans
une neige légere, et le vent est calme.

Les témoins au sol racontent 'horreur de ce
qui va suivre. En regardant 'équipage pousser
le paquet de ravitaillement par la porte latérale
de l'avion, les témoins assistent impuissants a la
scéne : le paquet obstrue les gouvernes de profon-
deur de la queue, son parachute partiellement
ouvert et trainant 4 environ 10 pieds [3 metres]

En quelques
secondes, le KB 965
pique du nez a un
angle de 45 degrés
et s'écrase dans une
explosion horrible et
spectaculaire.

derriére 'avion. En quelques secondes, le KB 965 pique du nez & un angle de 45 degrés et s'écrase
dans une explosion horrible et spectaculaire. La scéne laisse les témoins pantois; I'un d’entre eux

déclare méme avoir vu le corps d’'un membre d’équipage projeté en lair et expulsé de 'épave'”.

17

Explosion du Lancaster 965 a Alert. (Photo : Peter Johnson)
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La station est sous le choc. Pire encore,
en I'absence d’un terrain d’aviation utilisable

b l f . ll (il était en construction a I'époque), ils ne
mempres de d ramilic disposent pas de I'équipement nécessaire

pour éteindre le feu; ils doivent donc attendre

de 1, équip age sont pendant une heure qu'il s’éteigne de lui-méme

avant de pouvoir approcher I'épave.

Les histoires des

tout aussi déchirantes,

La premiére tiche qui incombe a
la station, plus précisément au Lt Avn
J. M. Fraser et a une petite équipe, consiste a
effectuer le sinistre travail d’identification des

et aucune n’est plus

pOIgnante que Celle victimes. Le mauvais temps approche, mais
comme il fait clair de jour comme de nuit
de la femme de dans le Nord 2 cette période de 'année, on

demande au Lt Avn Fraser d’effectuer cette
Mccutcheo n, ﬁgée de tiche aussi rapidement que possible, sans

attendre l'arrivée de la Gendarmerie royale
du Canada. Il s’y attele dés 19 h, le 4 aoilt, et
son équipe termine I'identification 2 4 h 30
le lendemain.

24 ans, qui doit alors

faire face a la réalité
Le rapport contenant leurs conclusions

de devenir veuve alors est difficile A lire, et il n’est pas nécessaire

d’en reprendre les détails ici. La plupart des

qu’elle est enceinte personnes décédées sont identifiées grice a
des objets personnels tels que des bagues et

autres bijoux, des briquets, des restes de véte-
ments sur lesquels sont inscrits des initiales
. ﬁ ll ou des noms, un boitier de montre portant un
petlte c. numéro de matricule, des cartes de visite ou
des journaux de bord ayant, pour une raison

ou une autre, survécu i la boule de feu. On ne

et qu’elle a déja une

réussit A identifier le dernier corps que par un processus d’élimination!®. La préoccupation suivante
de 'ARC est de récupérer les dépouilles. Comme pour tout personnel perdu, il est essentiel que
I'équipage soit traité avec le plus grand respect et la plus grande dignité. A cette latitude nordique, il
faut également poster une sentinelle pour éloigner les ours polaires du lieu de I'accident.

Les histoires des membres de la famille de I'équipage sont tout aussi déchirantes, et aucune
n'est plus poignante que celle de la femme de McCutcheon, 4gée de 24 ans, qui doit alors faire face
4 la réalité de devenir veuve alors qu'elle est enceinte et qu'elle a déja une petite fille. Il est intéressant
de noter que cette fille qui n'est pas encore née deviendra la mére des mémes fréres Brand que le
commandant de ’ARC rencontrera en Ecosse 68 ans plus tard"®.

Ramener la dépouille des membres de I'équipage du KB 965 a leurs familles n'est pas une
tache facile en raison des dangers du vol dans 'Arctique et de 'absence de piste en état de marche
a la station. En fait, TARC ne sait pas trop quoi faire, jusqua ce quon détermine qu'un pilote
d’hydravion compétent pourrait étre en mesure d’atterrir soit dans le port intérieur d’Alert, soit sur

« Nous allons nous écraser » : les fantomes du KB 965 et d autres avions
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En janvier 2015, le gouverneur général et commandant en chef du Canada David Johnston a déposé une couronne

au monument commémoratif Boxtop 22, en hommage a I’écrasement d’un CC130 Hercules et la perte de cing vies.
A Parriére-plan se trouvent les tombes de neuf hommes morts dans I’écrasement d’un avion Lancaster en 1950.

le lac Lower Dumbell. Il s'agit d’une proposition risquée dans les deux cas, mais TARC juge l'affaire
trop importante et fait confiance au pilote qui, a-t-on noté, est un pilote possédant de I'expérience
de vol dans le nord aux commandes d’un hydravion.

Malheureusement, les efforts du Consolidated Canso envoyé par la 103 Rescue Unit de
Greenwood, en Nouvelle-Ecosse, ne sont pas couronnés de succés. Aprés un atterrissage réussi pour
déposer une équipe d’enquéte sur les causes de I'accident, les conditions & Alert s'avérent trop diffi-
ciles. Le Canso heurte de la glace lors de la course au décollage dans la baie de Dumbell et subit des
dommages assez importants a la partie arri¢re du fuselage. Sans possibilité de réparation immédiate
A Alert, 'avion est temporairement abandonné dans I’Arctique®.

Heureusement pour le Canso, le garde-

e 7 b
cote Eastwind de I'USCG et le brise-glace La Pr Obablllte qll unc
de classe Wind de I'USN, le navire améri- .
cain USS Edisto (tous deux faisant partie du ~ €rreur de pllOtage

groupe d’intervention qui devait initialement

ravitailler la station), offrent immédiatement SO it en cause est
leur aide. Ce n'est pas une mince affaire.
Dés qu'il apprend l'accident, le commandant : d 4 4

de cette petite force opérationnelle décide, r apl ement €cartee.
quelles que soient les conditions prévues en

cours de route, de se rendre sans attendre & Alert dés que les préparatifs de départ seront terminés
— une tournure quelque peu ironique des événements sachant que la mission du KB 965 était
d’effectuer une reconnaissance des glaces pour cette méme force opérationnelle?!. La présence du
groupe d’intervention se fait immédiatement sentir dés son arrivée. Grace a I'ingéniosité de I'équi-
page de I'Eastwind, le Canso est temporairement remis en état de navigabilité, un exploit qui attire
les éloges du chef d’état-major de la Force aérienne de 'ARC, puisque cette réparation difficile est
« effectuée dans des conditions [arctiques] difficiles? ».
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Les équipages de ces navires jouent également un role clé dans les préparatifs et les arrange-
ments funéraires de I'équipage du KB 965 puisqu’apres I'incident qui a endommagé le Canso,
IARC décide d’enterrer les victimes a Alert. Les ateliers de I'Eastwind et de I Edisto fabriquent
les cercueils et confectionnent les drapeaux nationaux qui doivent recouvrir les dépouilles, ainsi
que les croix et les plaques a inscriptions pour marquer les tombes. En outre, les équipages des
deux navires veillent A ce que les victimes de 'accident du KB 965 regoivent tous les honneurs mili-
taires qui leur sont dus lors d’'une cérémonie tenue le 10 ao(t, y compris des porte-drapeaux et une
garde d’honneur. Le service commémoratif assuré par 'aumoénier d’état-major de 'USN attaché a
la force opérationnelle, le lieutenant subalterne Ralph W. Hopkins, est encore plus impressionnant.
Cet aumonier prépare méme un plan de cérémonie spécial pour les proches afin qu'ils puissent
tourner la page et garder un souvenir de leurs défunts en sachant qu’ils ont été traités dans le plus
grand respect. C’est un geste attentionné, car les membres de familles des défunts n'auront jamais
l'occasion de rendre visite & Alert?.

En arriere-plan de ces actes essentiels
de commémoration, un autre groupe,

Cette CXplicatiOIl Simple dirigé par le Capt Avn J. C. Hall, est

chargé d’enquéter sur la cause exacte de

COIIlpOl‘ te néanm()ins laccident. La rumeur circulant dans la
station selon laquelle le parachute du
son lot de Conclusions paquet se serait enroulé autour de la queue

tribord du KB 965 donne & I'enquéteur
principal une bonne idée de la cause de
'accident. Toutefois, comme pour toutes
les enquétes sur les écrasements menées

qlle cet aCCident aur ait par ARG, il importe de faire preuve de

diligence raisonnable, et le Capt Avn Hall

Pu facilement étl‘e éVité. se penche donc sur d’autres causes

courantes, comme une etreur de pilotage
ou une défaillance mécanique de I'avion.

inquiétantes indiquant

En ce qui concerne la premiére possibilité, 'enquéte révele que les deux hommes aux commandes
ce jour-la étaient des pilotes aguerris. Le Leol Avn French, en particulier, était le commandant du
405¢ Escadron, et il avait cumulé une grande expérience dés 1940, durant la guerre, notamment
a titre d’instructeur a bord des avions Harvard, Tiger Moth et Fleet, en plus d’avoir combattu aux
commandes d’'un bombardier moyen Wellington et d’'un avion Halifax alors qu’il servait dans le
6¢ Groupe (ARC) du Bomber Command?®. En fait, le Lcol Avn French était un héros de guerre
ayant regu la Croix du service distingué dans I’Aviation pour la fagon dont il s’était comporté dans
des situations stressantes. La citation pour cette décoration se lit comme suit :

Durant les opérations aériennes, cet officier a fait preuve d’'un haut degré de
compétence, de courage et de détermination. Il a pris part & un grand nombre
de sorties contre des cibles dangereuses et difficiles, et les résultats obtenus sont
un excellent hommage 4 ses belles qualités de combattant. C’est un leader idéal
dont l'exemple n'a pas manqué d’impressionner son entourage®.

Comme la plupart des pilotes de guerre qui sont restés dans '’ARC ou qui I'ont rejointe apres
la fin des hostilités, le Leol Avn French était un pilote extrémement compétent. Son pilotage du
Lancaster n'avait commencé que huit mois auparavant, mais il a tout de méme accumulé 108 heures
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L’épave du Lancaster 965 se trouve toujours prés de la SFC Alert.

sur ce type d’appareil. Au total, il avait 1 521 heures de vol 4 son actif et, par conséquent, la proba-
bilité qu'une erreur de pilotage soit en cause est rapidement écartée®.

Les problémes techniques de I'avion sont également considérés comme hautement impro-
bables, bien que le KB 965 ait eu un incident plus tot dans le mois ol le moteur extérieur babord
a commencé & dégager de la fumée blanche et du liquide. Le moteur ayant été mis en drapeau, le
KB 965 s’est posé en toute sécurité et les mécaniciens ont rapidement déterminé qu’il sagissait
d’une perte de glycol due 4 une soupape de purge du moteur qui s'était détachée d’un réservoir de
liquide de refroidissement. Plus important encore, un membre de 'équipe au sol de Thulé informe
les enquéteurs qu’il a procédé A une inspection compléte du KB 965 peu avant le vol et qu’il n'a
décelé aucun probléme. Il en est de méme pour un agent de sécurité qui a examiné le KB 965
de facon indépendante. UARC conclut donc « que le commandant de bord et le deuxieme
pilote étaient des pilotes de Lancaster expérimentés et qu'il n'y a aucune raison de soupgonner une
défaillance technique?’ ».

Les enquéteurs se tournent alors vers les témoignages portant sur la cause évidente de 'acci-
dent, soit le largage du paquet par la porte latérale de I'avion. Cette explication simple comporte
néanmoins son lot de conclusions inquiétantes indiquant que cet accident aurait pu facilement
étre évité.

Un examen minutieux des témoignages permet d’établir que l'origine de I'écrasement du
KB 965 remonte au moment ot la jeep contenant les deux paquets destinés & Alert et Eureka s’est
approchée de I'avion. Le personnel au sol n’était pas au courant qu’'un largage devait avoir lieu.
De plus, leurs récits indiquent qu'une certaine confusion régnait au sein de I'équipage de I'avion,
principalement parce que le copilote, le Lt Avn Martin, n’était pas satisfait de la sangle d’ouverture
automatique censée d’activer le parachute une fois le paquet 2 bonne distance de I'avion. Il estimait
qulelle n’était pas assez longue et voulait qu’on lui ajoute une longueur supplémentaire. On ne sait
pas si cela a été fait, mais il semble que cette requéte a mis mal a I'aise 'un des techniciens chargés
de 'équipement de sécurité sur place et que ce dernier a proposé de participer au vol pour aider au
largage. Pour des raisons inconnues, son offre a été déclinée.

« Nous allons nous écraser » : les fantomes du KB 965 et d autres avions
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Pire encore, la confusion entre les membres de 'équipage ne se serait pas dissipée durant le vol;
en effet, un autre témoin dit avoir trouvé étrange que la porte de sortie ne soit que partiellement
ouverte au moment du largage, tandis que la personne aux commandes de la radio a Alert déclare
avoir remarqué un peu de cafouillage a bord de I'avion. Le pilote lui aurait dit : « Désolé, je pensais
qu’ils avaient largué les colis, mais ils ont eu un petit probléme et ils se préparent 4 le faire mainte-
nant. Voici déja le premier?®. » Ce commentaire ouvre un éventail de possibilités, comme l'indique
un expert :

Plusieurs choses auraient pu entrainer 'ouverture prématurée du parachute,
comme une sangle d’ouverture automatique trop courte, [quelqu’un qui aurait
tiré] trop fort sur la sangle d’ouverture automatique en la posant aprés avoir
attaché le parachute, ou encore une cargaison empilée trop pres de la porte qui
aurait interféré avec la sangle d’ouverture automatique®.

D’autres témoignages semblent également désigner la sangle d’ouverture automatique comme
étant la cause la plus probable de 'accident; une personne afirme d’ailleurs que le parachute semblait
déja ouvert lorsque le paquet est sorti de 'avion. Ces observations soulévent une question impor-
tante et directe : 'équipage était-il suffisamment entrainé pour effectuer ce largage? La réponse,
qui devient de plus en plus évidente au fur et 4 mesure du progres de 'enquéte, est troublante.

A Pépoque, une procédure verbale clai-

Un (0 ﬁcie r b ritan n ique rement définie pour le largage est en vigueur,

mais il n’y a absolument aucune instruction

S > écrite sur la maniére de procéder. Au lieu de
fournlt d autres cela, les membres d’équipage apprennent
bl par le bouche-a-oreille, et leur apprentis-

Preuves troublantes en sage se limite parfois & un exposé rapide
juste avant un vol et un largage donnés.

racontant que la RAF Il est difficile de 'imaginer de nos jours en

raison de la culture actuelle de TARC en

avait en fait interdit la matiére de sécurité des vols. Or, 'enquéte

prend une tournure encore plus troublante.

: On découvre rapidement que peu de gens
Prathue du largage de saisissent pleinement les dangers liés a ce
f . l type de largage & partir d’'un Lancaster,
ournitures Par a por te car cet ancien bombardier stratégique n’a

pas été congu A cette fin.

latérale des Lancaster

Ce fait ressort tres clairement du témoi-

1 1 mo is plus tét. gnage d’expert du caporal (Cpl) Thomas

Patrick McMannon, technicien de la sécu-

rité des vols & Greenwood. Lorsqu’on lui

demande si le largage de fournitures d’un Lancaster peut encore étre effectué de maniére routiniere

sans mettre en danger 'équipage, s'il est effectué par un technicien qualifié en matiére d’équipe-

ment de sécurité, il donne la réponse suivante, officiellement enregistrée, qui laisse pantois : « Non.

Il y a, 2 mon avis, un tres grand danger dd principalement aux éléments encourus lors du largage.

Cette méthode de largage ne devrait étre effectuée quen cas d’extréme urgence et uniquement par
du personnel qualifié®. »
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Aussi  étonnant que soit le
commentaire du Cpl McMannon,
un officier britannique d’échange
servant 2 Thulé fournit d’autres preuves
troublantes en racontant que la Royal
Air Force (RAF) avait en fait interdit la
pratique du largage de fournitures par
la porte latérale des Lancaster 11 mois
plus tot en raison d’un incident ot un
avion Lincoln (une variante avancée du
Lancaster) s'était écrasé lors d’un défilé
de la bataille d’Angleterre. Dans ce
cas, un mannequin parachutiste utilisé
lors de la cérémonie s'est accroché a
lappareil de la méme maniére que
lors de l'incident du KB 965. Bien stir,
la nouvelle de la récente décision de
la RAF nest rien en comparaison de
ce qui constitue peut-étre le fait le

Ces projecteurs qui les
guidaient vers la sécurité
étaient fabriqués a

partir de boites de café
contenant des rouleaux de
papier de toilette trempés
dans du carburant diesel

et enflammés.

plus triste, a savoir quil n'est pas nécessaire de larguer le paquet par la porte arriére du KB 965.
Le Lancaster est plus que capable de larguer de tels paquets depuis sa soute & bombes, et I'équipe-
ment de largage pour ce faire est facilement disponible pour le KB 965. La raison pour laquelle
il n’a pas été utilisé dans ce cas demeure inexpliquée, si ce n'est que les membres de I'équipage
considéraient ces largages si routiniers qu’ils ne voyaient pas l'utilité d’utiliser I'équipement de la

soute 2 bombes?!.

Au final, les causes de I'écrasement du KB 965 sont attribuées aux quatre principaux

facteurs suivants :

1. Taccident est principalement dt au fait que les équipages du Lancaster n'avaient pas

d’expérience dans la manipulation des sacs de parachutes pour le largage.

La cause réelle de cet accident est 'accrochage du parachute sur la queue, causant le
g q
parachute et le colis & obstruer la gouverne de profondeur droite, le parachute étant

Un technicien de sécurité expérimenté n'était pas & bord pour diriger le largage des

2.

au-dessus et le paquet en dessous.
3.

fournitures.
4.

Des difficultés ont été rencontrées lors du largage.

Il en découle les principales recommandations suivantes :

1.

3.

Le largage de fournitures par les portes latérales de tous les Lancaster est interdit, sauf
en cas d’urgence et, seulement dans ce cas, lorsqu’un technicien de sécurité est & bord.

Il faudrait envisager de retirer la tourelle arriere sur les Lancaster de reconnaissance afin
d’offrir un lieu de sortie stir pour les parachutages.

LARC se charge de faire poser des stéles permanentes pour les victimes de 'accident®®.

Laccident de la KB 965 a donc eu du bon, car ces recommandations ont sans aucun doute contribué
A sauver des vies.
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Le major Todd Murphy et le brigadier général Jack Briggs Il de la United States Air

Force lisent le texte sur I'une des neuf croix érigées a la mémoire des neuf membres
d’équipage qui ont perdu la vie dans I’écrasement d’un Lancaster en 1950 a Alert.

Toutefois, ce ne sera pas le dernier incident & la SFC Alert. Par exemple, au cours de hiver 1952,
un C-47 en transit entre I'ile de glace et Thulé a des problémes et communique par radio avec la
station pour demander l'autorisation d’utiliser la piste récemment terminée pour un atterrissage
d’urgence. Les détails de cet incident ne sont pas bien documentés et, par conséquent, il est difficile
de départager les parties véridiques de celles qui relévent de la légende. Lhistoire raconte cependant
qua époque, le personnel d’Alert tient désespérément 2 aider cet avion en panne, d’autant plus
qu’il ne vole plus qu'avec un seul moteur et qu'il est & court de carburant.

En I'absence de tour de contréle, de hangar ou, plus important encore, de projecteurs d’atter-
rissage (ce qui constitue un réel probléme puisque la station est dans obscurité perpétuelle 2 cette
époque de I'année), les pilotes recoivent simplement linstruction de « tenir bon ». Aprés une heure

Il faut lire les récits des
survivants dans leur
intégralité pour apprécier
la volonté humaine

de survivre, ainsi que les
sacrifices consentis afin

que d’autres puissent vivre.

de vol en rond, ils comprennent
ce que le personnel de la station
essaie de faire en apercevant I'ap-
parition graduelle d’'une rangée
de projecteurs d’atterrissage érigés
au hasard pour éclairer la piste.
Si cette histoire est vraie, on ne
peut qu'imaginer ce qu'ont ressenti
ces pilotes aprés avoir appris que
ces projecteurs qui les guidaient
vers la sécurité dans ce terrain
aride de I'Arctique, et auxquels ils
confiaient leur vie, étaient fabriqués
A partir de boites de café contenant
des rouleaux de papier de toilette
trempés dans du carburant diesel

et enflammés®3.
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Défilé pour marquer le 25¢ anniversaire de I’écrasement du vol 22

de I'opération BOXTOP a la SFC Alert le 15 juin 2016.

Il ne fait aucun doute que l'incident suivant a réellement eu lieu a Alert, car il en reste des traces
a coté de la piste actuelle. Cet accident, qui se produit plus tard en 1952, implique un C-54 améri-
cain alors qu’il fournit du carburant aviation a la station dans le cadre de 'opération Navelex.
Léquipage de quatre personnes survit a 'atterrissage brutal, mais 'avion est alors considéré comme
une perte totale.

Parmi les autres histoires, citons celle d’'un Piper Cub qui se pose 4 Alert en 1956 avec un
train d’atterrissage endommagé; on parvient a le réparer avec des pi¢ces provenant de I'épave du
KB 965. Une autre histoire concerne un Piper Super Cub qui se serait écrasé a 34 kilometres de la
base, ot il serait resté jusqu'a ce jour34. Toutefois, aucun de ces incidents ni aucun autre incident
mineur n’approchent 'ampleur de la catastrophe du KB 965 jusqu’a 'écrasement du Boxtop 22,
le 30 octobre 1991.

Les événements qui entourent I'écrasement du Boxtop 22 sont bien documentés et font 'objet
d’une récente série d’articles couvrant le 25¢ anniversaire de I'accident, de sorte qu'un résumé est
nécessaire ici. En effet, il sagit de I'écrasement d’'un CC130 Hercules du 435¢ Escadron trans-
portant du carburant et des passagers a la SFC Alert. Cet incident tragique a entrainé la mort de
cinqg membres des Forces armées canadiennes. Treize des personnes a bord survivront a I'épreuve,
et leur survie — ainsi que les efforts de leurs sauveteurs — est une histoire remarquable de bravoure
et d’endurance dans un environnement extréme.

Il faut lire les récits des survivants dans leur intégralité pour apprécier la volonté humaine de
survivre, ainsi que les sacrifices consentis afin que d’autres puissent vivre. Cette derniére référence
est en grande partie liée aux actes héroiques du commandant de Iavion, le capitaine John Couch,
qui renonce & ses propres vétements d’hiver pour garder les autres au chaud avant de succomber
lui-méme & I'hypothermie. C’est une histoire remarquable : des techniciens de recherche et sauve-
tage qui sautent en parachute dans un milieu arctique inhospitalier, et une équipe au sol de la station
forcée de contourner une énorme gorge dans 'obscurité la plus totale, transformant la proximité

douloureuse de I'avion en une randonnée déchirante et infernale qu'il fallait vivre pour y croire®.

« Nous allons nous écraser » : les fantomes du KB 965 et d autres avions
perdus & la station des Forces canadiennes Alert, 1950-1991
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Comme le KB 965, le Boxtop 22 a également un monument commémoratif a Alert, qui est
la scéne d’un service commémoratif émouvant en 2016. Un autre service commémoratif suit au
Musée national de la Force aérienne du Canada i Trenton, en Ontario, oll une autre stéle lui est
dédiée. Soulignant 'importance de tels efforts, le Lgén Mike Hood, ancien commandant de 'ARC,
conclut  juste titre que :

Pendant le quart de siecle qui s'est écoulé depuis 'accident, le vol 22 de 'opéra-
tion Boxtop s'est effacé de la mémoire du public canadien. C’est pourquoi il est si
important pour nous de placer ce monument commémoratif ici, 2 Trenton [...].
Ce monument demeurera ici pour rappeler cette terrible épreuve vécue dans le
Grand Nord canadien, et j’espere qu'il permettra aux Canadiens de se souvenir
pendant longtemps de ceux qui ne sont jamais revenus, de ceux qui ont survécu
et de ceux qui ont vaillamment lutté pour ramener chez eux les survivants.
Je souhaite que cet endroit devienne un lieu de souvenir et de guérison pour
vous, ainsi qu'un moyen de veiller & ce que vous et les étres qui vous sont chers
ne sombriez jamais dans I'oubli®.

Le KB 965 est également commémoré, mais contrairement au Boxtop 22, les souvenirs de
cet écrasement risquent d’étre oubliés. Dans une certaine mesure, les graines d’un tel destin ont
été semées presque immédiatement aprés accident. Bien que la commission d’enquéte ait recom-
mandé que ’ARC prenne linitiative en la matiere, le monument érigé & Alert pour commémorer
accident est en fait le fruit d’'une campagne lancée par la veuve de C. J. Hubbard qui, & titre
d’Américaine, a obtenu le soutien de 'US Weather Bureau, de 'USN et de 'USCG pour souligner
la tragédie. Grice en grande partie aux efforts de M™ Hubbard et des autorités américaines, une
plaque dessinée par le peintre et sculpteur américain de renommeée nationale Dwight Shepler est
inaugurée lors d’un service célébré par un aumoénier de 'USN le 26 aofit 1953%. La cérémonie a
été décrite comme remarquable, bien qu'elle ait été écourtée et menée sous le « soleil de minuit »
par une température de -5° Celsius alors qu'une tempéte se dirigeait vers la station.

Malgré son bon déroulement, cet événement fait néanmoins 'objet de critiques de la part du
ministére canadien des Affaires extérieures qui, tout en admettant que cette affaire ne soit pas de
son ressort, dit s'inquiéter du fait que 'ARC n’en fasse pas assez et qu'elle risque donc de « devenir
une cérémonie essentiellement américaine®® ». Pour éviter un éventuel faux pas diplomatique, les
Affaires extérieures vont encore plus loin en notant « qu'il serait souhaitable de s'assurer que la
cérémonie soit principalement une opération canadienne et que 'ARC soit adéquatement repré-
sentée®® ». Ce n'est toutefois pas la faute de PARC, puisqu'a I'époque, le sous-ministre de la Défense
nationale fait savoir a la Force aérienne qu’il « craignait que I'érection d’'un monument a Alert

Un avion CC130J Hercules s’appréte a quitter la SFC Alert.

« Nous allons nous écraser » : les fantomes du KB 965 et d autres avions
perdus & la station des Forces canadiennes Alert, 1950-1991
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soit considérée comme un précédent pour
des monuments commémoratifs similaires
partout au Canada sur les sites d’écrase-

ments mortels d’avions de TARC ». de S€ SOllVeIlil‘ de

Il est donc essentiel

La position du sous-ministre est  CES personnes, aﬁn
jusqua un certain point compréhensible,
car tout au long de son existence, 'ARC a de donner un Visage
connu des centaines d’écrasements mortels
a travers le Canada, et il est impossible, tant
sur le plan financier quorganisationnel,
d’ériger des monuments sur chacun de leurs

s 7
sites. Cependant, les Affaires extérieures mais egalement de

insistent également sur le fait que I'endroit

ol le KB 965 sest écrasé et le sacrifice montrer les Sacriﬁces

de son équipage sont hors du commun.

Un article publié en 1953 par 'US Weather réaliSéS Par elles aﬁn
Bureau résume bien ce sentiment, puisqu’il

note que le monument est situé dans une
région unique au monde « o1 il restera sans
doute pendant des siécles en mémoire des ) e .
immenses sacrifices consentis par ceux qui Pr Opr cr eglon ar Cthue-
ont exploré I'Arctique afin d’accroitre les

connaissances de '’homme sur la géogra-

phie, le climat et les conditions météorologiques quotidiennes de régions polaires peu connues,

humain a ces efforts,

de relier le Canada a sa

et comme un monument a la bonne volonté et a la coopération internationales entre le Canada et
les Etats-Unis?! ».

Certes, cet attribut lui confere une réelle puissance évocatrice, mais plus poignante encore
est linscription simple gravée sur le monument, selon laquelle, « lors d’'une mission d’approvi-
sionnement de la station météorologique arctique d’Alert, les personnes a bord d’'un Lancaster de
I’ Aviation royale du Canada ont perdu la vie le 31 juillet 1950. La tiche pour laquelle ils ont donné
leur vie se poursuit?. »

Ce travail se poursuit en effet. Depuis 'enquéte menée en 1922 par R. A. Logan sur la viabilité
des opérations aériennes dans I'Arctique canadien, la Force aérienne préserve fierement sa tradition
et son histoire dans le Nord, mais comme I'indiquent le KB 965 et le Boxtop 22, ces efforts ont
parfois eu un prix — parfois méme en vies humaines. Il est donc essentiel de se souvenir de ces
personnes, afin de donner un visage humain 2 ces efforts, mais également de montrer les sacrifices
réalisés par elles afin de relier le Canada a sa propre région arctique. Ce lien ne doit pas étre oublié,
car il représente un exercice crucial dans la construction d’une nation.

Lérection de monuments commémoratifs et de steles et le geste aimable d’aider une famille a
renouer avec ses propres liens dans le Nord canadien (comme le Lgén Meinzinger I'a fait avec les
fréres Brand) représentent la condition humaine et le désir de comprendre la signification et I'im-
portance de notre passé collectif. En termes simples, de tels efforts sont importants non seulement
pour lhistoire et le sentiment d’identité de TARC, mais aussi pour la nation dans son ensemble et
pour la commémoration de son fier passé.

« Nous allons nous écraser » : les fantomes du KB 965 et d autres avions
perdus a la station des Forces canadiennes Alert, 1950-1991
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M. Richard Mayne, CD, a obtenu un baccalauréat s arts de I'Université de Toronto, une maitrise s arts de
I'Université Sir Wilfrid Laurier et un doctorat en histoire militaire de I'Université Queen’s. Apres avoir servi
pendant 17 ans comme officier de la Réserve navale dans les Forces armées canadiennes (dont 9 ans a
la Direction — Histoire et patrimoine & Ottawa), il travaille maintenant comme civil pour le ministere de la
Défense nationale en tant qu’historien en chef et directeur de I'histoire et du patrimoine de I'ARC. Il est
I'auteur, le co-auteur et le co-éditeur d’un certain nombre de publications sur divers aspects de I'histoire
militaire canadienne et des questions de défense. Il siege au conseil d’administration d’un certain nombre
d’organisations liées aux questions de défense et d’aviation, notamment en tant que président adjoint du
Fonds du patrimoine de I’ARC.

ABREVIATIONS

ARC Aviation royale canadienne

BAC Bibliothéque et Archives Canada
Capt Avn capitaine d’aviation

Lcol Avn lieutenant-colonel d’aviation
Lgén lieutenant-général

Lt Avn lieutenant d’aviation

SFC Station des Forces canadiennes
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Introduction

A Theure actuelle, les Forces armées canadiennes (FAC) sont systématiquement incapables de
résoudre les problémes complexes. Bien au contraire, les méthodes de planification qu'elles utilisent
sappliquent mieux 4 des contextes de problémes non complexes. En mettant en place des méthodes
de résolution des problémes complexes a I'échelle institutionnelle, les FAC se donneront des moyens
pour résoudre plus efficacement de nombreux problémes de longue date.

Il existe de multiples contextes

En limitant leurs problématiques dans 'armée. Dans un
sthod d’ I article publié¢ en 2007 dans la Harvard
methodes d'ana Vse Business Review, David ]J. Snowden et

des pr\oblémES, les FAC Mary E. Boone divisent les problémes
en cinq grandes catégories : simples,

passent a coté de certaines compliqués, complexes, chaotiques et

innovations et de solutions désordonnés!. Ils font observer que
i chacun de ces contextes différents
erricaces. nécessite un type d’intervention diffé-

rent. Pourtant, dans larmée, nous
n’avons pas de processus adaptés & un contexte complexe. Le présent article soutient que, en limi-
tant leurs méthodes d’analyse des problémes, les FAC passent a coté de certaines innovations et de
solutions efficaces. Dans un premier temps, je vais définir et examiner certaines différences entre
les problemes complexes et les autres types de problémes. Dans un second temps, j’examinerai les
processus de résolution de problemes et leur rapport avec les problémes complexes. Finalement,
je présenterai brievement quelques éléments clés des méthodologies de résolution des problemes
complexes et traiterai de certains aspects qui nécessitent un changement institutionnel préalable-
ment 4 une acceptation a grande échelle de solutions émergentes et complexes.

Dansle Handbook on Complexity and Public Policy, Eve Mitleton-Kelly, directrice du Complexity
Research Group 4 la London School of Economics, fait remarquer que « des problémes complexes
qui semblent insolubles peuvent souvent résulter d’approches inadéquates ou inappropriées? ».
Elle continue en soulignant que la compréhension de 'espace probléme, des multiples dimensions
et de la « dynamique évolutive des regroupements critiques » permet de comprendre la connectivité,
I'interdépendance, la rétroaction et, surtout, 'émergence®. Dans la méme publication, Robert Geyer
et Paul Cairney suggérent que la décomposition de la totalité des problémes en éléments constitutifs
est « fatalement imparfaite parce que les systémes complexes sont plus grands que la somme de leurs
éléments » et que les interactions entre les éléments « ne peuvent étre attribuées simplement aux

composantes individuelles d’un systéme* ».

Comment nous pensons

En présentant leurs catégories de contextes problématiques, Snowden et Boone ont avancé
que « les gestionnaires s'appuient sur des approches de leadership communes qui fonctionnent
bien dans certaines circonstances, mais qui ne fonctionnent pas bien dans d’autres® ». Les FAC
utilisent différentes méthodes pour résoudre les problémes — par exemple, le processus de plani-
fication d’opérations (PPO), intuition du commandant, I'analyse par des experts et, plus récem-
ment, certaines incursions limitées dans la réflexion conceptuelle. Ces processus conviennent bien
a certains contextes problématiques, mais pas & d’autres, notamment a des problémes complexes.
Le tableau 1 présente un résumé des définitions de catégories de Snowden et de Boone.
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Contexte du Caractérisé par Décision prise au Domaine du

probléme moyen de

Simple Stabilité; cause et Consensus évident, Connus reconnus
effet clairs. incontesté et simple. et pratiques

exemplaires.

Compliqué Multiples bonnes Analyse compléte par Inconnus
réponses; cause et effet des experts. reconnus, analyse
clairs, mais pas visibles et expertise.
pour tous.

Complexe « Bonnes » réponses Gestion complexe des Inconnus non
inconnues. Flux constant. systémes, intervenants connus; solutions
Le tout plus grand que la | hétérogenes, analyse émergentes et
somme de ses parties. interdisciplinaire et apports | évolutives.

écosystémiques.

Chaotique Cause et effets en Instinct du leader et parti- Inconnus,
constante évolution cipation nulle ou minimale. | réaction rapide
sans modele gérable; Triage immédiat pour que | et action décisive
turbulence. le probléme puisse passer de | pour établir

chaotique & complexe. Pordre.

Désordonné | On ne sait pas lequel des | Conversion en un autre Expérience et
quatre autres contextes contexte problématique. intuition.
est dominant.

Tableau 1. Résumé des contextes problématiques de Snowden et Boone®.

D’aprés le tableau, nous pouvons voir
que des processus appropriés ont déja été

Il existe des mis en place par les FAC pour les contextes
interactions de problémes simples, compliqués, chao-

entre les pal‘ties dans les tiques et désordonnés, en l'occurrence le

recours a des instructions permanentes

pr‘oblémes Complexes’ d’opérations pour les problemes simples,

. . au PPO pour les problemes complexes et
et ces interactions sont a lexpérience du commandant pour les
per‘d ues dans toute problémes désordonnés et chaotiques.

Cependant, il existe une lacune pour la
résolution des problémes complexes; une
lacune qui fait en sorte que, dans bien
des cas, on recourt au PPO pour résoudre un probléme alors que le contexte nécessite plutde le
contraire. Dans leur livre Nudge, Richard H. Thaler et Cass R. Sunstein font remarquer que, 2
mesure que le nombre de choix augmente, « les gens sont portés & adopter des stratégies simplifica-

stratégie réductionniste.

trices » et A choisir certaines structures pour faciliter la prise de décisions’. Toutefois, ces structures
influent sur les résultats. 1l existe des interactions entre les parties dans les problémes complexes,
et ces interactions sont perdues dans toute stratégie réductionniste. Par conséquent, le secret de la
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complexité consiste & modéliser, a analyser et a évaluer les cycles de rétroaction entre les aspects des
problémes pour trouver les caractéristiques émergentes ou « le comportement qui résulte de I'inte-
raction entre les éléments® ». Il est peu probable que ces interactions soient entiérement prévisibles.
Anne-Marie Grisogono avance qu’il est « impossible de savoir exactement quelles conditions mettre
en place et quelles mesures prendre pour atteindre les résultats souhaités tout en évitant les résultats
indésirables® ». La conséquence inhérente de tous ces aspects de la complexité est une incapacité
de déterminer une seule bonne réponse a partir des conditions initiales du probleme. Cette inca-
pacité engendre un recours a une méthodologie itérative de résolution de problemes, ce qui accroit
I'importance de choisir la bonne méthode, parce que, des le départ, il n’existe pas de bonne réponse.

Litération vers une solution

Le statu quo devient signifie que les solutions initiales
échoueront en partie ou en tota-

alors la norme, et lité. Cela ajoute une couche de
les idées Convepgentes sont complexité sociale au processus de

résolution de problémes, car I'échec

empilées par‘-dESSUS ce statu n’est pas toujours considéré comme
quo, tandis que les idées diver- le facteur clé de I'innovation, en

P particulier dans une hiérarchie mili-

gentes sont evitees. taire. Jim Price et Philip Haynes

affirment que non seulement

*échec est toujours une possibilité, mais une discussion récente donne 4 penser que I'échec est un

processus émergent d’un systéme et que, en fait, la plupart des choses échouent!’. Lacceptation de

échec, l'itération rapide et la complexité doivent étre soutenues au niveau des commandements
pour que des solutions réelles aux problémes complexes soient mises en ceuvre avec succes.

Le contexte d’'une problématique complexe requiert également « une communication plus
interactive que pour tout autre domaine!! ». La dissidence et la diversité des opinions doivent
étre encouragées et davantage intégrées aux solutions. En examinant la question du plan d’action,
Therese Heltberg et Kire Sveistrup Dahl soulignent que « la plupart des militaires entretiennent
aujourd’hui une tension inhérente » entre I'innovation et les « structures hiérarchiques hautement
codifiées » de l'organisation'?. La culture engendrée par ces hiérarchies tend 2 étre prudente et
« fondée sur des doctrines de pensée linéaire [avec] une notion factuelle de la connaissance »
qui privilégie I'expérience antérieure!®. Cela conduit 4 une sous-évaluation de I'itération, 3 une
communication vers le bas & I'étape de la définition du probléme et, finalement, 2 des tentatives
infructueuses pour résoudre des problémes complexes. Dans le cadre de travaux sur la définition
des problémes, les recherches d’Heltberg et de Dahl ont montré que les idées générées lors des
séances de « brainstorming » (remue-méninges) militaires n’étaient pas fusionnées en vue d’aboutir
A de nouvelles solutions. Au contraire, chaque idée demeure inchangée et, bien qulelles puissent
étre ajoutées ou non 2 la solution, les idées ne sont pas transformées au cours de I'échange entre
les participants, ce qui est pourtant le but premier d’un « brainstorm », et on assiste plutot & un
« brickstorm!* ». Heltberg et Dahl continuent :

La plupart des outils d’analyse militaires [...] visent & réduire la complexité
pour permettre une prise de décisions, et ils reposent sur une perception de la
connaissance comme une chose immuable. Cela est soutenu par une culture
organisationnelle qui suppose en grande partie qu'il y a une « bonne » et une
« mauvaise » réponse, et qui part du principe que les commandants sont censés

avoir des connaissances supérieures ou plus étendues que leurs subalternes®.

4‘6 Comment nous /'(’;/.\'(}//.\' N l,;[”}}'/)’”_(’/_ /L’I 1'(!////7/{’.\'/7‘(; //17/'[\' /(’.\' /'(}//f/(/l/(’.Y //(’.\' Forces armées z'L’I/’/zZ///(’}/}l(’V




REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE NO

Au cours de linstruction, cela prend la forme d’une solution dévoilée par le personnel d’ins-
truction que les membres des FAC sont impatients de connaitre 2 la fin de tout exercice. Heltberg
et Dahl expliquent que cette solution toute préte fournie par le personnel d’instruction « nuit a
la curiosité » et entraine un rejet des idées divergentes tot au début du processus'®. Le statu quo
devient alors la norme, et les idées convergentes sont empilées par-dessus ce statu quo, tandis que
les idées divergentes sont évitées. Une remise en question du statu quo peut facilement étre percue
comme une remise en question du leadership et, dans une hiérarchie aussi rigide, elle sera éliminée
par 'endoctrinement ou par le départ des membres qui ne peuvent se conformer.

Cette hiérarchie rigide et linéaire s’étend aux processus militaires de résolution des problémes.
Le PPO en particulier « repose sur la précision et la certitude [...] et [est entravé] par certains
modeles d’analyse et de prise de décision », y compris 'analyse factorielle, les jeux de guerre et les
matrices de décision!”. La précision et la certitude sont imposées alors qu'il n’en existe pas dans un
probléme complexe.

Repenser le processus de réflexion

Une fois que les FAC auront admis qu'une nouvelle méthodologie est nécessaire pour gérer le
contexte de problémes complexes, elles devront mettre en ceuvre ce nouveau processus. Cela ne sera
pas aussi simple que de mettre en place une nouvelle capacité militaire, car cela ne changera pas
seulement la facon dont les membres des FAC combattent, mais aussi leur approche fondamentale
de I'espace probléme. A ce stade, il est instructif de donner un exemple d’un espace probléme
complexe et d’'une méthodologie de résolution des problémes complexes pour voir comment ces
deux aspects interagissent en pratique dans le contexte des processus de commandement actuels
des FAC. Par exemple, le maintien en poste des pilotes de chasse dans I’Aviation royale canadienne
(ARC) est un probléeme complexe. Un des avantages d’'un probléme complexe est qu’il n'est pas
nécessaire d’avoir un seul et unique point de départ; les liens et les interactions entre les parties du
probléme impliquent qu'on peut partir de n'importe quel endroit pour commencer 2 construire
I'image initiale et les interactions. Michael Givel fait remarquer que « les phénoménes émergents
sont sensibles 2 la situation politique initiale [...] et sont influencés par de nombreuses boucles

de rétroaction négative ou positive'®

», ce qui suggere que la description de la situation initiale,
puis la détermination de ces boucles de rétroaction négatives et positives sont les premiéres étapes.
La figure 1 illustre certaines conditions initiales et des boucles de rétroaction pour le probléme de

maintien en poste des pilotes de chasse de TARC.

La figure 1 est une étape importante pour définir les conditions initiales du probléme et faire
ressortir certaines interactions et boucles de rétroaction, mais elle ne doit pas étre considérée comme
définitive. Comme le souligne Sebastian Thrun, cofondateur d’Udacity, « I'itération est la clé de
Iinnovation; ... vous devez croire que les réponses ne peuvent pas étre connues a 'avance et adopter
ainsi “I'émergence” comme un instrument de résolution'® ». Une fois que nous avons cette repré-
sentation initiale des conditions de départ, nous pouvons utiliser les méthodologies de la science de
la complexité pour passer a I'étape suivante. Dans son TED Talk, Iécologiste Eric Berlow affirme
quon peut cibler un nceud critique pour exercer une influence puis regarder un, deux ou trois
degrés plus loin pour trouver les zones ot il est le plus opportun d’exercer une influence®®. Dans
la figure 1, il y a quatre boucles de rétroaction négative clés qui ont une incidence sur la viabilité 2
long terme de la force de chasse : le nombre d’heures de vol annuelles; la transition de « pilote de
chasse » & « pilote de chasse expérimenté »; et la transition de « pilote expérimenté » 4 « pilote partant
A la retraite » dans les volets « pilote » et « systéme »*!. La portée du présent document ne comprend
pas une explication détaillée de 'espace probléme relatif au maintien en poste des pilotes de chasse,




NC

REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE

"04Y.| 8p 8sseyd ap sa1o|id sap ajsod Ua uaijurew ap swig|qo.d 8| SUBp UOIIR0.IA) 8p S8JoN0q Sa] JUBSN]|l Sa[eSned Sajonoq ap swileiBel( | anbiy

sjau0Ie Sap
SaAISURSIP sayede)

sjauoIge sap
SINISURY0 sayede)

&w:e.wu.mw_:_.o_n $51

sajuawudxe

.:uEu._me:oa 3)ted
3330y €] 3p uaNNo§
310l €| 3p 4y S9p A
Judwabebuz A
d11qnd 3] Jed
9)J0j e] 3p usnynog

asseyp ap sajofid ap
asiw ap apk) «sauwishs » 59| assey ap sajojid ap
suosyed ap sadf| 1nod yeamy «sawRyss » s3] anod Jeanly
saAexsiuIwpe +
saye| \ \
I_.v a)lesaie|e awupdxa

ap sajoyid ap
wa)shs »

593104 S9P
1ojdwa,p suondg

-

auuaiponb jueyed asseyp ap
\tenex) ap abiey) > uoipejsiesuLp s230]1d ap « saw)shg »
saype) ap sadAL I_.v sinajey
Joa 3p sdwa) 3|
19 Juensiuiwwpe
Jrees} ap sdwa) 3
213 uosjesedwo)

sinajuabui/sanbynuaps sa a)lejale| .,25#_5_

9AR UORRIAN| asseyp ap « sa30]ig » $930]1d »
jJuepuase Juawabueyd 4 , * \ /F f
neaInuaAng sajuawppdxa asseyd ap assey ap spuuI0y « sajojid » 53|

«sajoid » s3p anod yeay

il
1
I
L

assey) ap 2104 e| 3p
a|qeinpien

SRUIRIUD « SAWISAS » 53]
nod ylemy

\

- s»alqo

= uoljejsijes ap sanajej

abueya,p suoise»q

~— 119D
-
~— a3 3p uely

anod yre;my

\

S9INDBI « SAW)SAS » S3]

S9N
« s3W)sAS »

SIIAD « SaW)shs » 53]

nod yemy

4Y,| 3p136png

\ @uauadxauLp
“ \au__m._xa%o_umg
_

sajoqud
S9ISIAIDS 3P BAGN

1o

assewp op

sajuawudxe
9ssey ap « s2}0]id » ‘H

«sajopid » saj anod yreay

Juepuadsap Juswabueyd < 3]eDos % A =*
T
T

neainuaang anym
aX3s NP 2In}|n-snog I_

anod yremy

SpULI0}
«sa)01d »

A

S9N « sajo|id » s3]
anod yreay

S9IND3I
«s3)0]id »

ECIELTTL T REVUET ] g — - sjouoizepaigy
-t
|0A 3p 34nay Jed
" ‘@)ueuajurew ap sandy
S|IAD « S230]1d »
uananuap
> [puuosiad ua uonejoq

S|IAD « sd30)1d » 53]
anod yreay

<

Y

219} £ 9p 2N} M-sN0§

uossioq e| ap
aInym-snog

Jos ne
stojdwa s3j anod
urejes 3p ajdd

anud Inapas 3] suep

alR14IR) 3p sanladsiag -

:r\+

afed snap|o§ < —— — —— 1

afeq

-¢

uoipejsiyes ap

Inapey

EIEULIEITY <& — - saseq ap suondo
LREIL < o amges

39ouan|yul uoy

JuawdusdANob 3] Jed agduanyu)

4| Jed aaxuanju

[aN)2e A)XIW UOIROLIIY

3[jane aneBau uoideoLY

3Jlanpe anisod uoideony




|
REVUE DE L'AVIATION ROYALE CANADIENNE VOL. 10 | N°2 PRINTEMPS 2021

Un pilote de CF188 Hornet de 'ARC monte & bord de I'avion avant un vol d’entrainement au combat pendant
Popération REASSURANCE.

mais porte plutdt sur le processus de résolution des problemes. A cette fin, nous pouvons prendre la
figure 1 comme la définition initiale du probléme, cerner certains domaines d’influence potentielle
clés et passer & étape suivante : la mobilisation des intervenants.

Thaler et Sunstein avancent
que « les influences sociales se

divisent en deux catégories fonda- Une fOIS que Ia
mentales » : premi¢rement, l'infor- Con\ler'gence des

mation et ce que les gens pensent effets négatifs est tr'OUVée

ou font déja; et deuxi¢mement,

la pression exercée par les pairs et €I déterminant correcte-
le besoin « d’aller dans le méme ment les interactions C|éS,

sens que la masse des gens pour

&viter leur colére ou satirer leurs Chacune de ces interactions
bonnes grices” ». Givel ajoute que peut étre ciblée et résolue

Iélaboration des politiques se fait N .
simultanément 4 différents niveaux ~ COMMeE UN probléme simple

de gouvenement et que ces dll\ferses ou com p|lqu é.

tentatives de création de politiques

sont interreliées, ce qui permet de

mieux guider la mobilisation requise de la part des intervenants®. Finalement, Price et Haynes
expliquent « qu’il doit y avoir un degré d’hétérogénéité [...] dans les antécédents, les perspec-
tives, 'heuristique et les modéles mentaux » pour que la nouveauté émerge des solutions??. Cela ne
fournit pas une liste exhaustive du personnel requis pour constituer une équipe de résolution de
problémes, contrairement au contexte d’une problématique complexe, ot le PPO permet de définir
relativement facilement les experts qui doivent faire partie de 'équipe aprés une premiére orienta-
tion concernant le probléme. Tous les niveaux de résolution de problémes complexes sont itératifs,
qu'il s'agisse de la description du probleme, de 'espace probléeme ou de la composition de I'équipe.
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En augmentant et en réduisant la taille de I'équipe, et en ciblant la diversité, la mobilisation et les
influenceurs, les « personnes qui tentent de résoudre les problémes » disposeront des interactions
nécessaires pour fournir des solutions émergentes. Il ne s'agit pas d’'un processus facile a accepter
dans une armée hiérarchique, car celui-ci ne conduit pas instantanément 2 des échéanciers précis,
a des résultats précis et & d’éventuels rapports décisionnels a 'intention d’un seul commandant qui
a autorité sur 'ensemble des problemes ou les solutions recommandées. Cependant, ces petites (ou
grandes) influences dans différentes sphéres de I'écosysteme problématique ont fait leurs preuves.

Dans un aéroport d’Amsterdam, « les autorités ont gravé I'image d’'une mouche noire dans
chaque urinoir [... ce qui a permis] une réduction des éclaboussures de 80 % » et « en réaménageant
la cafétéria, [les concepteurs] ont été en mesure d’augmenter ou de réduire de 25 % la consom-
mation de nombreux aliments 2> ». Thaler et Sunstein définissent les personnes qui organisent « le
contexte dans lequel les gens prennent des décisions » comme des « architectes de choix?® ». Cest
aussi le role des intervenants dans le probléme du maintien en poste des pilotes de chasse de 'ARC.
Lobjectif n’est pas d’imposer une politique qui comporte une instruction permanente d’opérations
pour obliger les pilotes a choisir de rester dans 'ARC. 1l ne faut pas s'imaginer non plus qu’il existe
un groupe d’experts capables de définir précisément et en tout temps les étapes appropriées pour
assurer le maintien en poste. On doit plutdt réaliser que la situation est un écosystéme complexe de
boucles de rétroaction qui évoluent au fil du temps et qui peuvent étre influencées 4 certains nceuds
pour modifier 'ensemble du cycle de rétroaction en incitant « les gens 4 adopter certaines formes
de comportement? ». On peut trouver un exemple simple de cela dans la figure 1, ol I'on voit que
la transition entre I'état de « pilote expérimenté » et de « pilote partant 2 la retraite » est influencée
par de multiples boucles de rétroaction négative qui impliquent une transition du pilotage d’avions
vers une affectation d’état-major. Ce changement éloigne les pilotes de la fonction pour laquelle ils
se sont enr6lés (piloter) et réduit leur salaire, alors que leurs perspectives dans le secteur de 'aviation
commerciale ne cessent de saméliorer. De petites mesures relatives au choix du moment pour les
affectations d’état-major ou de grandes mesures relatives & la rémunération sont capables de réduire
les répercussions négatives de ce point de transition. Une fois que la convergence des effets négatifs
est trouvée en déterminant correctement les interactions clés, chacune de ces interactions peut étre
ciblée et résolue comme un probléme simple ou compliqué.

Il est cependant essentiel de comprendre en quoi ce processus différe de la vision réduction-
niste. Dans une stratégie réductionniste, une seule interaction est déterminée, et une solution ciblée
est ensuite mise en ceuvre de fagon isolée. Dans un probléme complexe, le méme point d’interaction
peut étre déterminé a 'aide d’un autre type d’analyse initiale, et la méme action peut se produire
au méme point d’interaction — mais avant la mise en ceuvre, la personne qui résout les problemes
complexes examinera 4 nouveau les effets de premier, second et troisiéme ordres produits par le
changement pour voir comment la mesure proposée influera également sur ces facteurs connexes.
Ensuite, les personnes qui tentent de résoudre le probleme peuvent ajouter des contributions a
rimporte quel endroit de I'écosystéme pour équilibrer les futures conséquences potentielles.
Il y a un changement de paradigme : il ne s'agit plus de trouver la bonne réponse a un probléeme
compliqué, mais de trouver une réponse éguilibrée 1 un probléme complexe.

Dans une version plus normative, David Benjamin et David Komlos proposent un processus
en dix étapes pour « décrypter la complexité ». Bien qu'il ne s'agisse pas de la seule méthodologie
possible offerte par la science de la complexité, elle est utile comme étape initiale et plus linéaire
pour aider les FAC a passer du PPO 2 une autre méthode plus adaptée aux contextes des problémes
complexes. Les dix étapes sont les suivantes :
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1. reconnaitre la complexité;

2. poser une tres, trés bonne question;

3. mettre a contribution une diversité de personnes pour trouver la solution;
4. positionner les personnes qui participeront  la résolution du probléme;
5. éliminer le bruit;

6. sentendre sur le bon programme;

7. créer des collisions entre les gens;

8. progresser de fagon itérative et émergente;

9. changer la facon dont les gens interagissent;

10. transformer la clarté et les connaissances en actions®.

Le processus peut sembler assez simple, mais la résolution de problemes complexes comporte
de nombreux défis. Le seul fait de reconnaitre la complexité du probléeme peut étre un défi, parce
qu’il ne s'agit pas seulement de dire que le probléme est complexe, mais aussi de comprendre quelles
sont les répercussions de cette complexité sur les solutions : les problemes complexes n’ont pas une
seule solution; le temps nécessaire pour trouver et mettre en ceuvre les solutions restera inconnu
pendant un certain temps; et rien ne garantit que les solutions proposées aux décideurs fonctionne-
ront réellement, tandis que, aussi paradoxal que celui puisse sembler, la seule chose qui esz garantie,
c'est que certaines, sinon beaucoup, de ces solutions échoueront. Les courtes périodes de service, la
structure des rapports d’évaluation du personnel et le désir quune solution soit considérée comme
« décisive » dans les FAC sont tous des facteurs qui vont a 'encontre du paradigme requis pour
résoudre des problémes complexes. Sil'on se réfere a 'exemple du probléme du maintien en poste de
la force de chasse, I'interaction avec les intervenants a été gérée en grande partie au moyen d’un inves-
tissement de temps personnel, de nombreuses itérations se sont produites en arri¢re-plan avant que
les recommandations ne soient présentées a la chaine de commandement et, méme avec I'éventuel
soutien de la chaine de commandement, la mise en ceuvre a été freinée par une mentalité culturelle
qui va a 'encontre des recommandations — en fait, la méme mentalité culturelle qui est a 'origine
de plusieurs boucles de rétroaction négative indiquées a la figure 1. Un tel résultat porte a croire
que l'institution n’est pas encore préte & accepter un autre paradigme de résolution de problemes et
que les problemes complexes continueront d’étre traités comme des problemes compliqués pendant
un certain temps. Mais on peut garder espoir que cela va changer : le personnel plus jeune est de
plus en plus conscient des défis de la complexité, et certains hauts gradés s'intéressent aux principes
de I'innovation, qui est elle-méme liée de pres a la complexité. Ces deux groupes ne sont pas encore
suffisants pour faire véritablement pencher la balance, mais ils peuvent suffire 2 pousser I'institution
a accepter une nouvelle méthodologie de résolution de problémes complexes.

Conclusion

Les FAC demeurent incapables de résoudre des problémes complexes parce qu'elles n’utilisent
dans leurs processus aucune des méthodologies que la science de la complexité met 2 leur disposi-
tion?’. Comme le souligne Zweibelson, « nous faisons cela implicitement et, par le fait méme, nous
convenons, comme institution, que notre contenu militaire est moins important que notre forme
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militaire préférée’® ». Zweibelson poursuit
en affirmant que le PPO crée une approche

Des I“é onses seudoscientifique qui repose entiérement
p que q P
Simp|es peuve nt sur une doctrine positiviste et qui n’utilise

. , . aucune des lecons apprises au cours des
emerger d’un pl‘obleme derniéres décennies a partir de la science
Compl exe. dela com.p.lex'ité. De p.lus, l’évoluti.on dela

pensée militaire pour inclure la science de

la complexité est entravée par la conscience
que ce changement de mentalité « ébranlerait une partie importante de I'éducation, de la formation,
de la doctrine et de la scolarité militaires® ». Cependant, la complexité exige une autre méthodo-
logie si les FAC veulent obtenir des gains substantiels dans ce domaine. Lexemple du maintien en
poste du personnel n'est qu'un des nombreux problémes complexes, car la liste comprend égale-
ment la fagon dont nous réagissons aux insurrections ou aux opérations sous le seuil de la guerre,
au harcélement sexuel, 2 la planification de la reléve et & de nombreux autres problémes personnels
et financiers. Le commandant du Commandement des opérations interarmées du Canada (COIC)
a amorcé une discussion institutionnelle sur « la facon dont nous combattons » dans les FAC,
mais tout combat est défini par la facon dont les membres planifient, sentrainent et s'équipent,
et ces facteurs sont influencés A leur tour par leur fagon de penser. A heure actuelle, 4 I'échelle
institutionnelle, les membres sont incapables de tenir compte adéquatement de la complexité.
Heltberg et Dahl soutiennent que, si les militaires peuvent étre plus conscients a Iéchelle insti-
tutionnelle, ils seront en mesure d’« insuffler une souplesse cognitive dans les modes de pensée
institutionnels par défaut profondément enracinés » qui élargira les possibilités des FAC et accroitra
leur potentiel en matiére d’émergence de solutions « globales et surprenantes®” ».

Cette transition institutionnelle ne sera pas facile. Grisogono suggere qu’il est difficile de mettre
en ceuvre une nouvelle approche au sein d’une culture organisationnelle, mais que la difficulté
augmente considérablement si I'organisation n'a pas encore « appris a valoriser ces caractéristiques
essentielles, qui pourraient facilement (si cela se fait de fagon superficielle) étre considérées comme
contraires 4 la doctrine traditionnelle®® ». Pourtant, les mémes processus décrits ci-dessus peuvent
aussi étre utilisés pour résoudre ce probleme complexe que représente la résolution de problémes
complexes au sein des FAC. La communication en groupes hétérogenes, les itérations et les petits
encouragements peuvent tous contribuer a favoriser la transition des FAC vers une institution plus
dynamique et plus apte & gérer la complexité. Enfin, il est essentiel de souligner qu'un ensemble
de problémes complexes n'implique pas que les solutions sont trop complexes & mettre en ceuvre.
Des réponses simples peuvent émerger d’un probléme complexe. Comme Berlow le souligne
succinctement, « nous découvrons dans la nature que la simplicité se trouve souvent de l'autre cté
de la complexité* ».

Le lieutenant-colonel (Lcol) R. M. Kastrukoff s'est enr6lé comme pilote en 2004 et occupe actuellement
les postes d'officier supérieur d'état-major — Chasseurs et de Directeur adjoint par intérim — Disponibilité
operationnelle (Flottes) a la 1™ Division aérienne du Canada. Le Lcol Kastrukoff a piloté le CF188 Hornet
dans le cadre de I'opération PODIUM et des opérations du NORAD. Il a également été officier de liaison dans
le cadre de I'opération ATHENA et instructeur de vol pour I'instruction préalable au pilotage des chasseurs
a Cold Lake. Le Lcol Kastrukoff est titulaire d’une maitrise en sciences aéronautiques ainsi que d'un
baccalauréat en physique et en informatique. Cet article est tiré de son document final pour le Programme
de commandement et d’état-major interarmées.
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ABREVIATIONS

AP Affaires publiques

ARC Aviation royale canadienne

CIAC Cours d'instructeur — Armement de chasseurs
CIGET Cours d’instructeur de guerre électronique tactique
FAC Forces armées canadiennes

PA plan d’action

PPO processus de planification d’opérations

TED technologie, divertissement, design
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n raison de la forte présence des téléphones intelligents et de 'accés accru

aux systemes mondiaux de navigation par satellite (GNSS) — en particulier le

systtme mondial de localisation (GPS) des Etats-Unis' — I'art de la navigation

s'est profondément transformé au cours des deux derniéres décennies. De fait,

on trouve le réseau GPS dans presque toutes les sphéres de la société, de la
synchronisation des échanges boursiers a la recherche de clés perdues, en passant par les appareils
électroniques destinés au grand public®. On dénote également une dépendance croissante chez les
militaires de partout dans le monde, qui utilisent le GPS pour le ciblage, le guidage de munitions,
les systémes logistiques, de méme que pour le positionnement, la navigation et la synchronisation®.
Le document Protection, Sécurité, Engagement : La politique de défense du Canada fait érat de I'intérét
mondial grandissant pour 'acquisition de capacités en vue de perturber le réseau GPS et les autres
systémes spatiaux. Plus précisément, la politique souligne que « le Canada a besoin de forces armées
agiles, instruites, souples, reflétant la diversité canadienne et prétes au combat pouvant mener un
grand éventail d’opérations, au pays comme A I'étranger® ». A cet égard, 'état de préparation opéra-
tionnelle de I’Aviation royale canadienne (ARC) ne lui permet pas d’évoluer eficacement dans un
environnement sans GPS ou GNSS, une situation attribuable 4 des lacunes relatives a I'instruction
regue par les membres d’équipage et a la polyvalence du matériel pour faire face aux vecteurs de
menace que sont le brouillage intentionnel, la mystification et les capacités antisatellites (ASAT).
Dans l'article, nous aborderons ces vecteurs de menace tels qu'ils sont utilisés & I'échelle mondiale,
fournirons un apercu du matériel actuellement a bord de certains aéronefs de TARC ainsi que des
programmes d’instructions connexes, et conclurons par la présentation de quelques solutions de
navigation innovantes.

Les avancées technologiques ont

«Le Canaba a Besoin modifié le contexte de menace et

DEe FORCES armees contribué & multiplier les avenues efficaces
et peu coliteuses souvrant a 'ennemi en

aciLes, InsTrRuires, situation de confli®. Pour le GPS ou les
= GNSS, la majorité des vecteurs de menace

souPLes, ReFLeTanT appartiennent au domaine de la guerre
La DIVEeRSITe cana- électronique : le brouillage intentionnel
N et la mystification étant les techniques

pienne eT PREeTesS d’attaque  électronique  (AE) les plus

QU COomBaT PouvanT courantes®. En plus des menaces d’AE

dans le cadre d’une guerre électronique,

meneRr un GRanbo les satellites GPS ou GNSS demeurent
evenTalL D oPreRa- physiquement vulnérables aux menaces

ASAT cinétiques et non cinétiques’.
TIONS, Aau Pavys comme Le brouillage intentionnel est une tech-
. S . .

3 UeTRaNGeR. » nique qui s'exécute facﬂemen't en raison
. de la faible puissance de sortie du signal

porteur GPS ou GNSS8. Théoriquement,
il réussit a rendre 'accés impossible en saturant de bruit de fond les fréquences porteuses les plus
connues, de sorte que les utilisateurs ne peuvent pas recevoir le signal’. D’ailleurs, compte tenu
de la nature rudimentaire de ce type d’AE, des brouilleurs commerciaux sont offerts au grand
public par entremise de sites Web comme Amazon et eBay. Par conséquent, la perturbation par
brouillage peut découler d’une attaque intentionnelle de 'ennemi ou étre causée involontairement
par les populations locales'®. Il faut aussi noter que le brouillage intentionnel peut couvrir de
grandes distances, soit plus de 200 kilométres, ce qui en fait une technique susceptible d’influer sur
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les processus de prise de décisions
visant a déterminer les emplacements
géographiques lors du déploiement des
forces!!. Par conséquent, le brouillage se
révele étre un vecteur de menace multi-
dimensionnel qui pose divers probléemes
auxquels les planificateurs militaires
doivent répondre.

La mystification est toutefois un
vecteur d’AE plus intentionnel et sophis-
tiqué, ayant pour but d’imiter ou de
reproduire des signaux porteurs GPS ou
GNSS authentiques en vue de perturber
discrétement le positionnement, la navi-
gation et la synchronisation de I'unité
qui les regoit'?. La mystification peut étre
difficile & détecter en raison du caractére
presque imperceptible de ses effets sur
les systémes. Bien que longtemps percue
comme une technique avancée, la mysti-
fication est devenue abordable grice aux
avancées technologiques et aux économies d’échelle’. A titre de vecteur d’AE cibl¢, la mystification
risque davantage d’étre employée contre un adversaire de force quasi équivalente ou supérieure!“.
En plus des vecteurs de menace électromagnétiques que sont le brouillage intentionnel et la mysti-
fication, les capacités ASAT ont commencé 2 jouer un rdle important dans la perturbation des

services spatiaux!’.

Photo : Gouvernement de I'Inde

['Organisation de la recherche et du développement pour la défense
a lancé avec succes le missile intercepteur de défense contre les
missiles balistiques lors d’un test de missile antisatellite (Mission
Shakti) engageant un satellite cible indien en orbite basse en mode
destruction par impact direct depuis I'lle Dr. A. P. J. Abdul Kalam,

a Odisha, le 27 mars 2019.

Les constellations GPS ou GNSS - ,
fonctionnent dans I'espace parmi de a TITRE D'eXempPLe, un

nombreux autres satellites et services en SsaTeLuTe RUSSe esT

orbite. De ce fait, on peut supposer que

les discussions relatives aux capacités Devenu une souRrce
ASAT, ainsi que ce qui en découle, sap- DEe PREeOCCUPaTION en
pliquent aux services GPS ou GNSS et

ont une grande incidence sur ceux-ci. 2018 aPRrRes au'on vaiTt

De plus, les capacités ASAT sont deve-
VU eFFecCTueRr bes

nues plus courantes & mesure que le fossé

technologique et les obstacles financiers  MIAaMCREUVRES INHaBITU-

liés & la pénétration dans I'espace ont

diminué au fils des ans. La nature de ELLES PREeS D'auUTRes
ces capacités est plutdt explicite, en ce SsaTeLuTes

sens quelles regroupent toute capacité
existante visant A perturber, par des
. o) . o . . . 16 > . b

moyens cinétiques ou non cinétiques, le fonctionnement des satellites en orbite!®. D’ailleurs, I'Inde
a récemment démontré qu’elle en était capable en langant une fusée pour abattre 'un de ses satellites
désuets!”. En outre, les capacités ASAT cinétiques posent particuliérement probléme au chapitre
des débris spatiaux, un terme général qui désigne les débris rocheux, la poussiére, les écrous, les
boulons, les satellites hors service et bien plus encore. Ces objets, qui demeurent longtemps en
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orbite, agissent comme des projectiles et endommagent les biens se trouvant sur leur trajectoire!®.

Cela érant dit, une attaque cinétique est considérée comme une menace improbable puisqu’elle
priverait 'adversaire et ses cibles de I'accés a I'espace!”. Les capacités ASAT non cinétiques ont
plutdt trait A celles qui nuisent aux satellites en orbite. Pensons notamment aux lasers congus pour
éblouir ou détériorer les capteurs d’un satellite, aux dispositifs d’interception de signaux pour la
collecte de renseignements ou encore aux satellites autonomes congus pour se fixer aux satellites
cibles et les faire dévier de leur orbite afin quils se consument dans atmosphére terrestre®. A titre
d’exemple, un satellite russe est devenu une source de préoccupation en 2018 apres qu'on lait
vu effectuer des manceuvres inhabituelles prés d’autres satellites*!. Enfin, les attaques ASAT non
cinétiques se limitent 4 la créativité de 'adversaire potentiel et 4 la technologie qu'il a sous la main.

Apres avoir traité de maniere géné-
rale les vecteurs de menace susceptibles
de toucher le réseau GPS ou les GNSS,
abordons I'équipement et les systémes
d’instruction utilisés au sein de 'ARC
et évaluons leur efficacité pour contrer
divers vecteurs de menace. Comme la
flotte d’aéronefs de 'ARC comprend une
grande variété d’appareils, le choix d’'un

modele représentatif pour le transport
Un CC130J Hercules du 436° Escadron de transport, posé sur aérien tactique, les situations de combat
le tarmac. et les opérations en mer sest respecti-
vement arrété sur le CC130] Hercules,
le CF188 Hornet et le CP140M Aurora. Diverses publications décrivent un concept élémentaire
d’approche multiniveaux pour veiller & ce que les biens aériens présentent une capacité de naviga-
tion robuste??. D’ordinaire, cette approche est mise en ceuvre par I'étroite mise en relation entre
un systéme de réception GPS ou GNSS et une plateforme de navigation inertielle (INU), laquelle
calcule les variations d’assiette de I'aéronef au moyen d’accéléromeétres spéciaux pour déterminer sa
position selon un point d’origine connue. Selon la théorie, pendant le fonctionnement du GPS,
l'utilisateur peut comparer la précision de sa INU et effectuer des actualisations au besoin; et, en
cas de brouillage du syst¢me GPS ou de perte de connexion 4 un nombre suffisant de satellites,
bénéficier d’un systéme de secours qui surveille déja la position et la trajectoire de I'aéronef??.

Un avion de patrouille a long rayon d’action CP140M Aurora s’appréte a partir pour sa premiere mission de collecte de
renseignements au-dessus de I'lrak pendant I'opération IMPACT, le 30 octobre 2014.

Les répercussions du refus d accés au GPS sur les opérations de [ARC
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LARC s'est efforcée d’équiper les trois types de plateformes mentionnés précédemment d’'une
solution de navigation combinant la navigation inertielle a la technologie GPS*. Ce systéme
GPS-INU embarqué (EGI) forme une solution qui incorpore en un seul systeme des récepteurs
GPS ou GNSS, ainsi que des systemes de navigation inertielle & gyroscope laser. Plusieurs facteurs
jouent un réle clé dans I'évaluation de la résilience de ces systémes aux AE, comme le brouillage ou
la mystification. Le systéme doit d’abord procéder 4 un alignement a sa mise sous tension. Selon le
systéme, le processus consiste a repérer les meilleurs satellites pour obtenir I'information, a recevoir
ladite information et a établir la position de I'appareil par la triangulation des signaux. En général,
les systémes de navigation militaires utilisent une technologie de chiffrement des signaux GPS
connue sous le nom de codes P et Y, ces signaux chiffrés étant moins sensibles aux AE et plus précis
au chapitre de la position®. Or, le processus d’alignement représente un point de vulnérabilité du
systéme, puisqu'il doit étre exécuté avant que le systéme passe aux signaux chiffrés. A cela s'ajoute
I'état de vulnérabilité d’un aéronef immobilisé lors des vérifications préalables au vol, période durant
laquelle I'alignement du systéme EGI a généralement lieu?.

La précision repose en grande partie sur 'intensité des signaux GPS ou GNSS regus. Malgré la
protection accrue offerte par les signaux militaires chiffrés, ceux-ci peuvent toutefois étre perturbés
par un brouilleur haute puissance?”. Dans un tel cas, 'élément inertiel du syst¢éme EGI prendrait le
relais comme outil de navigation principal. Bien que cet élément demeure une forme de navigation
fiable, il faut le surveiller attentivement en raison de sa propension 4 dériver, ce qui accentue l'erreur
positionnelle au fil du temps®®. Par conséquent, les membres d’équipage doivent étre a l'aise avec
l'utilisation d’outils de navigation relativement moins précis dans un environnement sans GPS ou

GNSS.

Les programmes d’instruction sur les aéronefs C130], CF188 et CP140M ont été examinés en
fonction des normes de qualification (NORQUAL) et des plans d’instruction (PLANIN) corres-
pondants. Plus précisément, on a fait des recherches sur la navigation en mode dégradé, le refus
d’acces au GPS et d’autres sujets connexes pour déterminer si le concept était abordé et enseigné aux
candidats potentiels. Erant donné I'usage répandu de la technologie GPS ou GNSS, il convient de
noter que l'on traite souvent de navigation dégradée?, plutdt que de brouillage ou de mystification,
lorsque le GPS est inaccessible. Des trois NORQUAL, seule celle ayant trait au CP140M Aurora
mentionne ['acquisition de compétences relatives 2 la navigation en mode dégradé®. Cette partie
de la NORQUAL prend cependant la forme d’un énoncé fourre-tout, plutdt que d’une orientation
pour élaborer un cours approfondi.

Létude plus poussée des PLANIN sur les trois types de flotte a permis de relever certains
passages portant sur la navigation en mode dégradé. Pour le CF188 Hornet, le PLANIN en vigueur
érait inaccessible, et 'ancienne version consultée brievement indiquait le recours a la technique
du chronometre, de la carte et des repéres au sol — une méthode de navigation courante fondée
sur la comparaison de repéres visuels au sol et d’éléments précis sur une carte et complétement
distincts du GPS ou du GNSS - en cas de brouillage du GPS?!. La technique faisait toutefois partie
d’une seule mission d’entrainement ayant initialement pour but I'acquisition d’autres compétences.
Le PLANIN relatif & flotte de CC130] n’y accorde guére plus d’'importance. Le document fait bel
et bien référence au concept de navigation en mode dégradé, mais il ne fournit aucun exemple
d’observation en vol. La mati¢re pertinente est simplement résumée en une lecon d’une heure et
demie, donnée en salle de classe pendant la deuxiéme semaine du cours®’. Enfin, la navigation en
mode dégradé est abordée dans le PLANIN relatif a 'aéronef CP140M Aurora, sous un objectif
de rendement destiné aux candidats officiers de syst¢émes de combat aérien®. De fait, le contenu
sur les compétences liées 4 la navigation en mode dégradé tient compte du concept, évalue ses
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répercussions possibles sur la mission et explore 'application de mesures correctives. Le PLANIN
ne souligne cependant aucune procédure détaillée pour obtenir de telles compétences®. Dans tous
les documents d’instruction propres aux trois types de flotte, on s'apercoit que, malgré la mention de
la navigation en mode dégradé, l'acquisition des compétences connexes n’est pas mise de 'avant®.

Comme on l'a indiqué précédemment, les approches multiniveaux sont essentielles pour
contrer les vecteurs de menace relatifs aux AE et aux capacités ASAT. Méme si l'utilisation du
systeme EGI par 'ARC constitue une approche multiniveaux limitée, I'ajout d’autres niveaux grace
a des solutions de navigation innovantes permettrait 8 '’ARC de mener sans interruption des opéra-
tions dans I'environnement de menace préalablement décrit®®. La section qui suit fournit d’ailleurs
un apercu de quelques-unes de ces nouvelles technologies.

Plutdt que de nous intéresser aux nombreuses technologies émergentes sur le marché, une
tiche impossible compte tenu des contraintes de temps, nous nous pencherons sur les systémes de
navigation astronomique, la navigation & longue distance améliorée (eLORAN) et les antennes a
diagramme de rayonnement commandé en raison de leur simplicité relative pour atténuer les effets
d’un environnement sans GPS ou GNSS. La navigation astronomique était historiquement fondée
sur les relévements obtenus au moyen des étoiles et d’un sextant®” pour établir la position d’une
personne. Cette méthode hautement technique prend toutefois du temps et fournit une précision
relative de 'ordre de quelques milles. En outre, une version novatrice de la navigation astronomique
fait 'objet de nombreuses recherches en lien avec la navigation sur la Lune et les systémes de naviga-
tion de la United States Navy™. Les ordinateurs qui composent les nouveaux systémes de navigation
astronomique sont dotés de capteurs perfectionnés capables d’établir en quelques secondes leur
position en recourant aux mémes techniques d’autrefois. En poussant la technologie plus loin, les
ordinateurs arrivent méme 2 éliminer la lumiére du soleil pour rendre visibles les constellations
d’étoiles de jour®. Bien s, la couverture nuageuse représente un possible inconvénient, que I'aé-
ronef peut éviter en augmentant son altitude dans les limites raisonnables. Et ce n’est la qu'une des
solutions innovantes en matié¢re d’aide 4 la navigation dans un environnement sans GPS ou GNSS.

La navigation 2 longue distance (LORAN) est une technologie de navigation anciennement
employée par les forces navales et les navires marchands du monde entier pour établir leur posi-
tion® par la triangulation de signaux radioélectriques haute fréquence. Au début des années 2000,
la United States Navya mis a niveau le syst¢me, qui s'appelle depuis eLORAN, puis elle s'est rapide-
ment tournée vers I'utilisation du GPS*!. LeLORAN constitue une aide  la navigation de secours
indépendante qui permet d’atténuer les risques
d’erreur de navigation en cas d’AE touchant
le réseau GPS ou GNSS*2. Méme si ce systéme
demeure sensible au brouillage intentionnel,
il serait difficile pour I'ennemi de perturber
simultanément le réseau GPS ou GNSS, ainsi
que les bandes haute fréquence. Ainsi, l'utilisa-
tion de 'eLORAN renforcerait les capacités de
navigation et compliquerait I'attribution des
ressources des forces ennemies.

Enfin, une des solutions innovantes les
plus prometteuses est peut-étre l'antenne a
diagramme de réception contrdlé. Ce type d’an-
Station de la tour LORAN sur I'lle Sand-Johnson en 1963. tenne fonctionne en évaluant constamment la




Vue latérale gauche d'un aéronef F-15 Eagle lachant un missile antisatellite lors d'un essai.
(Photo : National Archives, US)
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direction de tout signal requ®>. Comme les signaux GPS ou GNSS qui proviennent de I'espace
frappent directement le dessus de I'aéronef, il est possible de déterminer que les signaux au profil
différent sont du brouillage et de les bloquer®*. Cette technique est efficace pour se protéger de tous
les vecteurs de menace relatifs aux AE, mais elle serait quand méme sensible aux menaces ASAT ou
aux AE spatiales.

LS Lacunes avanT Dans le présent article, nous avons
- fourni un apercu des principaux vecteurs
TRAIT a LINSTRUC- de menace & I'égard des systemes GPS

TION CONSTITUeNT un ou GNSS, un examen et une analyse de

N certains biens de 'ARC, ainsi qu'une bréve
PROBLEeme PLUS description de quelques technologies inno-
DIFEICILE & RESOUDR. zantes POUT CONLEEr Ces VECteurs. Tout’efois,

eux questions demeurent. D’abord, TARC
dispose-t-elle de I'équipement nécessaire
pour atténuer les menaces qui pesent sur les systemes GPS ou GNSS? Ensuite, les membres d’équi-
page sont-ils entrainés en fonction d’'une norme leur donnant l'aisance et la confiance requises
pour naviguer uniquement avec une INU? Pour la premiére question, I’hypothése de départ, soit
que l'état de préparation opérationnelle de 'ARC est insuffisant pour évoluer efficacement dans
un environnement sans GPS ou GNSS, tient toujours. Sans 'acces au GPS ou aux GNSS, TARC
est incapable de fournir une puissance aérienne adéquate, ce qui va a 'encontre de sa raison d’étre.
Au chapitre matériel, le systtme EGI de '’ARC n’est pas mauvais en soi, mais il pourrait vraiment
tirer parti d’une aide & la navigation tertiaire afin de corriger I'erreur de dérive attribuable aux
systemes de navigation inertielle. On obtiendrait ainsi une solution de navigation multisources
permettant de diminuer la dépendance au GPS ou aux GNSS pendant les opérations.

Les lacunes ayant trait & linstruction constituent un probléme plus difficile & résoudre.
De fait, les documents d’instruction portent peu sur la navigation en mode dégradé et omettent de
mentionner les AE délibérées comme une cause de cette dégradation. Méme si on présumait que le
temps de cours alloué était entierement consacré a 'étude des vecteurs d’AE et du refus d’acces au
GPS ou aux GNSS, le temps manquerait cruellement pour couvrir le sujet. Par ailleurs, il savére
ardu de se faire une idée sur l'instruction donnée aux escadrons, car les pressions exercées par les
aviateurs désireux d’acquérir les compétences relatives 4 la navigation en mode dégradé au sein de
ces groupes peuvent ne pas avoir été mises par écrit. Si I'instruction initiale n'aborde pas le refus
d’acces au GPS ou aux GNSS, il est peu probable que les membres d’équipage soient autant au
courant quils le devraient des types de menaces applicables.

Malgré la nature incompléte de I'information disponible, il est possible de tirer des conclu-
sions frappantes. Premié¢rement, le refus d’acceés au GPS ou aux GNSS constitue une menace réelle
pouvant se concrétiser sans trop de difficultés. Deuxiémement, 'ARC doit mener des opérations
dans des environnements ol cette menace existe. Troisiémement, I'intégration d’une aide a la navi-
gation tertiaire 4 bord des aéronefs de TARC renforce les capacités de navigation et permet aux
membres d’équipage de travailler de fagon plus efficace. Derni¢rement, en raison de la faiblesse du
contenu dans le syst¢me d’instruction, les membres d’équipage ne sont pas a I'aise avec la navigation
sans outil haute précision qu'est le GPS. 1l est donc recommandé que ARC procéde 4 une vérifi-
cation de I'équipement de navigation et du programme d’instruction destiné aux membres d’équi-
page en vue d’adopter une aide 4 la navigation tertiaire pour accroitre I'exactitude des systémes de
navigation et d’évaluer, au niveau des escadrons, le degré de compétence en matiére de navigation
en mode dégradé ou dans un environnement sans GPS. Le but ultime serait de créer un systeme
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de navigation robuste 2 trois niveaux compatible avec I'ensemble des flottes, de méme que de
mettre sur pied une force composée de membres d’équipage compétents et capables de fonctionner

sans GPS.

Le capitaine Nelson Berry est un officier de systemes de combat aérien, qui assume actuellement les
fonctions de coordonnateur tactique de catégorie A a bord du CP140M Aurora du 407¢ Escadron de patrouille
a longue portée, a Comox, en Colombie-Britannique. Il a obtenu, en 2013, son baccalauréat en sociologie
a I'Université Simon Fraser. Il a notamment été déployé dans le cadre de I'opération IMPACT en 2017 et de
I'opération CARIBBE en 2018, 2019 et 2021. Le capitaine Berry aime voyager et faire la connaissance de
nouvelles personnes, et il espere la levée prochaine des restrictions de voyage liees a la COVID-19.

ABREVIATIONS

AE attaque électronique

ARC Aviation royale canadienne

ASAT antisatellite

EGI GPS-INU embarqué

eLORAN navigation a longue distance améliorée
FAC Forces armées canadiennes

GNSS systtme mondial de navigation par satellite
INU plateforme de navigation inertielle
PLANIN plan d’instruction
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| WILL RUN WILD:
THE PACIFIC WAR FROM PEARL HARBOR TO MIDWAY

Par Thomas McKelvey Cleaver

Osprey Publishing, 2020
320 pages
ISBN 9781472841339

Critique par Ghris Buckham

Le titre de ce livre est inspiré du commentaire fait par le commandant de la marine japo-
naise, 'amiral Yamamoto, lorsqu'il a été informé que la guerre avec les Etats-Unis était inévitable :
« Pendant les six premiers mois, je vais me déchainer. Aprés cela, je ne peux rien promettre!. »
En effet, les Japonais ont vaincu 2 de nombreuses reprises les forces du Royaume-Uni, de la
Hollande, du Commonwealth et des Etats-Unis opérant en Extréme-Orient. Louvrage de Thomas
McKelvey Cleaver relate ces mois avec précision, en mettant 'accent sur 'expérience américaine.

Les idées recues suggerent que les forces du Japon impérial ont connu un grand succés au cours
de cette période; cependant, comme le démontre l'auteur, I'ange de la fortune posséde des ailes
combinant les occasions, les compétences et la chance. Dans son récit, Cleaver présente de multiples
exemples ol cette affirmation est prouvée :

1. Lattaque japonaise sur Pearl Harbor a paralysé la flotte du Pacifique des Etats-Unis,
mais les porte-avions ainsi que les réservoirs de carburant et d’entretien du port n'ont pas
été endommagés;

2. Les codes japonais (qui ont été déchiffrés par les Etats-Unis au début de 1942) ont été
modifiés le 27 mai 1942, sept jours avant la bataille de Midway, mais les Américains
connaissaient déja Uordre de bataille et la date prévue de l'attaque;

3. Laflotte américaine qui devait assurer la reléve pour la garnison de I'ile de Wake (attaquée
par les forces terrestres et navales japonaises) a été refoulée 24 heures avant 'engagement
prévu avec les Japonais (qui n'étaient pas au courant de leur présence et n’étaient pas du
tout préparés a un engagement maritime);

[ Will Run Wild: The Pacific War from Pearl Harbor to Midway
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4. Un avion Zero japonais endommagé ayant amerri lors d’une attaque sur les iles Aléou-
tiennes a été trouvé par hasard par un avion Catalina perdu. Le Zero était intact, puisque
les deux autres pilotes qui escortaient 'avion endommagé n'ont pas voulu le détruire
du haut des airs (malgré les ordres permanents de le faire) de peur de blesser leur ami et
collegue, qui est décédé probablement suite & I'impact et qui a été découvert plus tard.
Jusqu'alors, les Etats-Unis n’avaient pas été en mesure de récupérer un Zero; les Japonais
considéraient cette perte non moins grave que la bataille de Midway elle-méme.

Comme pour ses autres livres, Cleaver s'appuie largement sur des témoignages provenant de
diverses sources et de différents grades, ce qui ajoute un caractére poignant a son récit et donne un
visage trés humain aux combats. Son style reflete habilement I'étendue du territoire géographique
que constituait le théatre d’opérations du Pacifique, tout en le rendant accessible 2 la fois 4 'histo-
rien passionné et au lecteur occasionnel.

Il $agit d’'un ouvrage facile & comprendre et instructif qui présente au lecteur toute 'arrogance,
le drame et humanité selon différents points de vue. Il est recommandé & ceux qui cherchent a
mieux comprendre les défis de la guerre du Pacifique.

Chris Buckham a servi dans I’Aviation royale canadienne (ARC) en tant qu'officier de transport de la logistique
pendant 33 ans. Au cours de sa carriere, il a servi pres de onze ans a I'étranger et cing ans au sein du
Commandement des Forces d’opérations spéciales du Canada. Il a également assumeé les roles d’écuyer
de la Reine et d’officier d’échange avec le Commandement des forces des Etats-Unis en Europe. Il travaille
maintenant comme entrepreneur en gestion de projet pour I'’ARC.

NOTES

1. Thomas McKelvey Cleaver, I Will Run Wild: The Pacific War from Pearl Harbor to Midway, s.1.,
Osprey Publishing, 2020.
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APPEL A PARTICIPATION AU CONCOURS DE REDACTION SUR LA
PUISSANCE AERIENNE ET L’HISTOIRE J. A. WILSON

La Revue de I'Aviation royale canadienne et le Fonds du patrimoine de 'ARC ont le plaisir
d’annoncer la premiére édition du concours annuel de rédaction sur la puissance aérienne et I'his-
toire J. A. Wilson. Le premier prix du concours est d’une valeur de 1750 $, et le second, de 750 $.

SUJETS

Le concours s'adresse 4 quiconque souhaite rédiger un texte bien documenté et érudit portant
sur 'un des sujets suivants :

Iaviation militaire canadienne : histoire et opérations historiques;

IS

I’ARC et la sécurité nationale;

politiques et doctrine de TARC;

A 0

problémes organisationnels ou de développement de 'ARC;
opérations de 'ARC;
IARC et l'acquisition d’équipement;

politique spatiale du Canada et enjeux connexes;

o g om0

politiques et questions de défense et de souveraineté aérienne du Canada;

—

enjeux mondiaux en matiére de puissance aérienne et spatiale (p. ex., opérations de coali-
tion, police de I'air, technologies du futur en aviation, I'espace, etc.)

Les questions relatives 2 la pertinence d’un sujet doivent étre adressées a 'historien principal de

I'ARC, M. Richard Mayne, Ph. D. (Richard.Mayne@forces.gc.ca).

LIGNES DIRECTRICES RELATIVES A LA PRESENTATION DES TEXTES :

Tout texte proposé pour le concours de rédaction sur la puissance aérienne et lhis-
toire J. A. Wilson doit étre conforme aux exigences suivantes :

a. Il doit étre rédigé dans une des deux langues officielles du Canada.

b. 1l doit compter entre 3000 et 5000 mots, & 'exception des notes en fin de texte et des
notes de bas de page.

c. Les conventions du Chicago Manual of Style ou des Clés de la rédaction doivent
étre suivies.

Concours de rédaction
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d.  Les conventions orthographiques du Concise Oxford English Dictionary ou du Petit Robert
doivent étre suivies.

e. Le texte doit étre envoyé par voie électronique en format Microsoft Word ou en
format RTE

f. Les tableaux, les images et les figures & I'appui doivent étre envoyés séparément (ils
ne doivent pas étre intégrés au texte). La préférence est accordée aux fichiers vecto-
riels originaux. Seront acceptés les fichiers .psd ou .jpg & haute résolution (300 dpi
au minimum).

g.  Une autorisation de reproduction doit étre fournie pour toute ressource documentaire
dont la propriéeé intellectuelle n'est pas détenue par le ministere de la Défense natio-
nale (MDN) ou par le rédacteur.

h.  Le texte doit étre accompagné d’une courte notice biographique du rédacteur (250 mots
au maximum), y compris son poste ou son emploi actuel ainsi que ses coordonnées
(numéro de téléphone et courriel).

DATE LIMITE ET DETAILS QUANT A LA PRESENTATION DES TEXTES

Les textes pour le concours de rédaction sur la puissance aérienne et lhistoire J. A. Wilson
doivent étre envoyés a l'historien principal de TARC (Richard. Mayne@forces.gc.ca) en indiquant le
nom du concours dans 'objet du courriel. Tous les textes doivent étre recus au plus tard le vendredi
26 novembre 2021. Aucun texte soumis en retard ne sera pris en compte. Il doit s'agir de textes
originaux. Tout texte qui a déja été publié ailleurs sera rejeté.

Les textes seront évalués par le Fonds du patrimoine de 'ARC et seront primés en fonction
de criteres subjectifs. En effet, la sélection des textes sera fondée sur la seule opinion du comité
du Fonds du patrimoine de 'ARC, qui tiendra compte de I'applicabilité et de l'utilité des textes
présentés pour lenrichissement des études historiques canadiennes et des études sur la puissance
aérienne du Canada. Les personnes dont le texte nest pas retenu recevront un courriel pour les
en informer.

Les lauréats acceptent de concéder a 'éditeur de la Revue de I"Aviation royale canadienne le droit
de premier refus pour la publication de leur texte.

CONTEXTE

John Armistead Wilson est né en Fcosse en 1879, a suivi une formation d’ingénieur et s'est
installé au Canada en 1905. Méme s'il n’était pas lui-méme aviateur, il a été tres actif dans le
développement du Service aéronaval de la Marine royale du Canada. Il a joué un réle de premier
plan dans la création de la Loi de la Commission de air de 1919 et de la plupart des politiques
d’aprés-guerre en matiere d’aviation pour le Canada. S’il a été surnommé « le pére de I'aviation
civile canadienne », les politiques qu’il a menées ont assuré les mécanismes et le soutien politique
nécessaires 4 la création et a 'évolution de 'ARC. 1l a fait son entrée au Panthéon de I’Aviation
du Canada en 1974, soit vingt ans apres sa mort. Il est généralement considéré comme I'un des
premiers penseurs de I'aviation au Canada.

Le Fonds du patrimoine de 'ARC est un organisme indépendant congu pour promouvoir et
préserver lhistoire de 'aviation militaire canadienne et les projets patrimoniaux qui ne parviennent
pas a trouver du soutien aupres d’autres sources.
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