Le général 5ir Bermard Monigomery examine les dommages causés dans un village par
un raid du Bomber Command organisé pour somenir |'avance de ses troupes en
Normandie. (B 6g32)




Dommages causés i Franclon par des raids alliés sur la ville entre le 15 et le 24 mars
1944, (CL 4276)

Le 5* Groupe a détruit toutes les gares de triage & Juvisy, en France, le 19 avril 19449,
un des raids sur les ransports les plus réussis parmi ceux entrepris avant le Jour J.
C4207)



LUine plieuse de parachute d'un escadron de ' arc exécutant la tiche délicate de
déméler les cordes d"un parachute avant de le rempagueter, (PL 491 5)



Une membre de la division fémimne de 1" arc dans la tour de contrdle d’un errain
d’aviation au Royvaume-Uni, maintenant la communication entre les avions ¢ le
contrale au sol. (PL 22891 )

La fumée ¢t la boule de feu cansées par lexplosion dun Lancaster chargé d"une bombe
de 4000 livres et de bombes incendiaires aprés son écrasement peu apris son décolla-
ge de la base de 1"arc i Croft, dans le Yorkshire, au début de 1944, L'équipage cut la
chance de se mettre 4 1"abri avant 'explosion de |"appareil. (L 44939)



Un Halifax du 6 Groupe photographié pendant un raid sur la ville frangaise du Havre,
qui fut occupée par les Allemands jusqu’ao 11 septembre 1944, (r1. 32846)

Des Halifax i du 425 Escadron & Tholthorpe, dans le Yorkshire, & la fin de 1944,
(PL 40185)



Un coup direct porté & un pont avee une bombe de 22 oo livres — une partie du “plan
transport”, Le Lancaster est du 617 Escadron. (PL 144260)

Une masse dense de « Window » tombe sur Munster le 12 septembre 1944 pour
brouiller les radars de contrble de 1a Flak allemande. La fumée empéche d'évaluer
les dommages avec précision, mais les feux brilérent pendant plusicurs hewres.
{PL 144263)



La base allemande de chasseurs de muit, & Deelen, en Hollande, fut anaqguée pendant le
jour be 15 a0t 1944. Lorsque des conditions comme celles-ci prévalaient, les bom-
bardements de jour pouvaient tre extrémement précis, (PL 144254)
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Le termain d aviation de Vokel aprés une attaque du & Groupe le 3 septembre 10u4.
L& Bomber Command a fail une autre séne de rads réussis contre les bases de la
Luftwaffe situées en France et dans les Bas-Pays en aodt et septembre 1944,

(PL 32218)
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Une carte et une image H25 de Dusseldord, le 2=3 novembre 1944. Trop souvent, les
images données par le H25 au-dessus de la Rubr étalent embrouillés et peu uiiles
(PT 302550)
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La nuit du 17-18 décembre 1944, les villes de la Ruhr apparaissent clairement sur
I"écran & rayons cathodiques. (PT 302547]
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Prics d"une chte, avec la courbe de I"Elbe, 1" Aussen Alster et les quais de chargement,
Hambourg représente une bonne cible pour le H25. (FT 302558)
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Emden, phatographide par 'équipage du 419° Escadron pendant le bombardement de
jour du 6 septembre 1944 - une aitague qui a dérangé bien des éguipages, puisque pour
Ia premiére fois, les aviateurs voyaient les conséquences de leurs actions,

(MG 3006)




Le Bomber Command a perdu 95 des 795 équipages envoyés i NMuremberg le 30-31
Muors 1944, principalement b cawse de o clarté merveil lewse du ciel, qu'on voil i

dans la photographie du bombardement prise par le sergent chef H. Menzies du 432
Escadron. (Emr 843)



Le commandant d”escadre R, Gray du g20e Escadron (au centre) avec le commaodore
de 1" Air 1.L. Hurley, le colonel d”aviation P.Y. Davoud, le vice-maréchal de ' Air
C.M. McEwen et le colonel d’aviation J. Lecomte lors du dépant de I"escadron pour le
Canada, juin 1945. (rL 44838)

Une pariie de la destruction causée par les bombardements & Munich-Gladbach au
début de 1945 (PL 42341)



Dommages causés par les bombardements au sud de la cathédrale de Cologne.
(PL 42536)

Destruction, surtout par bombardements aériens, dans la ville allemande de Cologne.
(FL 42542)



Le personnel non navigant enléve la neige de aile d"un Lancaster pendant 1"hiver
1944-45 & Middlcion Hl-t']m:lr-_gq: {PL 41650)

Le &° Groupe a participé 4 1"imporiante attagque de Hanovre le 2§ mars 1945 afin de
détruine les chemins de fer et les routes traversant la ville pour retarder ' amivée des
renforts allemands dans la zone de la bataille du Rhan. (Pl 144266)
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Une bombe de 4ooo livres ¢1 un chargement de bombes incendiaires dans un ciel rés
nirageux sur Dortmund le 12 mars 1945. Un total de 1108 avions sont expédiés sur
I"objectif (un record) dont 192 sont du 6 Groupe. Le mangue d"adérodynamisme du

w biscuit » (et par conséquent son mangue de précision inhérent) est évident dans cette
phioto. (PL 14426F)



Uine mine anti-navire, parachutée 3 travers un épais nuage prés de la source de la
rivigre Elbe, le 22-23 mars 1945, (PL 144275)

Les groupes no 4, 6 et 8 ont attaqué Gladbach le 24 mars 1945 pour soutenir la
traversée du Rhin par le 217 Groupe d"armées. Cet Halifax du 4° Groupe, dont les
réservoirs d'essence se sont enflammeés, ful le seul appareil perdu. (PL 1449284)



Ce n'est pas un « corbeaw » mais un Lancaster du 3° Groupe explosant dans les airs au-
dessus Wesel le 19 février 1945. (PL 144292)

Des fusées Pathfinder du 8° Groupe cascadent sur Nuremberg le 27-28 acdil 1943,
(PL 144305)



Wangerooge, le 25 avril 1945, ob six des sept équipages qui ne sont pas revenus,
furent perdus i cause de collisions. (PL 144281)



Deux fois pendant Ia guerre, le Bomber Command a antagqué Wangerooge, dans les iles
de la Frise : le 18 décembre 1939, ol vingt-deux appareils furent abattus, el encore
une fois le 25 avrl 1945, deux semaines avant Ia fin de la guerre. Ce jour 14, sep

équipages sur 482 furent perdus, 5ix équipages furent perdus & cause de collisions,
incluant deux équipages du 431° Escadron et respectivement un équipage du 408°
el du 4267 Escadron. En tout. vingt-huit aviaieurs canadiens et reize aviateurs
britanniques furent wés. Cette photo montre un bombardier tombant au sol en deux
morceaux, (FL 1442004 )



Ceci est une des rares photos de bombardement illustrant un chasseur de nuit
{un Ju 88, dans le cercle) i la poursuite d un bombardier. Elle a é1é prise sur
Hambourg le 8- avril 1945. (FL 1442093)




Introduction

Lors du déclenchement de la Deuxiéme Guerre mondiale, 'effectif de guerre
territorial de I'Aviation royale du Canada ne comprenait qu'un escadron de
bombardement. Créé i Halifax le 5 septembre 1939, le 107 Escadron était équipé
de biplans Westland Wapiti Mark na biplaces, aux cockpits ouverts, d'une
vitesse maximale de 135 milles & 1"heure (216 km/h) et d 'une capacité maximale
d’emport de bombes de 580 livres (260 kg). Ces appareils désuets étaient desti-
nés & détruire les sous-marins ennemis dans les eaux territoriales (et peut-étre
méme i protéger les ciles canadiennes d'une attaque par mer — une éventualité
probable) plutét qu*a frapper des centres militaires ou industriels ennemis. En
fait, compte tenu de 1'improbabilité d’un conflit entre le Canada et les Etats-
Unis, 1l n'y avail pas de tels objectifs & portée de ces bombardiers, méme s'ils
avaient é1¢ de conception ultramodeme.

Les perspectives étaient différentes en Europe, ol les distances étaient plus
courles et ol les bombardiers prirent une place prédominante dans les armes
offensives des arsenaux, soit pour servir contre des armées ennemies (la princi-
pale préoccupation de la Lufrwaffe) soit pour livrer des coups mortels a 1'indus-
trie de guerre ou i la population civile de 'ennemi (la doctrine de base du
Bomber Command de 1a rar).

Bien que la Royal Air Force disposit de matériels plus appropriés et en plus
grande quantité que 1"arc, ses commandants apprirent bientdt, par expérience,
que sa doctrine d"avant-guerre manguait tout & fait de réalisme. On découvrit que
des bombardiers sans escorte ne pouvaient pas combattre pour atteindre leurs
objectifs de jour sans subir des pertes inacceptables. lls devaient, au contraire,
s'en remettre aux manweuvres évasives et se cacher de 1"ennemi. Par conséguent,
a Mautomne 1940, le Bomber Command s"orienta vers des bombardements de
nuit en espérant qu'il pourrait trouver certaines catégories d’objectifs industriels
dans I'obscurité, et & coup siir les villes les plus importantes.

Les équipages de bombardiers avaient des difficultés a naviguer de nuit et
encore plus de difficultés i localiser avec précision les objectifs gu'ils devaient
attaguer. Puisque, en 1941, Noffensive stratégique du bombardement était, en
dépit de ses faiblesses, la seule fagon de frapper direciement I’ Allemagne, quels
que soient ses défauts, la montée en puissance du Bamber Commeand obtinl un
large soutien qui, néanmoins, ne fut pas total. Le Canada s’y joignit rapidement,




564 4° Partie : La guerre du bombardement

et I’arc finit par rassembler quinze escadrons de bombardement outre-mer. Ils
furent tous formés au Royaume-Uni, principalement & partir des diplomés du
rEacE. Le premier, le 405°, fut créé en avril 1941.

Equipé. au dépan, de Vickers Wellington, cette unité effectua ses quatre
premiéres sorties de bombardement, dans la nuit du 12 au 13 juin 1941, conire la
gare de triage de Schwerte, en Allemagne. Un deuxiéme escadron, le 408°, fut
formé sur Handley-Page Hampden au débui de 1'éié et effectua sa premiére
mission dans la nuit du 11 au 12 aoit, quand il attaqua les docks de Rotterdam,
dans les Pays-Bas. Avant la fin de I"année, deux autres escadrons furent créés -
un sur Wellington et "autre sur Hampden — et commencérent i effectuer des
missions opérationnelles un mois plus tard, Comme 1" arc ne disposait pas d'un
groupe de chefs qualifiés et compétents auxquels elle pouvait faire appel, les
commandants de toutes ces unités et la plupart des commandants d'escadrille
furent, en général, des Canadiens servant dans la Rar ow, quand il n’y avan pas
d’autres possibilités, des officiers de la rar.

En 1942, la nature de 1'offensive de bombardement stratégique se modifia
radicalement. Le rapport Butt, d*aoiit 1941, révéla qu’au cours de la plupart des
raids de nuit, seule une minorité des équipages bombardaient & moins de trois
milles de leurs point de visée — i cing milles au-dessus de la Ruhr recouverte de
fumée — ce qui constituail un effort inutile si le but était ka destruction d"objectifs
spécifiques. Toutefois, comme le Cabinet de guerre britannigue jugeait gqu’il
était de la plus haute importance de poursuivre la guerre directement en Alle-
magne, le Bomber Command se langa, au cours des neuf mois suivants, dans une
offensive de « zone », ce qu' Adolf Hitler (trés 161) et Winston Churchill (plus
tard) baptisérent les bombardements de « la terreur ». Sir Arthur Harris, qui avait
ét¢ nommé commandant en chef supérieur du Bomber Command, en février 1942,
devint le premier avocat et porte-parole de cette approche, étiquetant avec
SAFCASME Ceux qui pensaient encore en termes d attagues de précision de « mar-
chands de panacées =,

La précision qui manguait au Bomber Command serait désormais compensée
par le nombre, Si une centaine dappareils ne pouvaient détruire une certaine
usine  Essen, peut-&re que 500 (ou un millier) d’entre eux pourraient détruire la
ville tout entiére, sinon en un seul raid, du moins en dix. On ne pouvait pourtant
pas s¢ dispenser totalement de la précision, méme si 'on pouvait la mesurer en
milliers plutdt qu’en centaines de verges (métres) i pantir du point de visée. Pour
essayer d'améliorer les choses, on accéléra les travaux de recherche sur un
certain nombre d'aides électroniques & la navigation. On créa une force de
margueurs de cibles spécialisés (les Parhfinder du 8° Groupe), et 'on donna
davaniage d'importance i la production de bombardiers plus gros et plus nom-
breux, capables de transporter des charges plus importantes de bombes incen-
diaires et de bombes i explosif brisant. Le développement de la précision pouvait
&tre lent mais, entre-temps, on pouvail causer plus de dommages.

L escadron suivant de 1" are qui fut formé outre-mer, le 425°% en juin 19432, fut
désigné unité francophone et, afin d’encourager I'engagement de Canadiens
frangais dans |"arc, tous les efforts furent faits pour y affecter des francophones.
Cet escadron fut le premier i se former autour d "un commandant de 1" arc (méme
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si le 405° était alors commandé depuis quatre mois par le lieutenani-colonel
d’Aviation 1.E. Fauquier, prc, et si deux des trois autres escadrons existants
étaient également commandés par des officiers de 1" arc au moment oi le 425° fut
créé).

Le premier bombardier quadrimoteur britannique, le Shor Stirling, entra en
service dans la kaF au début aoiit 1940 mais ne rencontra que des problémes
pendant sa courte vie opérationnelle. Le Handley-Page Halifax fut le premier
quadnmaoteur 4 attaguer ' Allemagne en mars 1941, mais il eut, lur aussi, des
difficultés initiales, et sa production fut trés lente, au début. Les premiers Avro
Lancaster furent livrés au 44° Escadron (rhodésien) de larar en décembre 1941.

Les cing escadrons canadiens continuérent & voler sur bimoteurs — Hampden
et Wellington - jusqu'en avril 1942 lorsque le 405 Escadron fut rééquipé de
Halifax n qui laissaient 3 désirer. Toutefois, il n'y avait aucun fondement aux
allégations selon lesquelles Harris favorisait les unités de la rar dans le proces-
sus de rééquipement de ses escadrons. Par suite de restrictions rationnelles
imposées par les exigences de maintenance, la transformation sur des avions plus
récents, el théonguement meilleurs, se fondait sur le principe de I"ancienneté.
Les escadrons de premiére ligne les plus anciens étaient les premiers servis sans
tenir compte de la nationalité ou de I'origine au sein du Commonwealth.

Deux escadrons supplémentaires canadiens furent formés en oclobre 1942
{tous les deux avec des commandants de |"arc), portant ainsi leur total a sept,
bien que le 405° fiit temporairement détaché du Bomber Command. C'est alors
que fut soulevée la possibilité de créer un groupe de bombardement canadien —
une formation aérienne correspondant en gros i un corps d’armée - qui était
souhaitable pour des raisons symboliques et pour donner une meilleure expé-
rience d'état-major et de commandement & un plus grand nombre d'officiers de
I'arc, A cette fin, quatre autres escadrons furent rapidement rassemblés en
novembre.

Le 1% janvier 1943, le 6° Groupe (arc) ful constitué sous le commandement
du vice-maréchal de 1" Air G.E. Brookes, qui avail été transféré d un commande-
ment de |'entrainement au Canada pour organiser son quartier général & Allerton
Hall, dans le Yorkshire. Trois autres escadrons furent formés a I'élé 1943, le
groupe atteignant ainsi un effectif de treize. Le 1" mars, le 405° Escadron était
réintégré dans le Bomber Command, pour éire choisi uniguement pour fournir
I"élément canadien du 8° Groupe (Patlifinder) & la mi-avril. 11 devail rester une
unité de margueurs jusqu’i la fin de la guerre.

Le nouveau groupe ne connut pas le bonheur parfait au cours des premiers
muois, Les trois catégories de personnel — navigant, non-navigant et administratif
— avaient subi une expansion trop rapide et on nota bientdt leur manque d'expé-
rience. Les pertes canadiennes, les missions avortées et les taux de dispombalig
¢étaient les pires du Bomber Command. La situation ne fui pas améliorée quand le
poeom, avec le concours d"Ottawa, bien siir, obligea 1"Air Minisiry & détacher
trois escadrons (les 420°, 424° et 425°) pour former la 331° Escadre, qui fut
envoyée en Afrigue du Nord en mai 1943 pour soutenir |"invasion imminente de
la Sicile et de I'halie par les Alliés. Elle resta en Tunisie pendant six mois
difficiles, deux fois plus longlemps que prévu, engagée principalement dans des
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bombardements d’interdiction des nceuds ferroviaires et des poris. Bien que
leurs conditions de vie fussent dures, ces équipages eurent la chance d"échapper
aux lourdes peries subies par le Bomber Command au cours des derniéres éiapes
de la bataille de la Ruhr (de mars a juillet 1943) et de la phase initiale de la
bataille de Berlin (novembre 1943).

Quand la 331° Escadre rentra en Angleierre, en novembre 1943, les trois
escadrons commencérent leur transformation sur Halifax w, un appareil bien
supérieur au 1 ou au v en service dans les six escadrons de 1'arc. Le Lancaster
était considéré, en général, comme le meilleur des bombardiers lourds de con-
ception britannique de la guerre, en termes de surviabilité de méme que d’emport
de bombes. Trois escadrons de I"arc volérent sur Lancaster u, trés vraisembla-
blement la version la moins performante des Lancaster, et se convertirent
finalement sur Halifax m. Toutefois, & la fin des hostilités, dix escadrons du
6° Groupe étaient équipés de Lancaster, six d’entre eux du type x construits au
Canada, et quatre des types1 et m équipés de moteur Merlin, tous deux supérieurs
au Lype 1.

De plus en plus, la guerre aérienne au-dessus de I Allemagne tournail autour
de 1'électronique, alors que les contre-mesures étaient soumises i des contre-
contre-mesures, ¢l ce 4 I'infini. Les innovations tactiques accompagnaieni les
percées technologiques et I'avantage penchait dans un sens ou dans 1"autre alors
que les bombardiers, les chasseurs de nuit et la Flak se battaient pour trouver et
conserver un avantage dans ce qui fut certainement la campagne la plus sophisti-
quée de la Deuxiéme Guerre mondiale.

Un taux de perte moyen de § % par opération était considéré comme le
maximum que les équipages de bombardiers pouvaient supporter sans sourciller
pendant toute période prolongée. Entre le 1° janvier et le 31 mars 1944, on
atteignit ce niveau de pertes quand, lors de vingt raids importants sur 1" Alle-
magne, 754 des 13 250 avions ne rentrérent pas : un taux de perte de 5.6 %, Au
cours de la méme période, celui du 6° Groupe fut encore plus élevé, se mainte-
nant & 7 %. Si le moral au sein du Bomber Command avait jamais di se briser, ce
fut dans les quelques premiers mois de 1944. Le moral tint bon et le nombre
d aviateurs qui devinrent des penes neuro-psychiatriques fut infiniment petit.

Enire le 14 janvier et le 20 février 1944, 10 % des équipages des cing esca-
drons de | arc qui participérent A six raids imporiants, i bord de leurs Halifax n et
v, nie rentrérent pas. Ces unités furent immédiatement retirées des opérations au-
dessus de 1" Allemagne et utilisées pendant les deux mois suivants a des missions
de mouillage de mines., Leur transferi aux opérations Gardening, afin de leur
éviter des pertes intolérables, n'était pas une politique nouvelle. Harris en avait
fait autant avec ses demiers escadrons de Wellington quand, & cause aussi des
performances de I'avion, ils ne pouvaient plus survivre au-dessus du Reich.
L'importance des opérations Gardening alla bien au-dela du nombre de navires
coulés ou endommagés : non seulement elles générent le trafic maritime cotier
allemand mais elles entravérent aussi 'entrainement des U-boote dans la Bal-
Ligue.

Si leur passage au mouillage de mines « sauva » les escadrons d"Halifax n et
v, le reste du Bomber Command Tul également sauvé en avril 1944 quand Harris
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mit fin & I"assaut sur Berlin. On avait besoin de ses bombardiers pour préparer la
route de I'invasion en Europe : 'opération Overlord. Placé sous le contrdle
ultime du quartier général supréme des Forces expéditionnaires allices, & la mi-
avril, Ueffort du Bomber Command fut réparti au cours des six mois suivants
entre des objectifs de transport en France et aux Pays-Bas, destinés i isoler le
champ de bataille de Normandie, et la tentative soutenue de détruire les centres
industriels du nord et de "ouest de "' Allemagne, en particulier le coeur de la
Ruhr.

Le 6° Groupe pouvail participer et panticipa en fait pleinement & ces deux
campagnes. En juillet 1944, le 415° Escadron, qui jusqu’alors avait eu une vie
trés malheureuse au sein du Coastal Commuand, fut transféré au Bomber Command,
portant ainsi I'effectif du groupe & quatorze escadrons.

En février 1944, le vice-maréchal de 1" Air C.M. McEwen, Mc, oFC, un forcené
de Pentrainement et des normes, qui imposa bientdt sa marque au groupe,
remplaga Brookes. Avec la réduction des taux de pertes qui marqua la fin de la
bataille de Berlin, le passage temporaire i des objectifs plus faciles et I'acquisi-
tion d'un meilleur avion, le leadership de McEwen permit au 6° Groupe de
surpasser les performances en vol et au sol de groupes de bombardement
comparables. En fait, entre le moment oil le Bomber Command retourna sous le
contrble de 1" Air Ministry en septembre 1944 et la fin des combats en Europe, le
groupe canadien pul afficher un résultal opérationnel égal a celui de tout autre
groupe,

Il est difficile d"éablir de fagon précise 1'éiendue des dommages infligés &
I'effort de guerre allemand par le Bomber Command. [ls furent certainement
importants, surtout parce que |'offensive de bombardement stratégique devint un
second front virtuel avant le jour 1 et avant que les Américains n'y participent
réellement. Toutefois, & 1'ére prénucléaire, la puissance aérienne ne pouvait i
elle seale porter un coup décisif, et des analyses daprés-guerre ont clairement
montré que les dommages infligés a I"économie de guerre allemande n'eurent
Jamais I'importance qu’on avail espérée (et qu’on estima) 4 I'époque.
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L’origine d’une offensive de bombardement

(1933-1941)

En novembre 1932, trois mois avant gu’Adoll Hitler ne prenne le pouvoir en
Allemagne, quatre ans avant la création du Bomber Command de la rRaF, et prés
d'une décennie avani le premier raid d'un millier de bombardiers, le premier
ministre britannique, Stanley Baldwin, prit la parole & la Chambre des com-
munes et fit part de ses craintes & propos de avenir. Il déclara : « Je pense gu’il
est bon, pour I'homme de la rue, de réaliser... quoi qu'on lui dise... qu'il n'y a
aucune puissance sur terre qui peut le protéger » des bombes 4 explosif brisant,
des bombes incendiaires et & gaz. Puisqu'il n'existe aucune défense aérienne
efficace, le seul espoir d'un pays réside dans 'offensive, « ce qui signifie gue
vous dever tuer davantage de femmes et d enfants plus vite que I'ennemi si vous
voulez vous sauver »',

Le message de Baldwin, ou au moins sa déclaration que « le bombardement
passerait loujours », eut un profond impact sur ses auditeurs. L' image principale
du discours, celle d'une seule attaque provoquant un cataclysme capable de
détruire complétement une ville d’un seul coup puissant, semblait suffisamment
réaliste & ceux qui avaient Fail "expérience des bombardements au cours de la
Premiére Guerre mondiale (bien que de moindre envergure) el qui comprenaient
i quel point la technologie des avions avail grandement progressé depuis lors,
Elle reflétait aussi "idée reque au sein de la Roval Air Force qui, congue par
sir Hugh Trenchard, soutenant quune attagque aérienne puissante lancée contre
I'économie de guerre ennemie produirait des dommages si considérables aux
ressources matérielles et au moral des citoyens que I"adversaire devrait solliciter
la paix.

L’héritage doctrinal du « coup d’assommoir » ful repris en termes plus pra-
tiques par le successeur de Trenchard au poste de chef de I"état-major de 1'anmée
de I'Air (cas), sir Edward Ellington, lorsqu’il examina la menace posée par
I"arrivée au pouvoir d’Adolf Hitler et I"établissement d’un régime national-
socialiste en Allemagne. Préoccupé par la vulnérabilité du Royaume-Uni aux
altagques aériennes, s1 les Allemands réussissaient a obtenir des terrains d’avia-
tion dans les Pays-Bas et en Belgique, le cas demanda instamment la création
d'une force de bombardiers importante qu'il considérait comme la meilleure
garantie de la sécurité britannique ; et, & ce moment-14, le gouvernement accepta.
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En juillet 1936, un Bomber Command séparé ful créé, avecoc @ High Wycombe,
i quelque trente milles & ouest de Londres®,

Le plan d'expansion de juillet 1934 fit I'objet d’une série de révisions propo-
sées, puis rejetées, alors que 'état-major de I"Air et le Cabinet se donnaient
beaucoup de mal pour obienir une dotation de bombardiers capables de donner
un coup d’assommoir sans mettre en faillite le Trésor. L' état-major fondait ses
calculs sur des besoins purement militaires, tandis que les hommes d"Etat {gui,
bien siir, avaient le dernier mot) essayaient de trouver un équilibre politique,
économique et militaire, habituellement au détriment de ce dermier. A la suite de
la crise de Munich, en septembre 1938, le Plan m, qui prévoyait une force de
bombardiers lourds de 1 360 appareils avant 1941-1942, devint le plan officiel
définitif d"avant-guerre, mais il dut trés vite éire révisé i cause de problemes de
production et de développement concernant presque tous les types d appareils.
Le 31 aoilt 1939, la force de frappe totale disponible pour des opérations stratégi-
ques s"élevait & environ 500 appareils ; a la mi-septembre, déduction faite de la
formation de groupes d’entrainement et de I'envoi du premier groupe en France
— oi il ful engagé principalement dans des tiches d'imerdiction — on n'en
complail que 349°.

La Grande-Bretagne était entrée en guerre le 3 septembre, un événement
annoncé sur les ondes au public par la voix triste, terme et désillusionnée du
premier ministre Neville Chamberlain. Dans la demi-heure qui suivit, les sirénes
d alerte résonnérent au-dessus de Londres, poussant lord Chatfield, ministre de
la coordination de la défense, a dire : « Mon Dieu, ces individus ne perdent pas
beaucoup de temps », mais aucune bombe ne tomba. Il s'avéra que «ces
individus » n"étaient pas des pilotes de bombardiers de la Luftwaffe mais le
capitaine de Brantes, 1"attaché militaire adjoint frangais, rentrant de Paris dans
son propre avion. Les sirénes résonnérent 4 Berlin aussi ; mais 13 encore ce fut
une fausse alerte. Aucune des deux capitales n’allait ére bombardée avant aodt
1407,

Ce n'était certainement pas le type de guerre qu’avaient envisagé
lord Trenchard, Stanley Baldwin ou sir Edward Ellington. En ce qui conceme
I"échec des Allemands dans leur bombardement de Londres, il est clair mainte-
nant, avec le recul du temps, gu'il était contraire i leurs intéréts et 4 leurs
intentions d effectuer une offensive aéricnne & outrance contre toute ville britan-
nigue en septembre 1939. Parce qu'il espérait mener une séric de guerres
courtes, rapides et limitées contre chacun de ses voisins i tour de role, Hitler
souhaitait éviter & tout prix un conflit européen généralisé, 11 ne considérait pas la
Grande-Bretagne comme un ennemi naturel ou nécessaire, et la Lufrwaffe, de
toute fagon, avait évolué principalement dans le sens de la coopération avec
I"'armée. Bien entendu, on n’avait aucune raison valable de croire que les
officiels britanniques auraient dii connaitre les secrets les plus intimes de la
politique éirangére et de défense allemande. Toutefois, il est évident qu'ils
étaient prédisposés a penser que " Allemagne lancerait une offensive de bombar-
dement sur Londres dés la déclaration de guerre, principalement parce que
c'était 'image inversée de ce que I"Air Ministry estimait étre 1'utilisation cor-
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recle de la puissance aénienne. De plus, en octobre 1936, un comité mixie de
planification avail signalé que les Allemands auraient beaucoup i gagner en
langant une telle offensive. S'ils wtilisaient les gaz en méme temps que les
bombes a explosif brisant, on estimait que les pertes civiles pourraient atteindre
150 000 dans la toute premigre semaine de guerre®,

La possibilité que la ville détruite (de Baldwin) puisse ére Londres, & quoi
venaient s ajouter les retards dans la fabrication des bombardiers, produisit en
1937 et 1938 un changement fondamental de la pensée britannique qui fit
beaucoup pour s'assurer que les Berlinois n'entendraient eux aussi que des
fausses alertes le 3 septembre. 1l ne suffisait pas de construire le Fighter Command
4 la maniére d'un bouclier pour assurer la survie du Royaume-Uni aprés les
premiers mois de la guerre ; il fallait aussi prévenir 1'échec de la défense
aérienne active. C'est pourquoi Chamberlain chercha & s’entendre avec Hitler
pour empécher toute altaque de part et d’autre contre les populations civiles ;
quand le premier ministre rencontra le dictateur allemand en septembre 1938, au
sommet de la erise ichécoslovagque, il avait déja ordonné i la rar de ne pas
bombarder d'objectifs qui pourraient metire la vie de civils en danger en cas
d’échec de la conciliation et de déclenchement de la guerre®,

Plusicurs membres de la rar s'énervaient & la perspective d'effectuer des
opérations militaires avec des « ganis », comme ils aimaient i le dire, mais en
novembre 1938, méme les avocats intransigeants du bombardement stratégique
purent constater les mérites de 'expansion du Fighter Command au détriment du
Bomber Command maintenant que les défenses britannigues avaient €té renfor-
ctes par une chaine de radars d'alerte. En conséquence, les contraintes imposées
i High Wycombe devinrent plus importantes. Un officier d"état-major de 1"Air
Ministry répondit & une demande d'information sur les villes allemandes les plus
susceptibles d’étre confrontées i des problémes de moral en cas de bombarde-
ment : « Je pense qu’il faut dire clairement que nous n’avons pas Uintention de
bombarder les populations civiles en tant que telles. Non seulement le gouverne-
ment nous |'a formellement interdit pour des raisons humaines et politigues,
mais aussi pour des raisons opérationnelles gui peuvent en principe donner plus
de poids & la guerre, les bombardements sans discrimination étant un gaspillage
d'efforts?, »

Ce fut dans ce contexte de guerre limitée, conduite avec des moyens restreints
contre des objectifs définis, que I'état-major de 1'Air travailla & des plans
opérationnels particuliers. Et quand, les 3 et 4 septembre 1939, le Bomiber
Command entreprit ce que la politique du gouvernement |'autorisait & faire, les
résultats ne furent pas particuliérement satisfaisants. Sept heures aprés la décla-
ration de guerre britannique, vingt-sept Vickers Wellington et Handley-Page
Hampden furent envoyés 4 la recherche de navires marchands allemands au
large des cotes danoises. Ils ne trouvérent rien. Le jour suivant, quinze Bristol
Blenheim et quatorze Wellington furent envoyés pour attaquer des navires de
guerre allemands dans ou & proximité de Wilhelmshaven et de Brunsbiittel. Dix
¢quipages ne trouverent pas |'objectif, sept furent abatius et les dommages
causés par les autres furent négligeables. Le croiseur de poche Admiral Scheer
fut touché par trois ou quatre bombes qui n'explosérent pas, tandis que le
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croiseur Emden fut touché simplement parce qu'un Blenheim s'écrasa dessus.
Pas de quoi se vanler pour une opération qui codita 37 % de la force attaquante™®,
ni pour une organisation qui, seulement trois ans plus tot, avait é1é créée avec
I'idée qu’elle serait capable de détruire 3 peu prés toute une ville en un jour®,

L'inefficacité de ces opérations aurail pu ére plus excusable si les maigres
résultats pouvaient étre attribués entiérement aux limitations technigues des
viseurs alors utilisés, mais les viseurs n’avaient rien & voir avec des bombes qui
n'explosaient pas ou avec les dix éguipages qui n'avaient méme pas réussi
trouver Wilhelmshaven et Brunshiittel. Leurs erreurs de navigation reflétaient
une approche apathique de ce sujet qui avait frappé la Roval Air Force pendant
de nombreuses années. C'étail un fait bien connu, par exemple, que la plupart
des pilotes trouvaient leur route en Angleterre « & I"aide de cartes ou en suivant
les voies de chemin de fer proverbiales ». Cependant, bien que volant de jour
dans des cieux familiers et amis, il y eut au moins 478 atterrissages forcés en
1937 et 1938 simplement parce que les pilotes s"étaient perdus?.

Le maréchal en chefl de 1"Awr sir Edgar Ludlow-Hewilt, préoccupé par le fait
que le Bomber Command étail préparé i n’opérer gque par beau temps, alors qu’il
était le plus vulnérable, s'était plaint amérement de normes si basses peu aprés
avoir pris son commandement en 1937. 1l voulait que ses avions soient équipés
des aides i la radionavigation et des dispositifs radiogoniométriques dont dispo-
saient réguligrement et couramment les pilotes civils. Il demanda également que
ses équipages apprennent la navigation astrale pour que, de maniére quelque peu
optimiste, ils puissent voler avec précision de nuit ; autrement, concluait-il, son
commandement resterait « relativement inutile »', Le DF R.V. Jones, directeur
adjoint (recherches en équipement) de ' époque a 1" Air Ministry, fut d accord. 11
était « étonné par la suffisance qui existait concernant notre capacité i naviguer i
longue distance de nuit. Toute notre politique du bombardement en dépend, mais
on m'a assuré que, en pénéral, grice au vol aux instruments, couplé & la
navigation astrale, le Bomber Command ... pouvait trouver des objectifs ponc-
tuels en Allemagne de nuit et que, par conségquent, on n"avait pas besoin de telles
ardes [de radionavigation] ... Je ne me suis pas rendu trés populaire lorsque j ai
demandé pourguoi. si cela était vrai, tant de nos bombardiers se sont écrasés sur
des collines au cours de vols d'entrainement en Grande-Bretagne »''. Mais
malgré le soutien actif de sir Henry Tizard, le conseiller scientifique & 1"Adr
Ministry, il n'y eut aucun progres de fait sur I acquisition d aides & la navigation,
tandis que les sextants exigés pour la navigation astrale (el congus selon les
spécifications de 1" Air Ministry) commengaient 4 entrer en service en seplembre
1939. Les équipages de bombardiers n'élaient donc pas dans une meilleure
situation qu une année auparavant, quand Tizard avait prédit que « les meilleurs
équipages seraient presque certains de se trouver & dix ou quinze milles de leur
objectif », sauf par nuit trés claire'”.

* Conformément aux coutumes d'information de 1"Adir Minirry, saul indication comraire
{comime dans le cas présent, avec |'adjectil qualificanil « suaguant =), les oy de peres du
Bomber Convmand sont calcubés & partir du nombre d”avions envovés sur la cible sans tenir
comple du fait qu'ils aneignent lesr objectl ou quils retoument & la base plus 1 pour quelgue
FISON qué o Soil,
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La doctrine des années trente prévoyail que la plupart des bombardements
auraient lieu de jour & 10 000 pieds. Tous les viseurs de bombardement alors en
service dépendaient de ce que le bombardier (qu'on appelait officiellement
encore « observateur ») était capable de voir assez clairement 1'objecuf pour
diriger son pilote sur le point de largage des bombes = ce point imaginaire dans le
ciel qui, lorsque la vitesse, 1"altitude et "antitude de 'avion, la vitesse et la
direction du vent et les caractéristiques balistiques de la bombe sont prises en
compile, promettail un coup au but satisfaisant. La technologie nécessaire pour
résoudre cette équation (toute erreur dans le calcul d'une seule valeur pouvait
produire des résultats imprécis spectaculaires) devait toutefois se faire attendre
plusieurs années el, méme alors, elle n'offrirait qu'une solution partielle. Avec le
viseur Mark 1%, utilisé par tous les groupes en 1939 sauf le 5%, un mauvais calcul
de la vitesse du vent d’environ cing milles  I"heure pouvait causer une erreur de
bombardement d’environ une centaine de verges. Le viseur tachométrique de
remplacement fourni au 5° Groupe n’exigeait pas un tel calcul exact de la vitesse
du vemt*, mais demandait d’effectuer un vol au cap direct (dangereux, éam
donné les risques de trouver une opposition) et fut donc considéré comme
n'offrant qu'un mince avantage par rapport au Mark x'3,

Le manque de gadgets appropriés n'était pas le seul probléme du Bomber
Commaned. Ce ne fut qu’'en mai 1939 gue les observateurs {gui étaient habituelle-
ment des non-navigants dont les tiches en vol avaient é1é traitées comme
subsidiaires et secondaires par rapport i leurs responsabilités principales) obtin-
rent le statut de spécialistes et commencérent & suivre un entrainement avancé,
mais la guerre avait éclaté avani que nombre d'entre eux ne fussent diplémés ',
De plus, I"absence de toute opposition efficace au cours des exercices de |"entre-
deux-guerres signifiait que la surviabilité d'une force de bombardiers en opéra-
tion avait é1é presque tenue pour acquise. On ignorait plus ou moins les effets
potentiellement dévastateurs de I"artillerie antiaérienne (ou Flak) sur des avions
volant de jour & "altitude de bombardement préférée de 10 000 pieds, et I'on
considérait que la vitesse permettrait & la nouvelle génération de bombardiers
rapides de passer assez vile au travers des zones de défense ennemies pour
rendre difficile, sinon impossible, la poursuite par des chasseurs.

Néanmoins, I"Air Ministry avait conclu que les bombardiers devaient avoir
une certaine capacité de défense, et en 1933 il avait lancé le développement de
tourelles de canons multiples & fonctionnement hydraulique. Le calibre de ces
canons avait ¢ié choisi cing ans auparavant apreés de nombreuses délibérations.
Ayant refusé les mitrailleuses trés Iégéres (de .28 pouce), & cause de leur manque
de force d'impact, et le canon (de vingt millimétres ou plus), & cause d'une
cadence de tir trop lente et de 1'étroitesse de la zone couverte, 1"état-major de
I Air avait choisi en fin de compte 1'arme de calibre .303 pouce familidre de la
cuvée de la Premiére Guerre mondiale plutdt que le nouveau .§ pouce. Ce fut
certainement une erreur, qui aurait dii étre reconnue & 1'épogue. On I"admit en

* En opération, |'erreur movenne de caleul de la vitesse du vent s avéra ére d'environ vingl
milles & I"heure, Le viseur de bombardement Mark xiv utilisé par la plupart des avions du
Homber Covmand apres 1943 donnait encore une ermeur de bombardement de 130 verges pour
une erreur de calcul de la vitesse du vemt de quinze milles & 1"heare,
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1938 lorsqu’on apprit que la Lufrwaffe ajoutait des blindages & ses chasseurs,
mais les tentatives pour installer des tourelles plus lourdes et plus grandes,
contenant des armes plus importantes et de plus gros calibre, sur des avions
congus pour étre armés de mitrailleuses 303 furent insatisfaisantes.

Bien que le Bomber Command ne fii pas autorisé i effectuer des atiaques en
Allemagne, la premiére opération de nuit sur le Reich eut lieu aussi le 4 seplem-
bre quand dix Whitley larguérent cing millions de feuillets de propagande (nom
de code Nickels) sur Hambourg, Bréme et neuf villes de la Ruhr - zones connues
pour leur forte sympathie socialiste ou communiste avant gu’Hitler ne prenne le
pouvoir'®, Les legons tirées de cette opération sur les exigences physiques des
vals de nuit & longue distance furent valables pendant toute la guerre. Méme en
I"absence d’ennemi, les sorties de bombardement de nuit (qui, en 1940, ne
pouvaient étre effectuées & des altitudes suffisamment élevées pour éviter le
mauvais lemps) devaient re au micux désagréables et au pire dangereuses. Le
27 octobre, par exemple, un égquipage signala qu’il « rencontrait des conditions
givrantes & 1 000 pieds, et dix dixiémes de nuage avec de la neige i 2 000 pieds.
De la glace cristalline a recouvert les tourelles, les bords d"anague et les hublots.
A 10 000 pieds, la température éait de —22%c, la tourelle avant était gelée, les
volets compensaicurs coincés ... Le sysiéme de chauffage du cockpit était inutile
el tout le monde gelait sans aucun moven de soulager sa détresse. Quelgues
membres de "équipage se cognérent la téte contre le plancher ¢t la table de
mavigation, cherchant i ressentir d"autres types de douleurs comme un soulage-
ment & leur affreuse sensation de gelure ... »'7. Il en résulta qu'ils « éaient
incapables d'agir ou de penser de fagon cohérente, et que le mitrailleur arrigre
n'aurait pu s'opposer i une attaque de chasseurs. Dans tous les cas, sa fonction
visuelle était totalement génée par la glace qui recouvrait la tourelle », On en
apprit plutdt moins sur les défenses ennemies. Les chasseurs n"attagquérent gue
deux fois dans les nuits du 7 au 8 et du 8 au g septembre, et leurs attaques ne
furent pas menées jusqu’au bout tandis que la Flak, considérée parfois comme
« lourde », ne fut pas particuliérement efficace elle non plus. Seuls guatorze
avions furent perdus de nuit entre le 3 septembre 1939 et la nuit du 8 au g avril
1g40 — le début de la campagne de Norveége - el ces pertes ne furent pas toutes
causées par des actions ennemies'®,

Le confort de I"équipage et I"état de préparation de 1"ennemi étaient évidem-
ment des facteurs importants dans la planification d’opérations futures. Mais la
legon des « Nickelling », dont on aurait dii tenir compte le plus, révélait que la
navigation était beaucoup plus difficile de nuit que de jour, En fait, au cours des
premiéres semaines de guerre, des erreurs de navigation devaient causer une
géne considérable au gouvernement britannique lorsque des avions du Bomber
Command survolérent les territoires neutres de la Belgique, des Pays-Bas et du
Danemark ou s’y écrasérent et que, au cours d'une occasion regrettable, ils
abattirent un chasseur belge. Ces incidents menérent tout de suite 4 'interdiction
totale des opérations de largage de prospectus de propagande de nuit ; puis,
quand I"interdiction fut levée, i choisir avec soin une route d’accés i I'Allema-
gne par le sud, ce qui diminuail les chances de voir les avions britannigues
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survoler des territoires neutres mais augmeniait également le temps passé au-
dessus des défenses ennemies. Bien que I"Air Ministry ait retiré rapidement ces
restrictions, il continua i interdire les opérations Nickelling 4 'ouest de Saarbruck,
Francfort, Paderbomn et Bréme, afin d’éviter des incursions accidentelles au-
dessus de la France et des Pays-Bas. Toutefois, il y eut encore des accidents et
pas plus tard que le 27 mars 1940, un Armstrong-Whitworth Whitley du
77" Escadron fut abattu au-dessus de Rotterdam par un chasseur hollandais. Un
membre de 1"équipage fut wé et les autres (y compris le licutenant d' Aviation
W.P. Coppinger, de Cadomin en Alberta) furent intemés jusqu’d ce que les
Allemands attaquent les Pays-Bas six semaines plus tard, attaque qui amena leur
libération'?,

Le mangue de compétences élémentaires en navigation n’était qu’une parie
du probléme. Avant la guerre, I'état-major de I Air pensait & coup siir que non
seulement des villes entiéres mails aussi des objectifs précis i I'intérieur pou-
vaient €tre vus de nuit i des altitudes de bombardement sécuritaires, En particu-
lier, les planificateurs supposaient que les équipages ne devraient avoir que peu
de difficultés & identifier des objectfs prétendument autoluminescents, tel les
aciéries ou les raffineries, ou ceux qui se trouvaient 4 proximité de caractéristi-
ques géographiques évidenies telles que riviéres et lacs. L expérience acquise
avec les opérations Nickelling prouva le contraire. Par nuit claire, i 12 000 pieds
el plus, ils pouvaient & peine discerner des villes ou des nappes d'eau assez
grandes, tandis qu’ils ne pouvaient distinguer les routes et les petits villages
qu’en dessous de 6 000 pieds. Les grands bitiments de type industriel (gqui
pouvaient étre des objectifs pour des attaques de précision) n'étaient visibles
qu’en dessous de 4 000 pieds, une altitude suicidaire si I'on devait voler en
pleine Flak.

On a mentionné que la découverte d objectifs de nuit pourrait toutefois ére
réalisable, si les équipages effectuaient une passe chronométrée d’un point de
repére connu au point de visée, mais ce n'était & c¢ moment-la gu’une proposi-
tion irréaliste, [une part, 'état-major de 1"Air doutail encore que le degré
nécessaire de précision du bombardement piit étre obtenu dans les nuages (la
caractéristique du temps en hiver) ou par nuit sans lune. Par ailleurs, méme si les
raids aériens allemands sur Varsovie et sur d autres villes polonaises avaient
libéré la Grande-Bretagne de sa promesse faite au président américain Roosevelt
de ne pas effectuer « de bombardement sans pitié ... de civils dans des centres
non fortifiés », & cause de la menace de représailles, le gouvernement britan-
nigue n'était pas encore prét i autoriser des atlaques susceptibles de causer des
pertes civiles méme si elles éient involontaires. Cependant, les opérations de
Jour se poursuivaient de fagon sporadique (et trés inefficacement) conire les
forces navales allemandes™.

La réponse alténuée aux opérations Nickelling était appropriée i la menace,
mais elle reflétait aussi le fait que la Lufrwaffe, comme la raF, avail pensé que le
bombardement stratégique aurait lieu de jour, et qu’elle avait fixé ses priorités en
conséquence. Ainsi done, alors que sa doctrine d"avant-guerre avait au moins
traité le probléme de la défense de nuit — son intention était de la confier
principalement & la Flak en lui ajoutant des projecteurs el des chasseurs dans un
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certain nombre de zones bien définies — le concept navait pas pu étre mis en
ceuvre efficacement®. La priorité avait plutdt é1é donnée a I'extension de la
chasse de jour, 51 bien que sur onze Geschwader {(escadres) de chasse de nuit
autorisées le 24 juin 1939, seules sept avaient été formées avant la déclaration de
guerre et toutes étaient par conséquent affectées aux opérations de jour. Le
besoin d'une chasse de nuit fut examiné i nouveau en octobre, mais lorsqu”il fut
défini & nouveaun, seuls trois Sraffeln (escadrons) furent formés et munis de
Me 109 et Me 110, Il semblait inutile d’affecter plus d"hommes et d’appareils i
celte mission quand 1"ennemi ne faisait que larguer du papier®'.

L’Air Ministry accepta cette « drile de guerre » aérienne parce qu’'elle lui
permetiait de renforcer le Fighter Command, 1andis qu'High Wycombe n"était
pas contraint de « claironner sur une courte partition ». Le 22 novembre, toute-
fois, sous la pression du Cabinet, I'état-major de I’ Air ordonna i Ludlow-Hewiit
de donner la priorité & la flotte allemande et de I"attaquer en force, de jour. Le
premier raid de la sorte eut lieu le 3 décembre, quand vingt-quatre Wellington
furent envoyés par beau temps dans la baie de Helgoland od ils attagquérent deux
croiseurs allemands, huit navires marchands et un certain nombre de petits
navires. Un croiseur ¢t un navire de commerce furent signalés touchés et un
dragueur de mines coulé sans que les bombardiers subissent de pertes, en dépit
de la présence de plusieurs chasseurs ennemis. En fait, on pensait qu'un Me 109
avait é1é abaiu. Un deuxiéme raid fut lancé le 14 décembre quand douze
Wellington découvrirent un cuirassé el un croiseur prés de 'embouchure de
I’Elbe. La base nuageuse a 800 pieds empécha tout bombardement mais ne géna
pas les efforts des chasseurs allemands, qui abattirent cing Wellington®**.

Les résultats obtenus quatre jours plus tard furent encore plus décourageants i
cause des restrictions qui limitaient encore ce qui pouvait étre bombardé en dépit
de l'insistance de Whitehall pour attaguer en force la flotte allemande. Par un
ciel dégagé, vingt-quatre Wellingion envoyés en patrouille le long des cétes
allemandes trouvérent trois grands navires de guerre et quatre destroyers &
Wilhelmshaven et ils effectuérent une passe réussie, Les navires étaient trop prés
de la cote, cependant, et on se refusa d'effeciuer une attaque A cause des
possibilités de pertes civiles. Aucune bombe ne fut larguée. Dans la zone,
environ une centaine de chasseurs ennemis étaient bien positionnés pour 1"inter-
ception grice i ["alerie fournie par les stations radar Freva installées sur les iles
de Ia Frise et sans ére soumis i pareilles contraintes : dans un combat totalement
inégal, ils abattirent douze Wellington. Les recherches de navires se poursuivi-
rent pendant le printemps 1940 mais, & moins d'une bonne couveriure nuageuse,
les équipages furent limités i |"extérieur du territoire allemand. Les pertes furent
négligeables, seulement dix sorties sur un total de 650 (environ 1,5 %), mais il en
fut de méme des résultats. Peu de bateaux furent observés et seul I'un d’eux, le v-
31 (sous-marin de type océanique vi-a) fut coulé?,

* En septembre 19309, la Flak comptait environ un tiers {107 000 officiers et non-officiers) de
I"effectif total de la Lufwaffe of éait dquipée de 2 600 canons antiaériens de gros calibre

(88 mm), de méme que de 6 700 canons de moyen calibre ot de faible calibre (20 et 37 mm). La
distance 1étale de l'explosion d'un obus de B8 mm éait d'environ irenie pieds pendant 1/50 de
seconde.
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Au début 1940, les planificateurs britannigues se trouvérent dans un embarras
qu'on peut comprendre. Les patrouilles maritimes ne produisaieni que trés peu
de résultats alors que les opérations de jour prés des ports allemands entrainaient
des pertes lourdes et done inaceeptables. On ne pouvait qu'imaginer le taux de
pertes de raids en profondeur. Cependant, méme les plus fervents partisans des
attaques de nuit avec précision commengaient & admettre que leurs équipages de
bombardiers ne pouvaient gagner le « combat sans fin pour venir & bout de la loi
selon laguelle mous ne pouvons voir dans 'obscurité », Résultat @ officier
responsable de la navigation & High Wycombe én vint a conclure que 1'on ne
pouvait espérer rien de micux que la navigation astrale (et méme des aides radio
alors & |"étude) donne aux pilotes une idée générale de I"endroit ol se trouve leur
objectif*. Ni I'un ni I'autre de ces moyens n"aménerait une force de bombarde-
ment & un point de visée précis™.

Envisageant |"avenir, mais persuadé que le Bomber Command avait besoin de
temps supplémentaire pour se renforcer, I'état-major de 1" Air commenga alors &
expliquer que le bombardement devait passer de la production de dommages
physigues, qui nécessitail des opérations soutenues et intensives et demandait
plus de précision que Ludlow-Hewitt pouvait le garantir, i |"affaiblissement du
moral de I'ennemi, ce qui — I'élal-major pensait en prenant ses désirs pour la
réalité — pouvail réussir en effectuant quelque deux cents sorlies par semaine.
L idée était d envoyer un petit nombre d"avions {pas plus de trente peut-étre ) au-
dessus de 1" Allemagne chaque nuit, en les dispersant dans le temps et 'espace
dans autant de zones de défense aérienne que possible, et en déclenchant des
alertes presque continues au-dessus du Reich. Cela devail perturber les « nerfs et
la digestion » de la population allemande et pouvait finalement rendre les
conditions de vie si désagréables que les employés de |'industrie de guerre
auraient « de la répugnance i poursuivre leur activité »*5.

On n’attendait pas de résultats importants d'une telle approche si ce n'est i
long terme. Si des dommages réels plutit que psychologiques devaient &tre
oblenus et réalisés rapidement, les renscignements sur les objectifs indiguaient
gue les carburants étaient le maillon faible de 1'économie allemande, sans tenir
compte des approvisionnements gui venaient de la Russie et de la Roumanie. La
destruction d’une seule raffinerie principale aurait des conségquences directes sur
I"effort de guerre allemand, alors que la neutralisation de vingi-deux des plus
grandes installations (dont quinze se trouvaient & moins de 150 milles des coles
de la mer du Nord) « pouvait bien s avérer décisive »5,

Espérant pour le micux, et prévoyant qu'on cesserait en fin de compte de
metire des gants, le cas d'alors, le maréchal en chef de 1" Air sir Cyril Newall,
approuva en principe le « plan carburant » le 22 février 1940, et le Bomber
Command entama lentement son processus de conversion en forces de bombar-
dement de nuit. Aprés le 6 mars, les équipages des 3° et §° Groupes rejoignirent
ceux du 4° Groupe lors de vols de reconnaissance et d'opérations Nickel, et leur
enirainement aux opérations de nuit fut accru. Pendant ce temps. Ludlow-Hewilt

* A la fin septembre 1942, on caloulait gue la navigation astrale aménerail les équipages &
douze milles au micux de |'ohjectif,
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devint de plus en plus optimiste quant aux résultats gu'on pouvait obtenir. Le
25 mars, il rendit compte qu'avec de I'expérience et de la pratique, sa force
devait étre capable de remplir « la partie principale de destruction de notre plan
par des bombardements de précision de nuit », tandis que les objectifs de la Ruhr
pouviient &tre traités « au besoin d'une fagon relativement facile de nuit, en
profitant d'un temps convenable »°7,

Tout cela semblait tellement facile, mais il y avait de quoi se faire du souci.
Quand Ludlow-Hewitt quitta High Wycombe en avril 1940, son remplagant, le
maréchal de 1"Air C.F.A. Portal (qui serait anobli en juillet), était loin d’étre
convaincu qu'il pouvait réaliser la thche. Parlant au nom de son personnel, il
déclara au cas : « Notre opinion générale est que, compte tenu des conditions de
puerre, on ne peul compler sur un équipage moyen de bombardier de nuit pour
identifier et attaquer des objectifs de nuit, sauf dans les conditions de visibilité
les plus favorables, méme si |'objectif est sur la coie ou sur un grand fleuve
comme le Rhin. Dans ce demier cas, on peut s'attendre i ce que 50 % des
équipages de niveau moyen trouvent et bombardent le bon objectif par bonne
visibilité ; s'il ne peut étre localisé par des moyens évidenis, trés peu d"équipages
inexpérimentés auront quelque chance de le trouver dans de telles conditions, »**
De plus, 1l n’était pas certain que introduction d"aides a la navigation améliore-
rait de fagon marquée la situation, i cause de la « qualité médiocre » des
« pauvres types » sélectionnés comme observaleurs au cours des quelgues an-
nées précédentes™,

Les 8 et g avril 1940, I'invasion de la Norvége et du Danemark par 1" Alle-
magne ful une raison pour lever les resirictions de bombardement. En fait, le jour
précédant I"offensive d Hitler, sir Richard Peirse, chef-adjoint de I"éat-major de
I'Air (pcas), avait demandé d'urgence le lancement d’une offensive aérienne
pour éviter ce gu'il considérait comme la prochaine manceuvre de 1" Allemagne :
s assurer des bases aux Pays-Bas afin de rapprocher la Lufiwaffe de ses objectifs
en Angleterre et de fournir une défense aérienne en profondeur de la Ruhr. Le
directeur adjoint {plans) avait également fail des pressions pour passer a I"action.
« Nous connaissons la fragilité du moral des Allemands =, souligna-t-il avec un
optimisme assez injustifié, et nous devons donc commencer des opérations de
nuit « qui visent les facteurs moraux el psychologiques », Les chefs des trois
autres services furent d’accord avec Peirse mais avertirent que le gouvernement
pouvait encore hésiter & se lancer dans une offensive adricnne alors gue la
Grande-Bretagne n'avail pas encore ¢1¢ bombardée™. 1ls avaient raison @ les
restrictions politiques resteraient én vigueur pendant toute la campagne de
MNorvége.

La guerre éclair contre la France et les Pays-Bas, longiemps considérée
comme le signal valable pour I'extension de la guerre aérienne, n"apporta pas,
non plus, de changement immédiat. Parce que le boas se préoccupait de ce que la
Grande-Bretagne ne profitait pas d’un avantage important, il implora son supé-
rieur, Newall, de trouver une fagon de donner liberté de manmeuvre 4 High
Wycombe, Méme si la Hollande était perdue, expliqua-i-il, les armées alliées
pouvaient encore « stabiliser le front en Belgigue », et une attagque sur la Ruhr
avant que la Lufrwaffe n’ait renforcé ses défenses dans les Pays-Bas pouvait
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fournir des résultats physigues el moraux importants. Le Cabinet de guerre se
saisit du probléme le jour suivant, mais pensa que le moment n’étail pas encore
venu de commencer le bombardement d'objectifs allemands. Chamberlain et
lord Halifax continuérent i se préoccuper de la menace allemande conire les
usines d’aviation et les aérodromes britanniques, et sur celle question, ils avaient
I"appui du nouveau secrétaire d'Etat pour 1" Air, sir Archibald Sinclair, et du cas,
gui mirent tous deux |"accent sur les faiblesses du Fighter Command face aux
forces allemandes qui opéreraient & partir de terrains d’aviation néerlandais. Le
nouveau premier ministre, Winston Churchill — qui avait succédé a Chamberlain
le 10 mai 1940 — en fut également persuadé : « Nous ne devons pas permetire &
notre force de bombardiers lourds d’éire dispersée et nous priver ainsi de ses
principaux effets de dissuasion et de la capacité de porter des coups séricux »3',

L’ironie parfaite de la situation et de ces remargues sombra apparemment au
milieu des soucis de chacun. Le fait que les Allemands occupaient les Pays-Bas
et détenaient des bases aériennes néerlandaises démontrait clairement qu’'ils
n'avaient pas é0é dissuadés par la menace d’altaques aéniennes. En fait, le seul
peuple qui avait été dissuadé d’utiliser ses propres plans aériens était le peuple
britannique, lui-méme. Le 15 mai toutefois, alors que les Allemands s’engouf-
fraient & I'ouest par la troude de Sedan (et i la suite des bombardements de
Rotterdam par la Lufrwaffe le jour précédent), on y alla enfin sans metire de
gants. High Wycombe fut autorisé 4 attaquer les raffineries et les voies de
chemin de fer & 'est du Rhin. Le premier raid eut lieu cette nuit-la quand prés
d'une centaine de bombardiers furent envoyés sur seize objectifs différents dans
la Ruhr. On ne perdit qu'un avion mais le bombardement fut pratiguement
inutile : un laitier tué 4 Cologne et deux personnes blessées i Miinster™.

Deux nuits plus tard. quarante-huit Hampden bombardérent Hambourg et
vingt-quatre Whitley & la recherche de raffineries, antaquérent Bréme, tandis que
six Wellington bombardérent la gare ferroviaire de Cologne. Des incendies
furent déclenchés & Hambourg et Bréme, et quarante-sept personnes furent
tuées, Mais, & Cologne comme ailleurs dans la Ruhr, les dommages furent
inexistants. « Nous nous sommes promenés dans les centres de la Rubr ... que les
Alliés avaient, parait-il, bombardés ... au cours de ces quelques dermiéres nuils »,
nota un correspondant américain de la radio en se rendant de Berlin sur le front
ouest, le 19 mai. « Bien sir, nous ne plimes voir tous les ponts, usines et neeuds
ferroviaires ..., mais nous en vimes plusieurs et il ne s'étail rien passé. Le réscau
ferroviaire et les ponts autour d'Essen et de Duisburg ... étaient intacts. A
Cologne, les ponts du Rhin éaient debout. Les usines de la Ruhr fumaient
comme d"habitude ... Non seulement les Britanniques n”ont pas réussi & mettre la
Ruhr hors service, mais ils n"ont méme pas endommagé les terrains d'aviation
allemands. »33

Les raffineries et les usines, méme si elles avaient pu étre touchées, étaient des
objectifs peu susceptibles d avoir un effet immédiat sur la montée en puissance
du Blirzkrieg (1 attagque-éclair allemande). Et, aprés une rapide visite en France,
quand il vit de ses propres yeux la réalité de la défaite, Winston Churchill
ordonna i 1" Air Minisery de reporter ses attaques sur les lignes de communication
de la Wehrmacht, Toutefois, la densité des réseaux de transport trés développés
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de I"Europe de 1"Ouest signifiait qu’a moins de pouvorr détruire simultanément
une douzaine ou plus de poinis nodaux clés — quelque chose qu'High Wycombe
pouvait difficilement espérer faire — I'ennemi disposerait de routes de rechange 4
tout moment. Portal, qui savait cela, expliqua que le gros de ses forces devait
continuer sa campagne i long terme contre la Ruhr, mais la directive qu'il regut
de I'Air Ministry, le 10 mai, était sans équivoque. Bien que le carburant restit sur
la liste des objectifs, les gares de triage assurant le soutien de I'avance allemande
furent la premiére priorité au cours de cette « semaine critigue »34.

Lorsque les demiers rescapés du Corps expéditionnaire britannique eurent
quitté Dunkerque et que les Allemands se tournérent vers Paris et le sud-ouest,
Portal requt 'ordre de « donner la priorité aux opérations de soutien des forces
terrestres frangaises ». Le carburant restait I'objectif straiégique primordial, avec
les industries aéronautiques des principales villes comme solution de remplace-
ment recommandée par nuit sans lune, mais Portal fut averti que ces raids ne
devaient pas « dégénérer en actions aveugles », ce qui armiva, involontairement,
Le brouillard au-dessus de la Ruhr et les erreurs de navigation de nombreux
équipages (gui, dans un effort soutenu pour semer 1"alerte, rejoignaient tous
I'objectif par la route qu’ils préféraient) eurent pour conséquence que beaucoup
d’objectifs ne furent jamais identifiés. Les registres allemands révélent que 70 %
des bombes larguées tombérent dans la campagne environnante’s. Pour
High Wycombe, la chute de la France simplifia la guerre, car il n'était plus
nécessaire de soutenir armée sur le terrain. Toutefois, c¢ ne ful pas sans
complications puisque personne n'était certain de la bonne utilisation du Bomber
Command dans un combat défensif pour la survie. Quelles étaient les meilleurs
objectifs 7 La Lufrwaffe et ses bases 7 Les préparatifs d'invasion maritime - un
objectif qui, dans le cas présent, coiita au Bomber Command quelque 50 avions
entre juin et octobre 7 L’ industrie aéronautique allemande ? Le carburant ? Ou,
élant donné les doutes sur les dispositions des ouvriers britannigues a « poursui-
vre le travail en dépit des ravages et de la destruction systématiques », le moral
de 'ennemi 7 De plus, contre quels objectils pouvaient-ils opérer le plus efficace-
ment ? Et si la Grande-Bretagne était in extremis, condamnée i se baltre pour
survivre, devait-on lancer dans la bataille toutes les forces du commandement
maintenant, pour des résultats douteux, ou fallait-il les conserver pour des jours
meilleurs & venir ?

A la fin juin, le Foreign Office ne fit pas preuve d'esprit critique lorsqu’il
déclara « de source bien informée » que les conséquences des raids aériens
britanniques lancés jusqu’i maintenant contre 1" Allemagne « faisaient des dé-
giits et semaient la panique dans la population civile ». On disait que les gens
vivaient dans un état de tension nerveuse extréme et que les nuits sans sommeil
avaient les résuliats escompiés sur la production indusirielle. Les nerfs étaient si
touchés que les ouvriers « avaient commencé & imaginer des avions inexistants
el i chercher & s en mettre & |"abri de jour comme de nuit ». Une campagne i tout
casser contre les centres industriels allemands, sans tenir compte du probléme
des pertes civiles, pourrait peut-étre avoir alors des conséquences importantes
sur le moral et mettre la Grande-Bretagne 4 1'abri d’une invasion™®,

D 19 juinau 13 octobre, High Wycombe regut six directives de I'Air Minisory
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{quatre arrivérent avant le 24 juillet), chacune établissant de nouvelles priorités
et tactiques d'attaque. Ces directives éiaient le reflet de I'interprétation évolutive
de la plus grande menace a laguelle la Grande-Bretagne faisait face, les choix
alternant entre les raids aériens et 'invasion, el les listes des objectifs furent
établies en conséquence : usines aéronautiques ; installations d'entreposage d'avi-
ons ; terrains d aviation dans les Pays-Bas, en Belgique et dans le nord-ouest de
la France ; carburani. chalands et transporis de troupes dans les poris de la
Manche, de la mer du Nord et de la Baltique aux mains des Allemands.
Toutefois, malgré leurs différences, ces directives avaient quelque chose de
commun : elles fournissaient des listes d"objectifs précis. Celle publiée le 13 juillet,
par exemple, limitait I"effort principal & quinze usines et installations, dont dix
éraient liées i 'industrie aéronautigue et cing au carburant,

High Wycombe ne fut pas satisfait de ces nouvelles directives. Convaincu,
encore, que ses équipages ne pouvaient trouver el détruire des objectifs précis,
Portal demanda 1" autorisation i la mi-juillet d'attaquer plutét les grandes villes
industrielles afin de « miner le moral »%, Sa demande fut refusée, I'Air Ministry
insistant sur la destruction matérielle qui était 'objet principal, mais quand la
Lufrwaffe bombarda accidentellement le centre de Londres dans la nuit du 24 au
25 aodt, le premier minisire Churchill exigea des représailles immédiates. Envi-
ron cinguante équipages furent envoyés sur Berlin la nuit suivante, six furent
perdus et le bombardement, mené dans le brouillard, fut aussi imprécis que
d’habitude, la plupart des dommages étant causés a des fermes au sud de la
capitale. Dans la ville, elle-méme, ils réussirent i détruire un chalet d"été en bois
et i blesser deux personnes. Les Allemands bombardérent & nouveau Londres le
jour suivani, délibérément cetie fois, mais 1"état-major de 1" Air, pour tenier
d’éviter une campagne du coup pour coup, sélectionna des objectifs indusiriels a
Leipzig comme prochaines cibles du Bomber Command. Toutefois, cela ne
convenail pas assez au premier ministre qui croyait que, puisque les Allemands
avaient commenceé i « molester » Londres, il était temps « de les frapper dure-
ment et gqu’il faut toucher Berlin =,

Ce n'est que petit & petit et péniblement que la politique de bombardement des
Allemands et des Britanniques passa d’objectifs précis au bombardement de
zones avec des nuances psychologiques. Le 2 septembre, par exemple, Portal
remarqua que, bien qu'il ne fit pas encore engagé dans des tentatives pour
réduire en cendres des villes entiéres, « cette étape serait franchie ». Le lende-
main, Churchill demanda au Bomber Command « de détruire complétement les
structures scientifiques et industrielles » de I'économie de guerre allemande et.
trois jours plus tard, il ordonna une série d’attaques mineures mais dispersées sur
de petites villes allemandes afin de détruire la confiance de la population civile
dans sa défense aérienne. Portal présenta une liste de vingt endroits et insista
pour qu'elle soit publiée afin de fournir une déclaration claire établissant qu’« en
représailles aux bombardements sans discernement de |'ennemi chague nuit, une
de ces villes sera choisic pour un bombardement analogue de la part de la
RAF ##0,

A ce momeni-la, Newall ne ful ni persuadé par Portal ni amadoué par
Churchill. Mais lorsque les Allermands larguérent par parachute trente-six grosses
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mines de forte puissance sur Londres, une méthode de bombardement gui
montrait bien évidemment gue la visée n’avail aucune importance, le
premier ministre exigea d'effectuer un nouveau raid de représailles. Méme s'il
précisa qu’il comprenait qu’il était préférable de « se concentrer sur un nombre
limité d"objectifs militaires importants », il demanda que Berlin soit également
attagquée avec des mines larguées par avion. Répugnant & la perspective de
s'engager dans « une terreur aveugle », I'étai-major de I’ Air demanda que Berlin
soit attaquée avec des bombes et non des mines, et que High Wycombe recoive
I'ordre de viser des objectifs utiles comme « les quelques grandes centrales
électriques » situées dans la capitale allemande. La directive de bombardement
publiée le 21 septembre prit en comple cel avis, et quand Berlin fut aitaguée
deux nuits plus tard, les 129 avions envoyés furent dirigés sur dix-huit objectifs
précis. Le 30 septembre, un Portal mécontent souligna une fois de plus que,
pulsque ses équipages ne pouvaient réduire les movens de combat ennemis, leurs
efforts devaient étre dirigés « principalement conire la volonié du peuple alle-
mand de continuer la guerre » et devaient par conséquent répondre i ce¢ que son
biographe a appelé le besoin « tactique et émotionnel » de "heure. Toutefois,
I'état-major de 1" Air n'était pas encore d'accord pour que le peuple allemand
devienne I'objectif principal. Il en était de méme du secrétaire d*Etat 2 1" Air, qui
expliqua que rien ne pouvait étre obtenu par ce qu'il nommait « le bombarde-
ment au hasard »*', mais Sinclair ne fut jamais homme & faire valoir des points
de vue impopulaires dans les corridors du pouvoir.

Comme commandant en chef, Portal avait tout & fait le droit d'étre entendu sur
des problémes concernant Mutilisation de son commandement, mais il n avait
aucune raison de penser que le ©as acceplerait et suivrail ses conseils, en
particulier lorsqu’ils touchaient au domaine de la haute politique. Toutefois, il
n"était pas sans exercer une influence puissanie bien qu'officieuse. Churchill se
plaisait & chercher, de maniére informelle, & obtenir des opinions extérieures i la
chaine de commandement officielle, et les Chequers, résidence de campagne du
premier ministre, ne se rouvail gqu’a guelques milles de High Wycombe. Au
moins uné fois, & la mi-juillet, Churchill en profita pour rendre visite a Portal alin
d'aborder le probléme du bombardement de Berlin, une idée gue ce demier
appuya avec enthousiasme®,

Le poids des opinions de Porntal dans ce processus dépendait, néanmoins, de la
volonté de Churchill de s'imposer & 1I'Air Ministry et  1"état-major de 1" Air ; et
bien gue le premier ministre se mélat de la sélection des objectifs, il n'intervenait
que rarement. Le 4 octobre, toutefois, parce qu'il avait bien impressionné son
truculent maitre, Ponal fut nommé chef de I'éiat-major de 1'Air, succédant i
Mewall. Le jour suivant, sir Richard Peirse, qui avait pris parti pour Portal et
Churchill dans la question de 1"attaque des villes au cours de I'hiver, fut muté a
High Wycombe comme commandant en chel du Bomber Command. 11 y avail
maintenant aux postes clés deux officiers qui éraient en faveur de mener directe-
ment la guerre contre les populations civiles allemandes, le plus ancien des deux,
au moins, avant des rapports intimes avec le premier ministre. Quand Portal fit
alors largement connaitre son désir d'attaquer des zones industrielles aussi
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souvent gque possible et (4 Minstar de attaque de la Laftwaffe contre Rotterdam)
d’utiliser « le maximum de la puissance de feu » au cours de ces raids, il ne
renconira pas d'opposition. Par nuit de pleine lune, le pétrole serait la priorité
principale, mais par nuit plus sombre, le Bomber Command devail « effectuer
une ieniative précise ... destinée & aticindre le moral de la population alle-
mande »43,

La nouvelle offensive, qui débuta immédiatement, fut bientdt critiquée par
Churchill pour son mangue d'intensité. Le premier ministre se plaignit que ¢'était
un « scandale gque les largages de bombes sur 1" Allemagne soient 51 pitoyablement
faibles ... méme par nuit claire », faute de bombardiers. 1l ajouta gu’il ne compre-
nait pas pourquoi les propositions qu'il avait faites pour améliorer la situation
étaient ignorées. « 51, au licu de simplement les refuser, vous et le secrétaire d"Etat
reconnaissiez qu’il Faut augmenter les largages de bombes, et si vous vous mettiez
au travail pour réunir les moyens de le faire, vous seriez d’un triés grand secours ».
Portal ne perdit pas de temps pour transmetire cette plainte & High Wycombe. Pour
sa part, Peirse rassura le cas, le 13 novembre, en déclarant que non seulement il
essaierait d'envoyer un grand nombre de bombardiers emportant les plus grosses
bombes disponibles sur Berlin, mais encore qu’il « choisirail aussi des objectifs
bien répartis ... pour faire en sorte que toute la ville regoive sa part de I"attaque »*+,
En clair, 51 la dissémination de 'attaque étail si importante, on envisageail les
dommages non industriels et les pertes civiles comme "objectif principal des
opérations du Bomber Commarnd et non simplement comme le résultat de raids sur
des objectifs militaires et des industries de guerre,

A cette étape de la guerre, I'adoption d une politique de bombardement visant
le moral des Allemands au moyen d’attaques sur des zones construites reflétait,
en régle générale, une évaluation de ce que le Bomber Command pouvait faire de
mieux, le bombardement de précision dépassant ses compétences. Mais il y avait
également dans I'é¢laboration des politiques un élément émotionnel lié aux
demandes du public et alimenté par les médias, & savoir que la rar devait
répondre de la méme fagon, i la suite du bombardement de villes britannigues. 5i
I'on avait besoin d'une excuse quelcongue sur ce résultat, elle fut founie par
I"attaque allemande sur Coventry, dans la nuit du 14 au 15 novembre, et par les
raids ultérieurs sur Bristol et Southampton. La planification de "opération de
représailles Abigail, destinée & causer des dommages maximaux & des villes
allemandes sélectionnées, débuta presque immédiatement, mais elle n’eut pas
lieu avant la nuit du 16 au 17 décembre & cause du mauvais temps. Cent trente-
quatre avions furent envoyés bombarder le centre de Mannheim — ce fut le
premier cas ol un raid fut planifié pour débuter par une attaque i la bombe
incendiaire ¢t oil I'on demanda aux équipages qui suivaient de bombarder tout
incendie qu’ils voyaient — et les résultats parurent bons. Environ trois quarts des
équipages signalérent qu'ils avaient trouvé la ville et qu'une « fumée noire et
dense était partout »43,

Toutefois, la premiére campagne contre les villes allemandes se termina
presque aussitdl aprés avoir commencé, malgré les assurances du ministre de
I"Information que I'ennemi ne « supporterait pas le quart des bombardements »
endurés par les habitanis des villes britanniques. A cause des pertes en opérations
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et plus encore & I"entrainement, |"effectif de premiére ligne du Bomber Conmuand
avait chuté du guart en septembre et octobre, et il avait besoin maintenant de
certains soins. De plus, la plupart des peries opérationnelles avaient eu licu au
cours de ce mauvais temps quon réservait d"ordinaire pour des « attagues contre
le moral » sur des objectifs non désignés. En conséquence, il semblait raison-
nable de limiter les opérations aux nuits claires, quand des objectifs précis
pouvaient étre bombardés avec succés. Les preuves photographigques de Mann-
heim renforcérent ce point de vue car elles attestaient que les dommages causés
a la ville étalent beaucoup moins importants que ne Pavaient prétendu les
équipages concernés, et elles remettaient en question |"utilité des raids de zones.
L argument le plus convaincant en faveur d un changement d objectifs vint d"un
comité spécial créé pour analyser la situation en carburant de I'ennemi, lequel, ce
miéme 16 décembre, publia un rapport extrémement optimiste. Ce rapport Lus-
sail entendre que le maigre effort (6,7 % des sorties & ce jour) foumni par le
Bomber Command contre les raffineries de péirole synthétiques d’Allemagne
avait en fait causé des dommages importanis®®.

Méme si les photographies, disponibles une semaine plus tard, prouvaient que
les attaques récentes conire les raffineries de Gelsenkirchen avaient, en fait,
échouné, le Comité des renscignements avail lendance & croire ce qu’il voulait
bien croire et i ignorer toute preuve contraire. L'Allemagne ne faisait pas
seulement face i une crise pétroliére, déclarait-il, mais son industrie était extréme-
ment vulnérable aux attagues. Persuadé provisoirement que quelque chose d eile
pouvait étre réalisé, Portal s'inclina et esquissa les grandes lignes d'un pro-
gramme de bombardement visant a détruire dix-sept des plus grandes raffineries
de pétrole synthétique allemandes et limitant les attaques de zones aux nuits de
mauvais temps. Malgré ses propres réserves sur I'importance du pétrole synthé-
tique dans |"économie allemande et ses doutes sur la vulnérabilité des raffineries
(et malgré sa crainte permanente et Iégitime des forces navales allemandes), le
Cabinet de guerre approuva le nouveau programme. Le 15 janvier 1941, sir
Richard Peirse fut avisé que le pétrole éait « le but principal et unique » de son
offensive?”. Méme le mouillage des mines par avion, une mission secondaire du
Bomber Command depuis le début de la guerre, fut supprimé dans la directive du
bombardement*.

Le commandant en chef eut beau essayer, il put difficilement se conformer &
la nouvelle politique. Le mauvais temps de janvier et février limita i trois nuits
les opérations contre les objectifs pétroliers, alors que 1'industrie fut bombardée
six fois, les ports cing fois et des objectifs navals divers dix-neuf fois, N ayant
jamais été un défenseur sincére ou vigoureux de la priorité donnée i |'offensive
péiroliére, et convaincu que ce n'était pas un objectif réalisable, Portal chercha
alors une solution de rechange et déclara a Pierse qu'il préférait non seulement
revenir aux attaques en force des zones industrielles. mais également que si les
attaques contre les raffineries élaient suspendues, « nous pouvions nous consoler

* 11 fur éantroduit 3 ln demande pressante de la Roval Navy dix joars ples tard, mais onigue-
mient pour les équipages inexpérimentés ou pour essaver de nouveaux tvpes de bombardiers
avant qu’ils ne deviennent fotalement opérationnels.
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de n'avoir pas perdu beaucoup de temps avec celles-ci depuis la décision du
Cabinet ». Le cas informa alors ses collégues, les chefs des autres services, que
méme s'il éail « pratiguement impossible & un pilote de sélectionner et de
bombarder un objet particulier par nuit sombre ou par mauvais temps », il était
« prouvé que méme par mauvais temps et avec une activilé ennemie, une zone
pouvait étre attaguée avec succeés ». A ce momeni-li, Peirse n'était pas d'accord,
faisant valoir que les objectifs pétroliers devaient el pouvaient encore &ire
détruits, mais au moins un de ses commandants de groupe n'en était pas si sir.
Seuls « les objectifs les plus évidents » avaient ¢ié durement touchés, rappela le
vice-maréchal de 1" Air J.C. Slessor, et alors seulement « par les nuits de pleine
lune les plus claires »95,

Toutefois, début mars, avec une augmentation alarmante des pertes de navires
alliés, le premier ministre donna |'ordre de concentrer les attaques aériennes sur
les bases et les chantiers de construction d’U-boore. Portal n’apprécia pas de se
faire dire de tirer I'amirauté « du bourbier dans lequel elle s”était mise », mais la
directive qu’il publia le g mars se plia totalement i celles de Churchill. Des villes
cotieres comme Hambourg, Kiel et Bréme, de méme que plusieurs ports fran-
gais, devaient subir le choc des bombardements jusgu’au milicu de I'éié, et la
contribution du Bomber Command a la campagne de mouillage de mines,
abandonnée quelques mois auparavant, devait s'intensifier. Les mesures prises
pour améliorer le rendement définissaient maintenant une nouvelle priorité. Par
exemple, au lieu d aumoriser les équipages i rejoindre leur objectif comme ils le
voulaient, les états-majors de groupes commengaient & établir des routes et des
minutages destinés & augmenter le nombre de bombardiers sur I'objectif au
méme moment. Le 4° Groupe essayva denvoyer une centaing de bombardiers &
I"heure, le 3° Groupe, de deux & trois douzaines. On fit également des efforts
pour accélérer le développement d aides radio 4 la navigation et de radar bien
qu’ils fussent alors accueillis avec apathie par I"Air Ministry et par « 1" Associa-
tion des navigateurs = que I'officier radar de High Wycombe trouva « excessive-
ment conservatrice vis-a-vis de "adoption de nouvelles idées »49,

A la méme époque, il fut enfin admis que la protection des bombardiers et le
systéme de la défense aérienne allemande éaient des domaines aussi importants
el intéressants & éudier. Jusqu'a la fin 1940, les recommandations en vue de
I'amélioration de I'armement et du blindage des avions avaient éi¢ mises de cOté,
les planificateurs de I'Air Ministry déclarant que 1'on ne pouvait sacrifier la
capacité d'emport de bombes et que ce n'était pas le role des bombardiers
d’engager le combat avec des chasseurs, parce que celui-ci ne serait de toute
fagon jamais Egal. En fait, ils allérent jusqu’a faire valoir gqu’on devait dire aux
équipages rattrapés par des chasseurs (et qui, bien sir, avaient survécu au
combat) que « leurs tactiques étaient mauvaises »5, Toutefois, avec I"augmenta-
tion du nombre de bombardiers abattus, les renseignements britanniques intensi-
fierent leurs efforts pour découvrir les mystéres de 'organisation de la défense
aérienne créée par le général Josef Kammhuber, commandant alors "unigue
Nachtjagddivision (division de chasse de nuit) de la Lufrwaffe et qui devait
bientot (en aoiit) devenir General der Nachijagd (général de la chasse de nuit) et
commandant d’un xn® Fliegerkorps de chasse de nuit élargi.
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DEFENSES DES CHASSEURS DE NUIT ALLEMANDS
ET LE BOMBER COMMAND
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On en savait déja beaucoup. Sur les coies de la mer du Nord, un réseau de
stations radar Freya donnait 1"alerte sur le cap d’arrivée des avions (mais pas sur
leur altitude) a une distance de 100 milles et transmetiail ces renseignements i
une série de « boites » (secteurs) de chasseurs de nuit et de projecteurs combinés
établie dans un rayon de vingt & quarante milles de longueur et de soixante milles
de profondeur, derriére le Zuider Zee et le long du Rhin. Ala réception d une
alerte Freya, les chasseurs assignés a chagque boite étaient mis en alerte pour
patrouiller dans "espace aérien qui leur était assigné jusqu’ ce que les projec-
teurs illuminent les bombardiers, déclenchant ['interception que Kammhuber
appelait Helle Nachijagd, ou « combat de nuit éclairé ». Derriére ces boites se
trouvait la zone de la Flak qui, au début 1941, commengait tout juste i étre aidée
par les radars Wiirzburg de pointage des canonss'.

L’analyse de ces structures essentielles une fois achevée, on pouvait discerner
les modeles : les pertes dues aux chasseurs étaient les plus élevées par nuit claire,
les plus basses par ciel couvert de nuit et hors de la zone des projecieurs, ei
pratiquement nulles au-dessus de 14 000 picds, méme si ¢"éail & bonne portée
des projecteurs groupés. Résultat : High Wycombe commenga a introduire des
contre-mesures. Les routes furent planifiées, lorsque ¢'était possible, pour longer
la ligne Kammhuber ou pour profiter de trous reconnus, et I'on demanda aux
pilotes de bombarder & une altitude de 16 000 pieds que I'on estima optimale et
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qui 5" avéra I'éire : de cette hauteur, ils pouvaient encore voir des objectifs précis
au sol. Quand il Fallait effectuer des pénéirations en profondeur, on recomman-
dair aussi aux pilotes de voler i I"altitude maximale au-dessus de la mer du Nord,
de traverser les défenses de la Flak et la ceinture de chasseurs en pigué i la
meilleure vitesse possible et de reprendre ensuite de altitude au-dessus de
I’ Allemagne, la ol les défenses étaient les plus faibles®,

Peu satisfaits des efforts futiles fournis pour détruire des objectifs précis,
I"état-major de 1"Air et le secrétaire d’Etat commencérent, en avril 1941, A
exercer des pressions subtiles mais soutenues sur le premier ministre pour
reprendre les raids de zones et augmenter le Bomber Command, et ce, afin
« d'accroitre 1'intensité de leur offensive de bombardement ... jusqu’é un poini
intolérable ». Toutefois, ce ne fut pas avant le § juillet 1941 gu'une nouvelle
directive de bombardement fut publiée ; « suivant une étude compléte de la
situation politique, économique et militaire de 1'ennemi », elle signala que « les
maillons les plus faibles de la défense se trouvent dans le moral des populations
civiles et dans son sysiéme de transport terrestre ». A partir de cette date,
I"Allemagne serait attaquée plus souvent et avec une plus grande intensité. Le
nombre des bombardiers lourds et movens des escadrons en service passerait de
388 en mars 1941, & 449 en juillet et & 549 en décembre ; de plus, on envisageail
I'extension du Bomber Command & 168 escadrons de bombardiers lourds, & six
de bombardiers moyens el & vingt de bombardiers légersS3,
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La part du Canada dans cette croissance fut considérable. Au début, la
coniribution canadienne s"était limité aux efforis du nombre relativement petit
d individus qui avaient rejoint la rarF dans les années 1930, dont gquelques-uns
avaient participé aux tous premiers raids. Le 1% mars 1941, les premiers pilotes
de I'arc diplomés du Plan d'entrainement aérien du Commonwealth britannique
(PEACH) arrivérent outre-mer, rejoignant les trente-sept observateurs arrivés i la
fin novembre 1940, A la mi-avril, 1 680 diplomés canadiens étaient en Angle-
terre — |"avant-garde de plusicurs milliers de diplomés qui serviraient dans le
Bomber Command et constitueraient en fait au moins le quart de effectif des
navigants de ce commandement™,

Le premier escadron de bombardement de 1" arc outre-mer, le 4057, fut formé
A Driffield, dans le Yorkshire, le 23 avril 1941. Equipé de Wellington Mark 1
propulsés par des moteurs Rolls Royce Merlin x, Uescadron fut assigné au
4° Groupe dont les Whitley étaient équipés du méme moteur. Le second, le 4087,
fut formé deux mois plus tard, le 24 juin. Equipé de Hampden, il fut affecté au
5% Groupe qui volait également sur Hampden et fut basé i Lindholme, dans le
Yorkshire. La création de ces deux escadrons dans les six mois qui suivirent
I"accord Ralston-Sinclair (voir le chapitre 1) offrit une reconnaissance relative-
ment rapide du rile du Canada dans 'offensive de bombardement, mais elle
exigeail aussi certaines contreparties. Alors que Ralston avait accepté que des
commandants d’escadron et d'escadrille viennent de larar, les ordres autonsant
la création des 405° et 408° mentionnaient gu'une majorité de naviganis serait
également britannique, au moins au départ.

Les registres des escadrons conflirment cetie situation. Le 18 juin 1941, seuls
16,5 % des pilotes du 405° étaient canadiens, et de ce nombre, plus de la moitié
servait dans la mrar, Une raison de cette répartition fenait au fait que le
405° Escadron était la seule unité de Wellington dans un groupe équipé de
Whitley et il fallut faire quelques efforts et obtenir la coopération des groupes
pour « cueillir » quelques stagiaires de 'anc dans les unités d’entrainement
opérationnel (Ueo) de Wellington du 3° Groupe. Cependant, une fois au courant
du probléme, High Wycombe prumu d intervenir et le fit, en Fait, car en aoidt
45 % des navigants étaient identifiés comme canadiens (de larar ou de 1" arc) et,
i la fin de I'automne, le contenu arc s élevait & 53 %. Dans le 408%, les premiers
chiffres disponibles sur la canadianisation indiguent 25 % de postes de navigant
détenus par du personnel de 1" Arc. Les chiffres des non-navigants et des mécani-
ciens étaient considérablement moins élevés et, dans les tout premiers mois, la
composanie Arc totale des deux escadrons ne dépassa que rarement § %55,

Le vol était I'élément le plus important dans la préparation d'un escadron aux
opérations : des vols locaux de familiarisation & la géographie locale par des
pilotes et des navigateurs, afin qu'ils puissent revenir i la base en confiance
aprés des opérations de nuit longues et dangereuses ; des vols de navigation pour
améliorer leurs compétences dans ce domaine et la coopération de I"équipage en
général ; et des exercices d'affiliation & la chasse — des manceuvres de combat
simulé — pour augmenter les chances de survie face 4 la Flak et aux chasseurs de
nuit. Bien sir, les heures utiles pour se livrer & ces exercices dépendaient du
temps, qui était incontrdlable, et aussi de la fourniture et de la disponibilité des
avions qui, elles, pouvaient étre gérées.
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Il fallut prés d'un mois pour que le 405° dispose de douze Wellington, tous des
appareils newfs, semble-1-il, mais & la fin mai, aucun ne pouvait voler « & cause
de la faiblesse des supporis de nacelle ». Le 3 juin, les réparations nécessaires
étaient terminées, mais, le jour suivant, deux autres appareils qui subissaient des
modifications furent perdus, dont un fut compléternent détruit par le feu i la suite
d"un raid de la Lufrwaffe sur Driffield. Les avions de remplacement armivérent le
lendemain, mais les douze appareils furent alors, une fois de plus, déclarés tous
inutilisables, cette fois i cause de défauts supplémentaires dans les supports des
moteurs. Il fallut cing jours pour modifier et réparer les quatre premiers el
seulement sept élaient en état le 11 juin. Cela eut pour résultat que du & mai au
11 juin, jour précédant les premiéres opérations de |"escadron, celui-ci n"avait pu
voler que pendant sept jours. Pour le 408%, ce fut tout le contraire : les Hampden
commengant & arriver dés le 10 jullet, le mawvais état de lonctionnement des
avions ne causa que peu d'interruptions dans les vols d'entrainement®,

La disponibilité technique des avions dépendait aussi de I'expertise, de 'ex-
pénience et de Meffhicaciné des non-navigants. En ce début de guerre, la karF ou
I"arc ne disposaient pas d’un groupe important de personnel d’entretien chev-
ronné ; aussi, bien que les nouveaux escadrons aient obienu un noyau de spécia-
listes et de mécaniciens formés, nombreux ¢taient ceux qui sortaient directement
des écoles. On ne pouvait pas attendre d’eux gu’ils puissent régler efficacement
tous les problémes éventuels de la maintenance de systémes complexes el
sophistiqués dans des condiiions opératiionnelles. Au début, du moins, leur
présence pouvail inspirer quelgues craintes, Le commandant du 408° Escadron
fut horrifié d"apprendre qu’il perdrait un certain nombre de spécialistes de larar
dés arrivée de leurs remplaganis de 1" arc et il protesta immédiatement. Pendant
toute leur formation, les Canadiens qui arrivaient n’avaient jamais travaillé sur
des Hampden, expliqua-t-il, et ils éuaient done totalement incapables d’assumer
la responsabilité immédiate de la maintenance. Dans ce cas, les spécialistes
britanniques restérent au 408° deux mois de plus, combinant leurs tiches nor-
males i celles de la formation au travail de leurs collégues de I"arc®,

Le processus de la mise sur pied d'un nouvel escadron aurait ét€ plus facile s”il
était resté au méme endroit, Toutefois, un mois ou presque aprés leur création,
les deux escadrons canadiens durent se déplacer, ce qui entraina le changement
d'ateliers et de mess, le déménagement des dossiers et la réorganisation des
logemenis. Les déplacemenis causaient aussi une interruption dans "entraine-
ment en vol, Le 405° fut celui des deux escadrons qui souffrit le plus parce que,
en quittant Driffield, il partait d’une base d"avani-guerre permanentie dotée de
toutes les commaodités et de tout le confort de la rar du temps de paix, alors que
Pocklington, sa nouvelle base, navait 1€ ouvente qu'en juin 1941 et que les
Canadiens en étaient les premiers occupants opérationnels. Des baragues Nissen,
construites en tole ondulée sur une assise de béton, faisaient partie du pro-
gramme ef elles étaient froides et humides pendant la plus grande partie de
I"année. John Searby rappela que le « camp morne n"était pas un cantonnement
confortable ». Lindholme, la premiére base du 408, ouvrit en juin 1940, une
année avani I'arrivée des Canadiens. Syerston, dans le comié de Nottingham,
leur cantonnement suivant, élail « coincé entre la route principale A 46 et la
Trent » et datait de décembre 19405,
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Le facteur crucial de "entrainement opérationnel, particuliérement au vu des
inconvénients et des difficultés notés ci-dessus, tenait au fait que les escadrons
avaient des officiers supérieurs expérimentés. Le lieutenant-colonel
P.A. Gilchrist,qui avail rejoint la raF en 1935, fut le premier commandant du
405°. Ancien des opérations de nuit du 4° Groupe sur Whitley, il avait déji requ
la croix du service distingué (psc) dans 1" Aviation « pour courage el dévoue-
ment =, Le liewmenant-colonel d’Aviation N.W. Timmerman, orc, qui s'était
engagé une année plus tard et était déji un vétéran avec cinquante opérations de
bombardement, alla au 408°. Tous deux savaient combien il était important
d avoir des commandants d'escadnille expérimentés. Timmerman se rappelle
qu'il passa du temps « & persuader le oG du 5° Groupe de détacher deux com-
mandants d’escadrille, des Canadiens de la rar, comme moi-méme, de leurs
unités ». Gilchrist réussit aussi & obtenir des commandants d'escadrille cana-
diens expérimentés de la rar®,

Le 4057 Escadron effectua sa premiére opération dans la nuit du 12 au 13 juin
1941. Cette nuit-l, cing avions furent envoyés bombarder la gare de iriage de
Schwerte, ville industrielle dans le coin sud-est de la Ruhr®*. Comme cela se
passail dans tous les nouveaux escadrons, les problémes d’entretien et de mainte-
nance réduisaient le nombre d’avions disponibles pour les opérations. Un équi-
page ne décolla pas i cause d'une panne radio et de fusibles briilés, tandis qu'un
autre dut faire demi-tour i la suite de problémes moteurs, larguant ses bombes i
I"est de Groningue au nord des Pays-Bas, Cel acte était contraire au réglement —
on n'étail pas autorisé i se débarrasser de ses bombes en territoires européens
occupés sauf dans des cas exceptionnels — et ful peut-&tre di i la nervosité et i
Iinguiétude d’un équipage confronté aux dangers des vols au-dessus du terri-
toire ennemi pour la premiére fois. Les trois équipages qui atteignirent Schwerte
le firent & des altitudes comprises entre 7 500 el 10 000 pieds, et signalérent
gu’ils avaient bombardé la zone de I"objectif, « notant des explosions et obser-
vant des incendies ». Toutefois, ils reconnurent aussi qu’« il était difficile d'éva-
luer les résultats & cause de la brume au sol ». Les trente-huit autres équipages
venant d'autres escadrons — des raids eurent lieu également sur Soest, Hamm,
Osnabriick et Hills — signalérent 4 peu prés la méme chose. Certains, ayant des
difficultés & simplement trouver la zone de I"objectif, effectuérent leur bombar-
dement en se fondant sur "heure prévue d’arrivée (npa), c'est-i-dire quand le
navigateur pensail qu'il devait se trouver 4 hauteur de 1'objectif daprés ses
calculs de route et la vitesse sol estimée, une approximation douteuse dans la
plupan des cas™.

Trois nuits plus tard, 'escadron participa & I"opération suivanie avec quatre-
vingt-dix-huit avions d’autres unités quand sept de ses équipages recurent |1’ or-
dre de bombarder la gare principale de Cologne, juste i I'ouest du célébre pont
Hohenzollern sur le Rhin, un point de repére de I'objectif on ne peut plus précis.
Un appareil ne put décoller, I'équipage signalant des problémes de canon, et un
autre ne rentra pas. Cing équipages revendiquérent le bombardement de I'objec-

* Les voies de communication prireni une imporiance stratégigque nouvelle aprés |attaque de
I"Union soviétique par 1" Allcmagne be 22 juin, I'éat-major de 1" Air espérant que leur destruc-
tion ne ferait pas e ralentir la livraison d hommes et de matériel sur le front oriental, mais
que fa Luftwaffe serait ausst obligée de maimtenir des chasseurs 3 I'Ouest.
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tif, un & une altitude de 1 200 pieds seulement. Ce dernier appareil, piloté par un
sergent britannique, ful également attaqué plusieurs fois par un Me 110 « de tous
bords sauf de 1'avant », et subit des dommages importants. Ses deux moteurs
furent touchés, et ses ailes, son gouvernail, la tourelle arriére et la dérive furent
transpercés®,

&1 High Wycombe avait connu les résultats exacts de ce rad, il n"aurat guére
é1é satisfait. Les Allemands n’enregistrérent que cinquante-cing bombes d’ex-
plosif brisant sur la ville — la charge transporiée par une douzaine d’avions — et
les dommages matériels furent négligeables. Les résultats furent encore pires la
nuit suivante, quand six Wellington du 405° firent partie d'une centaine de
bombardiers gui effectuérent un rad sur Bréme. Deux équipages canadiens
seulement revendiquérent la découverte de 1'objectif & travers un ciel bas et du
brouillard, et tous les deux y parvinrent en descendani a I"altitude hautement
dangereuse de 1 200 pieds. Dans la nuit du 22 au 23 juin, trois des huit Welling-
ton du 405° Escadron envoyés i Wilhelmshaven signalérent avoir vu « 'objec-
tif », et un autre préiendit s'en éire approché (trois autres rentrérent plus 16t et
une sortie ful annulée), mais le bombardement, une fois de plus, n’atieignit pas
I"effet désiré. Les seules victimes furent des habitants d un petit village & quatre
kilométres au sud de Wilhelmshaven ol une maison fut touchée. Il y eut une
légire amélioration dans la nuit du 4 au 5 juillet quand 1"objectif fut des navires
de guerre allemands dans le port frangais de Brest. Le temps élait beau, avee une
excellente visibilité, et tous les équipages « identifiérent clairement 1" objectif et
... revendiquérent le fait qu'ils avaient arrosé les docks et le croiseur », Mais le
navire ne fut pas endommagé™,

A ce moment-14, les efforts du 4057 au cours de la plupart des raids avaient
permis de mettre en ligne neuf & dix appareils, et le nombre des décollages
annulés et des retours prématurés allait décroissant i mesure gue les équipes au
sol s adaptaient au rythme des travaux de réparations et de maintenance dans un
environnement opérationnel, Les équipages devenaient de plus en plus rassurés,
et cela étail vraimen! heureux, car, le 24 juillet, escadron dut faire face & un test
difficile d’une tout autre nature, Pendant un certain temps, et malgré les lourdes
pertes subies plutit lors de tels raids, I'Air Ministry avait été désireux d'entre-
prendre une attaque de jour contre des navires de guerre allemands dans les ports
frangais, afin de détruire cette menace permanente sur les convois de 1" Atlant-
ique et d’inviter les chasseurs de jour de la Lufrwaffe & prendre 1'air. Le
ineisenan el le Prinz Engen, qui se trouvaient alors & Brest, furent choisis et,
juste avant midi le 24, une centaine d'avions, dont neuf provenaient du 4os*
Escadron, décollérent par un ciel parfaitement clair. « Tous nos avions, malgré
une Flak intense et I'opposition de la chasse, se sont trouvés au-dessus de
I'objectif & une altitude moyenne de 12 ooo pieds. A cause d'une emreur de
réglage du distributeur des armes, un avion ne put larguer ses bombes. Un autre
arrosa sfirement le croiseur et tous les avions bombardérent I'objectif avec
succes avee quelques coups au but ... Les docks et les installations environnantes
ont éé sévérement touchés. Le Gneisenau disparaissait dans la fumée des
incendies provenant de I'objectif et des quais. » Malgré I"activité imponante de
la chasse ennemie, quelques succés furent signalés. Un équipage fut « attagué
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plusieurs fois de suite — par quatre avions ennemis ... Griice 3 de bonnes
manceuvres évasives el i la riposte des mitrailleurs avant et arriére, deux Me
furent abattus ». Son Wellington étant séricusement endommagé, tout 1'égui-
page, sauf les deux pilotes, effectua le vol retour dans la queue « afin de la
maintenir en position basse », L'appareil s"écrasa i trois cents verges de la cote
anglaise et 1"équipage entier fut sauvé®,

Il y eut un sentiment évident de joie, dexcitation et de succés i propos de ce
raid dans les documents de 1'escadron. Le bombardement semblait avoir éé
précis (le Gineisenan et le Prinz Eugen n’avaient pas 1€ durement touchés, mais
les docks étaient endommagés) ; de plus, personne n'avait flanché face a la forte
opposition, bien que les peries se fussent élevées i un tiers de 'effort de
I'escadron. Le lieutenant-colonel d” Aviation Gilchrist fut abattu ; mais, méme
5"il échappa & la capture et réussit & rentrer en Angleterre, il ne revint pas i
I'escadron (ou au Beowber Command). Le commandant d” Aviation R.C. Bissett,
DFC, assuma temporairement le commandement jusqu’a I'arrivée du lieutenant-
colonel d’ Aviation R.M. Fenwick-Wilson, un autre Canadien de la rar (qui avait
regu une Croix de 1" Aviation en avril pour sa bravoure lors d un vol normal). Un
autre appareil ful perdu tandis gqu’un troisiéme, sérieusement endommagé, s écrasa
en Angleterre. Heureusement, des taux de pertes aussi élevés n'étaient pas la
norme — ¢ taux de perte de la force qui avait bombardé Schwerte était de 3,6 %,
et pour les cing raids, de 1,8 % — mais un seul escadron pouvait subir des pertes
sévéres au cours d’une seule nuit™, Les conséquences néfastes de pertes aussi
démesurément élevées n’étaient jamais faciles & compenser, mais elles élaient
les plus rudes & supporter pour les nouveaux escadrons encore aux prises avec les
opérations, surioul quand ceux-ci perdaient leur chef.

Aprés un bref repos, six équipages décollérent pour Cologne dans la nuit du 30
au 31 juillet, bombardant en se fondant sur I'vea et signalant seulement que
« quelques parties » de la ville avaient é1€ attaguées. Grice i des « trous momen-
tanés » dans la couverture nuageuse, les projecteurs allemands avaient é1é
efficaces et, pour la premiére fois, des équipages se plaignirent de 1'éblouisse-
ment des projecteurs, de I'effet d aveuglement de la lumiére intense se reflétant
sur les saletés, les rayures et les traces de leur pare-brise en « perspex » (résine
d'acrylique). lls n'exagéraient pas. Un officier d"artillerie britannique qui effec-
tua un raid i cetie époque déclara que les projecteurs élaient peut-étre « 1"arme
défensive la plus efficace de 'ennemi =, parce qu’ils « nous empéchent de voir
oll nous sommes » avec précision®, Les vitres blindées n’ayant pas é1¢ retenues
i cause de leur poids, quelques escadrons découptrent « des panneaux de
visibilité claire » (des trous), une solution de remplacement désagréable, méme
en é1é, & cause du froid ; dans d’autres unités, on pria les équipes au sol de faire
trits attention lors du polissage du « perspex »,

Le 11 aoit, le 408° Escadron fut déclaré opérationnel et quatre Hampden, en
compagnie de trente autres avions, furent envoyés bombarder les docks de
Rotterdam. Le temps était mauvais, avec des nuages a partir de 7 000 pieds et du
brouillard ou de la brume en dessous ; deux équipages rentrérent i la base avec
leurs bombes ; les deux autres, croyant se trouver au-dessus des docks, largug-
rent leurs bombes, mais ne purent observer aucun résultat. Le temps fut égale-




502 4" Partie : La guerre du bombardement

ment mauvais la nuit suivante gquand trois avions furent envoyés altagquer la gare
de triage de Hanovre. Un équipage « eut des ennuis moteur et rentra i la base,
larguant ses bombes sur Lingen ». Les autres volérent dans les nuages a dix sur
dix qu’ils ne purent survoler et des orages Electriques, en route vers Iobjectil qui
était dégagé, mais aucun résultat mesurable ne fut observé. En fait, si I'on peut
s"en tenir au iémoignage de 1"équipage d'un escadron britannigque ce jour-1a, les
Canadiens étaient probablement quelque part bien loin de Hanovre, Envoyé sur
Mannheim dans dix dixiemes de nuage, 1"équipage de la raF navigoa a I"estime
en s¢ fondant sur son Hea, sortit des nuages, suivil une riviére, trouva une ville et
la bombarda. Lorsqu’il rentra & la base, il consulta une carte et vérifia ses calculs
pour découvrir qu’il avait bombardé Epinal, sur la Moselle en France, & 150 mil-
les de la. 11 apprit aussi gue la « Flak » qui lui avait tiré dessus, alors qu'il se
croyait au-dessus de la mer du Nord, venait des défenses de Birmingham, dans le
centre de I" Angleterre™,

Les conditions de vol demeurérent mauvaises pendant le reste du mois, ef les
deux escadrons canadiens effectuérent des heures de vol extrémement frustrantes
dans la crasse en se demandant oi ils pouvaient bien étre. Toutefois, au cours de
la derni¢re semaine d " aodt, le 408 fut retiré de 1"ordre de bataille de nuit. On avait
décidé que les opérations Circus de jour, du Fighter Command (voir le chapitre
6), nécessitaient des appits supplémentaires pour amener les chasseurs alle-
mands & se battre. Les Hampden étaient manceuvrables, bien que trés sous-armeés,
et le 408° fut parmi les escadrons choisis par High Wycombe pour la mission.
Apres avoir passé quelques semaines a pratiquer le vol en formalion el repemnt les
ventres des appareils en bleu, les équipages canadiens entreprirent leurs premie-
res opérations Circus le 17 septembre, six avions allant & Marquise, prés de Lille,
bombarder une usine de munitions. Tous rentrérent mais ne purent identifier
I"'objectif, méme de jour, et ne larguérent pas leurs bombes. Une deuxiéme
opération Circus, dirigée cette fois contre la gare de triage dAbbeville, fut
ordonnée pour le jour suivant, mais quand leur escorte de chasse ne parvint pas i
se montrer, les Hampden rentrérent & la base. Le 20 septembre, Abbeville fut
encore |'objectif, et le 21 septembre, 1"opération Circus ful dirigée contre les
ateliers de réparations de matériel ferroviaire de Lille ol elle ne causa que des
dommages mineurs. Les six bombardiers furent touchés par la Flak mais réussi-
rent & se maintenir en formation et a rentrer. Le jour suivant, |'objectif fut la
centrale élecirique de Mazingarbe, mais cette mission fui annulée alors que
"escadron avait décollé depuis guatre-vingt-dix minutes. Ce fut alors le moment
de repeindre les Hampden ; I'escadron devait revenir aux opérations de nuit™7,

Le 408° eut la bonne fortune de voir que son engagement dans des bombarde-
ments de jour ne dépassait pas le cadre des opérations Circus. Les opérations
sans escorte de jour, principal souci du 2° Groupe, étaient bien plus dangereuses,
entrainant un taux de perte de 7,1 %, entre juillet et novembre 1941, alors que le
taux des raids de nuit n'éait que de 3,5 % Les attaques de nuit restérent
toutefois sans résultat, et les dommages qu’on pouvait observer sur les photos de
reconnaissance ne correspondaient pas & ce qu'on aurait dd trouver si les
revendications des équipages étaient fondées. D'une part, on découvrit que les
bombes d'usage général alors employées — qui ne contenaient pas assez d’amatol
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el élaient caraciérisées par « beaucoup trop de méial et pas assez d explosif »
quelle que fiit leur taille — avaient un taux de mauvais fonctionnement trés
alarmant. Pire encore, on ne constata aucune amélioration dans la précision des
bombardements malgré Uintroduction de la technigue de Mincendie comme
forme rudimentaire de marquage d objectifs — en partie, hit-on valoir, parce gue
les leurres ennemis allumés en plein champ éaient trop convaincanis. Les
enregistrements allemands confirment cette explication en régle générale. En
mai 1941, plus de la moitié des bombes larguées par les avions du Bomber
Command tombérent dans la campagne loin des villages, des villes et des cités™.

Comme on soupgonnail gue telle pouvait bien Etre la situation, deux modifica-
tions tactiques fureni élaborées en juillet. On suspendit la pratique du bombarde-
ment aveugle a partir de 1"upa, au travers de la couverture nuageuse épaisse, en
demandant aux équipages d’attagquer plutdt « toute ... ville ou zone construite »
qu’ils pouvaient voir. La directive ordonnani de bombarder 4 16 000 pieds ou
plus, adoptée en avril mais pas toujours suivie, fut aussi annulée lorsgqu’on se
rendit compte qu'i cetie altitude, les équipages ne pouvaient pas « reconnailre ne
serait-ce que la zone de "objectif ». Les pilotes regurent I'ordre de voler plus bas
afin de repérer avec précision leur pont de visée ; et, si cela s avérait impossible,
ils devaient bombarder i une altitude qui leur permettrait de toucher « la ville ou
les environs » du point de visée fixé. On admit qu’il pouvait comprendre les
jardins, les églises ou les bitiments municipaux de la ville méme quand, par
exemple, des gares de triage ou des croisements de route étaient 1"objectif
attagué™,

Ce glissement renouvelé vers le bombardement de zone ne passa pas inapergu.
Slessor, pour sa part, avertit High Wycombe qu'on ne pourrait pas « s"en sortir
comme ¢a » On ne pouvait attendre des équipages qu’ils risquent leur vie pour
toucher un objectil précis quand le point de visée n'était pas cet objecnif. Le vice-
maréchal de I"Air A.T. Harmis, prédécesseur de Slessor au §° Groupe el mainte-
nant peas, était, quant a lui, préoccupé par le fait que s'engager dans une
campagne de zones, dirigée surtout contre le moral des Allemands, était « un
acte de désespoir fondé sur I'échec précédent des bombardements de nuit et sur
I'abandon de la théorie des attaques de précision », el aussi parce que cela
« supposait, en plus, un optimisme débordant ... sur ce qui pouvait étre accompli
i ce moment-1a ». Toutefois, avec la preuve croissante de 'inefficacité du
Bomber Conynand, "armée el la marine reconnurent pour la premiére fois,
durant I'été 1941, que Portal pouvait avoir raison, que I"élément important 4 long
terme €lail le poids de bombes larguées sur 1" Allemagne et non Uendroit précis
oil elles tombaient. « Nous devons détruire les fondations sur lesquelles repose Ta
machine de guerre allemande », déclarérent les chefs d é&at-major @ « I"écono-
mie qui |'entretient, le moral qui la soutient, les approvisionnements qui la
Fournissent et I'espoir de vaincre qu’elle inspire »7'.

Le cas du bombardement de zones fut confirmé par les découvertes de
D.M. Butt, un fonctionnaire civil du Cabinet de guerre, dans son rapport sur les
opérations du Bomber Command, qui fut présenté en aoiit 1941 et devint un
document fondamental dans 1'évolution de la stratégie du bombardement. Aprés
examen des photos aériennes prises lors du largage de bombes au cours d'une
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centaine de raids organisés entre le 2 juin et le 25 juillet, Buit conclut gu’en
moyenne, pas plus d"un avion sur cing bombardait 4 moins de cing milles (8 km)
de I'objectif choisi, tandis qu”au-dessus de la Ruhr, par nuit sombre ou nuageuse,
il 'y avait qu'un bombardier sur dix qui parvenait i cing milles de 'objectf.
L action d'embrumer, de fagon industrielle (le smog), était la principale cause
des statistiques décourageantes concemnant la Ruhr. Bien gue ne constituant pas
encore de véritables agglomérations, les villes principales de la vallée étaient
néanmoins proches les unes des autres et panageaient de nombreuses caractéris-
tiques prétant i confusion. Vomissant de la fumée et bien protégées par la Flak,
elles étaient toutes des villes ferroviaires au bord de riviéres ou de canaux. Etant
donné la combinaison quelconque des nuages, de I'obscurité, de la fatigue, de la
peur ¢t des erreurs de navigation, de méme que la tendance compréhensible des
équipages de bombardiers i croire qu'ils étaient la ol ils étaient censés se
trouver, une ville pouvait facilement étre prise pour une autre™,

Les équipages qui savaient ol ils se trouvaient et gqui recherchaient ce qu'ils
voulaient ne pouvaient pas étre si facilement trompés, en particulier en dehors de
la Ruhr. « Cetie partie de |'Europe est traversée par de grandes riviéres qui sont
facilement reconnaissables par clair de lune », se rappellait un navigateur,
mentionnant le Rhin, 1"Ems, la Weser, I'Elbe ¢t la Spee, et comme son bombar-
dier « était trés bon en lecture de cartes ... il pouvait facilement reconnaitre ces
riviéres, leurs courbes et leurs affluenis, et [il pouvait se| fier au point précis qu'il
[lui] donnait ». Mais la lune ne brillait pas toujours; il n'était pas donné i tout le
monde d’étre bon lecteur de cartes ; et jusqu’au début 1942, lorsque des bombar-
diers spécialisies complétérent les équipages, remplagant le deuxiéme pilote
considéré alors comme un luxe, I'opérateur était surchargé®. 1l avait « bien trop
a faire ... pour amener "avion & quelques milles de 1'objectif ... sans compter
toutes les autres difficuliés, ... le traval qu’il effectuait comme navigateur ne lui
laissail guére le temps d’habituer ses yeux & I"obscurité, ce qu'il aurait di faire
avant d’essayer de fixer le point de visée »73,

Un observateur de I'arc qui servait dans un escadron de la rar foumit
quelques réponses fondées sur son expérience des opérations du mois d’aodit.
Malgré les dangers que comportait 1'obtention d'un point — il fallait deux
minutes de vol en palier pour obtenir une bonne visée, et environ cing visées
Etaient nécessaires pour le caleul de la position — les nombreux observaleurs
devaient apprendre & utiliser la navigation astrale, un apprentissage offen dans
les écoles canadiennes du peacs, mais pas partout ailleurs. De plus, le sous-
licutenant d’ Aviation Allan Fawley avait appris qu'il avait besoin d'un point de
visée qu’il pouvait voir clairement et auquel il pouvait se fier, et insistait pour
que des équipages « de poinie » soient sélectionnés comme force de déclenche-

* Les équipages de Hampden & cette époque comprenaient un pilote, un observateur et deus
opérateurs radio { mitrailleurs, Lex Wt]]ingtnn avaient deux piloies, un observateur, deux
opérateurs radio / mitrailleurs el un mitraillewr, Des navigateors bien micux formés remplace-
rent les observateurs & 'awtomne 1942, La spécialisation dans les équipages d'Halifax et de
Lancaster éait encore plus importante ¢f, aves le nombre exigé de matrailleurs, ils comprenai-
enl normalement un pilote, un navigateur, un opérateur radio, un bombardier el un mécanicien
de bord,
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ment des incendies. Enfin, il pensait qu'il fallait donner régulidrement aux
escadrons et aux groupes des objectifs particuliers propres pour qu'ils puissent
apprendre & mémoriser les points marquants sur la route, Toutelois, guand on ne
pouvait voir de petits objectifs (et les étoiles), Fawley ne pouvait faire mieux que
de recommander le bombardement d'une large zone A partir de 'npa afin de
causer au moins quelques dommages™.

Méme s"il avait été décidé de provoquer des incendies plus importants pour
micux marquer 1"objectif, le temps n'était pas encore venu de metire en @uvre
toutes les remargues et idées de Fawley. Le commandant du 4° Groupe proposa
plutot que High Wycombe insiste sur des débriefings et des critiques plus
détaillés aprés les raids pour inculquer de la détermination et de la discipline
dans les équipages. Autrement, expliqua-t-il, « certains d’entre eux ne se fatigue-
ront pas i trouver leur objectif particulier », Ce suivi comprendrail une prise en
compte acerue des photographies des bombardements comme preuves de rende-
ment satisfaisant ; mais, il signifiait aussi que les officiers du renseignement
devaient étre avertis de ne pas accepter de déclarations qu'ils « aimeraient
accepler » el de ne pas poser de questions orientées susceplibles d™« inciter &
répondre affirmativement =73,

Ce fut une des premiéres fois que 1'on remit en question |'attachement des
équipages de bombardiers i leur mission, mais vu I'impossibilité d’exercer un
contrdle opérationnel direct sur chacun d’eux, les propositions du vice-maréchal
de I'Air Carr semblaient assez raisonnables. Néanmoins, sa note de service ne
traita pas du probléme central du bombardement de nuit, mis ¢n avant dans le
rapport Butt, & savoir que les équipages avaient de la difficulté a atteindre un
rayon de cing milles de leur point de visée quand les conditions de vol éaient
loin d"étre idéales. S"ils trouvaient la cible, I'erreur moyenne du bombardement
était denviron un demi-mille. Tout le dévouement du monde i leur tiche ne
rendrait pas les équipages capables de voir des points connus ou des étoiles i
travers les nuages, et leur grande détermination étail génée par certaines insuffi-
sances du viseur de bombardement alors utilisé.

En conséquence, I'espoir principal résidail dans une avancée technologique
et, & la fin de 'été 1941, il v avait place pour un certain optimisme dans ce
domaine. Le viscur Mark xiv, qui était a I'époque aux essais, n'avait besoin que
de bons releviés des vents pour traiter automatiguement les données relatives ala
vitesse air, i I"altitude de 1" objectif par rappont au niveau de la mer, 4 la pression
atmosphérigque et & la vitesse terminale de la bombe principale transporiée, pour
réduire "erreur moyenne (lors d’essais en vol) jusqu’d soixante verges a une
altitude de 10 000 pieds. (Toutefois, au-dessus de I'Allemagne en 1943, les
ereurs étaient couramment de deux i trois cents verges i la méme altitude, et
beaucoup plus importantes au-dessus). Chose plus imponante & noter : le 18 aodit
1941, 1"Air Ministry décida quune aide & la radionavigation, nom de code Gee,
était préte pour utilisation opérationnelle et, une semaine plus tard, on publia des
instructions pour son installation i bord des bombardiers sur les lignes d”assem-
blage pas plus tard qu’en décembre. Le Telecommunications Research Establish-
meni (établissement de recherche en télécommunications), responsable de Gee,
poussait ses travaux sur une deuxidme aide i la navigation appelée Oboe™.
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Le plus 16t on obtiendrail ces deux aides & la navigation, le mieux ce serait
puisqu’on n'accomplirait pas grand-chose avec des raids comme celui du
405° Escadron i la fin aoit, Envoyés bombarder Kiel dans la nuit du 19 au 20, les
équipages du 405° traversérent une série d'orages au-dessus de la mer du Nord et
ne purent qu’estimer gu’ils avaient atteint la céte prés de Sylt, 4 proximité de la
frontiére germano-danoise, i cause de la Flak lourde qu’ils rencontrérent. Tous,
sauf un équipage, signalérent qu'ils avaient attaqué 'objectif (jugement érabli &
partir de leur heure d’arrivée et de ce qu’ils pouvaient discerner de la disposition
de la Flak), mais aucun ne vit de résultats, pas méme un des équipages qui
descendit jusqu’a 4 000 pieds. Celui gui n'attaqua pas Kiel « survola pendant
une demi-heure le Schleswig-Holstein », cherchant un objectif sur lequel larguer
ses bombes, avant d’abandonner, finalement, et de retourner & sa base. Kiel
signala de légers dommages ¢l aucune pere”.

Trois nuits plus tard, "objectif était Mannheim, mais le temps était également
si mauvais qu'd une exception prés les équipages n'observérent « rien qui
caractérise la erre ou eaun » prés de Nobjectif. Bien que les cing aient revendi-
qué des coups au but sur la ville et signalé qu’« il n"y avait guére de doute qu’ils
avaient bombardé la zone de 1"objectif avec succés », leurs photographies mon-
traient seulement « des nuages » ¢t « prouvaient qu’aucun incendie important »
n'avait été allumé. Les registres allemands indiquent qu’un total de six bombes
d’explosif brisant touchérent la ville, endommageant gravement une maison et
blessant un ouvrier de la défense aérienne ™,



I3
L’offensive en péril
(automne 1941 — printemps 1942)

En 1941, alors qu'on était au commencement de 1'automne, on ne pouvait
s'attendre & ce que les bombardements de I’Allemagne soient complétement
stoppés, mais les opérations du Bember Command firent I'objet d'examens de
plus en plus sévires i la suite des révélations du rapport Buit. Sir Richard Peirse
dut admettre que le nombre d'avions qui attcignaient leurs objectifs était « ef-
froyablement bas » et comme mesure initiale d amélioration, il invita ses com-
mandants de groupe & « prendre les choses en main personnellement » pour
« uer ... la suflisance ». C'élai la seconde fois en quelques semaines que la
performance décevante du Bomber Command apparaissait comme étant lide & un
mangue de force et de détermination de la part des équipages’.

Aussi fondées qu'aient pu étre les critiques de Peirse, cenains — dont J.C. Slessor
— pensaent que interdiction récente de revenir en Angleterre avec ses bombes,
méme si I'on ne pouvait pas voir I"objectif, avait contribué au mangue d’intérét !
Ces restrictions renforcérent tout au plus 'impression, déja partagée par de
nombreux équipages, qu'il suffisait de « lancer des centaines de tonnes de
bombes dans la campagne » en ne se souciant guére de la précision de la
navigation, L officier supéricur d'état-major (0seM) du Bember Command, le
vice-maréchal de " Air R.H.M., Saundby, partageait le point de vue de Slessor,
mais il savait qu’il ne pouvait amener Peirse & changer d’avis. 8'il était impossi-
ble de localiser 1"objectif principal, il fallait considérer comme acceptables les
objectifs secondaires fixés lors des briefings : « toute belle zone bitie en Alle-
magne =, ou certams objectls approuves dans les lermitoires occupés.

En donnant & ces instructions un sens rés large, les équipages pouvaient
aisément justifier des sorties qui ne les amenaient nullement prés de leurs
objectifs. En conséquence, il ne faut pas s"éonner gue lorsque des scientifiques
de la raF poussérent plus loin les recherches de Buit a I'automne 1941, ils
arrivérent aux mémes conclusions, Deux tiers des photographies prises lors de
bombardements montraient des terrains qui se trouvaient entre quatre el quarante
milles de I'objectif désigné, tandis qu’au-dessus de la Ruhr, méme par nuit trés
claire, tout ce qu'on pouvait espérer, ¢ 'était que 30 % des attagquants arrivent &
cing milles du point de visée. Par mauvais temps ou par nuit sans lune, les
chiffres atteignaient 15 %. Lors des raids sur Berlin, 14 oi le brouillard (le smog)
était plus léger et oi les grandes villes du voisinage qui pouvaient préter i




S8 4" Partie : La guerre du bombardement

confusion étaient en plus petit nombre, les résultats furent a peine meilleurs,
alors que les résultats contre des objectifs cotiers furent deux fois supérieurs.

Les résultats étaient sans avcun doute fonction des conditions de vol, mais tout
le monde espérait que les aides 4 la radionavigation, alors en cours de développe-
meni, permeliraient éveniuellement 4 un nombre plus important d’avions d’at-
teindre leurs objectifs. Pendant ce temps, la bombe incendiaire de quatre livres
trés efficace, qui venait d’étre produite, devait suffire comme seul moyen
d’améliorer les chances de trouver, de marquer et d'endommager des objectifs.
Des incendies plus étendus et plus violents, aux bons endroits, ne feraient pas
gu’attirer un plus grand nombre d’appareils dans la zone de 'objectif, mais
causeraient aussi des destructions plus étendues que des explosions dispersées
d explosifs brisants?. Toutefois, encore mal & 'aise & 'idée dattaquer des zones,
et inguiet des leurres déployés par les Allemands, Peirse ignora les ordres lui
enjoignant d’expérimenter les raids avec des bombes incendiaires & grande
échelle, et il continua d’organiser des opérations contre les moyens de transport
guand les prévisions méiéo étajent favorables | contre des zones industrielles
{mais sans accroitre la proportion de bombes incendiaires) dans le cas contraire ;
et i une échelle qu'il jugeait réalisable — soit cing sorties mensuelles par avion,
souvent en petits groupes. De plus, pour obtenir la dispersion des défenses
allemandes ainsi que "alerte la plus élendue possible, il sélectionnait habituelle-
ment deux objectifs principaux lors de ces nuits-1a, quand les avions du Bomber
Command soraient en force’,

Lorsqu™il revint aux opérations de nuat, dans la dermiére semaine de septembre
1941, le 408° Escadron fut le plus souvent utilisé contre les moyens de transport
et des indusiries de guerre particuliéres, Mais, malgré de bonnes prévisions
météo, les raids sur Carlsrube, Hambourg, Essen, Hiils et Mannheim furent tous
génés par des nuages, de la brume et du brouillard et, par conséquent, incapables
d’atteindre leurs buts, Les deux demnitres opérations du mois d'octobre furent
probablement les plus frustrantes, Dans la nuit du 29 au 30, dix Eéquipages de
I"aRC se joignirent i trente-cing autres pour une allague imaginative de 1" aéroport
Schipol d’Amsterdam oi stationnaient des bombardiers allemands apris leur
retour d'un raid sur 1'Angleterre. Mais, le temps fut si mauvais, avec des
bourrasques, de gros nuages, de la neige et de la neige fondante, qu’ils ne purent
ientifier I'objectifl et, comme on ne leur avait pas donné d’objectifs secondaires,
la plupart rentrérent avec leur chargement de bombes. A nouveau, le jour de
I’'Halloween, dix équipages effectuérent un raid contre les chantiers navals
Blohm et Voss de Hambourg, mais seuls trois d'entre eux virent les docks a
travers les nuages, Les autre bombardérent le centre-ville et les banlieues péri-
phériques®,

Entre-temps, au cours de la nuit du 7 au 8 septembre, le 405° Escadron avait
envoyé huit avions sur Berlin, et plusicurs équipages signalérent qu’ils avaient
vu « leur point de visée réel ». Ils n"exagérérent peut-étre pas, puisque quatre
usines furent endommagées et 2 800 civils perdirent leurs maisons. L anaque
suivanie ful dirigée contre Turin, dans le nord de 1'ltalie, avec I'intention de tirer
parti du « caractére inconstant » des Alliés de 1" Allemagne. Au cours du vol
aller, les Canadiens purent profiter d'une vue magnifique sur les Alpes, mais ils
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trouvérent I'objectif sous un ciel couvert et ne purent bombarder gue des lueurs
d'incendie allumées par ceux qui les avaient précédés. Au cours des trois
semaines suivanies, 11s effectuérent des raids sur Francfort, Hambourg, Stettin ¢t
Essen. Alors, dans les nuits du 12 au 13 et du 14 au 15 octobre, ils participérent i
deux attagues imporantes contre Nuremberg, foyer idéologique du parti nazi,
centre ferroviaire important et site d'usines de moteurs diesel, d'électronique et
de roulements 4 balles. La premiére, organisée par beau temps, sembla connaitre
un succés tofal avec le signalement « d'incendies gigantesques » autour des
centres ferroviaires ; mais, selon les rapports allemands, il ¥ eut trés peu de
dégiits. Le bombardement le plus important eut lieu en fait & Lavingen, a
soixante-cing milles de 1, et a Lauffen, a une distance de quatre-vingt-quinze
milles et i proximité des incendies leurres de Stuttgart — deux villes qui, comme
Nuremberg, se trouvaient sur des fleuves importants et pouvaient facilement
avoir ¢1¢ prises pour Nuremberg. La seconde attaque cut lieu par ciel trés couven
avec de la neige et des conditions givrantes el, comme on pouvail s’y attendre,
ses résultats furent pires encore, deux tiers des appareils (mais aucun du 405°)
décidant d'attaquer des objectifs secondaires’.

Entre son retour aux opérations de nuit et la fin octobre, le 4087 perdit un seul
avion en quaire-vingi-quinze sorties, mais le 405° en perdit trois en quatre-
vingl-trois, ou 3,2 %, ce qui le plagait sur la méme courbe qui s’appliquait
désormais & tout le Bomber Command ; courbe qui indiguait une augmentation
de 2,2 %, au début de 1"été, i 3,5 %, au début de I’automne. Quand on ajoutait a
ce bilan les avions sérieusement endommagés, bons pour la casse ou nécessitant
de grosses réparations, on était plus troublé encore par la tendance. Entre miai et
andit, le taux avait presque doublé, passant de 3,9 & 7,7 %. De plus, tant le taux
de pertes que celui des dommages continucérent d°étre les plus Elevés pendant
les périodes de mauvais temps, alors que les raids de zones étaient favorisés,
surtout & cause des mombreux accidents qui survinrent dans des conditions de
vol détestables. En bref, les deux raids les moins efficaces du Bomber Command
furent alors ceux gui lui coidtérent le plus cher, et plutdt que de persister a
effectuer les vingt-trois sorties prévues, les avions opérationnels se limitgrent a
onze sorties en movenne®,

De telles pertes s'ajoutaient aux problémes créés par la faible cadence de
sortie d'usine des avions et par les insuffisances du régime de formation des
navigants. Tant que les navigateurs resteraient & un niveau aussi faible, la seule
maniére d’augmenter le tonnage d'explosifs largué sur les objecufs &tait d'ac-
croitre la charge transportée chague nuit — 15 % de 500 tonnes tombant sur un
objectif était supéricur & 15 % de 100 tonnes. Le reméde évident était d’em-
ployer des avions plus gros avec des charges transportées plus importantes, mais
les problémes rencontrés dans les programmes du Short Stirling, du Handley-
Page Halifax et de 1" Avro Manchester/Lancaster, tous des bombardiers lourds
avec une capacité d'emport plus importante, retardérent leur entrée en service.

Quand, par conséquent, le gouvernement décida, & la fin septembre 1941,
qu’il fallait grossir le Bomber Command afin d’accroitre le tonnage largué sur la
Ruhr, le Minisiry of Aircraft Production (Map) (ministére de la Production
aéronautique) trouva encore plus commode de prolonger et d’augmenter la
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production des types en service plutdt que de demander i 1'indusirie de passer &
la fabrication des tout demiers modiles, Toutelois, malheureusement, la néces-
sité de remplacer les appareils endommagés ou perdus continua a grever les
ressources destinées & 'expansion, tandis que 1'industrie aéronautique britanni-
que, jamais aussi efhicace gue voulait bien le crore le map, ne cessait de prendre
du retard dans ses efforts pour parvenir 4 fabriquer le nombre prévu d'appareils
de modeles existants'™.

A la mi-aodt 1941, avec un déficit de 316 bombardiers lourds et moyens, et
avec un retard de 425 appareils sur les prévisions de production d’ici & la fin de
I'année, 1"Air Ministry dut réduire les plans d’expansion immédiais de High
Wycombe, avant méme de présenier au Cabinet ceux d’une croissance i long
terme. Par conséquent, la formation d’escadrons supplémentaires de bombar-
diers lourds et moyens, y compris ceux promis & 1"arc dans "accord Ralston-
Sinclair, devait étre remise & plus tard. Sur les soixante-quinze escadrons origi-
nellement planifiés pour la fin de I"année, seuls quarante-huit pouvaient éire
comptés comme opérationnels. Le vice-maréchal de 1" Air L.F. Stevenson, offi-
cier supérieur de 1" arc outre-mer, conseilla & Ottawa d’envoyer les diplomés du
pEACE destinés & ces unités dans la rar afin qu'ils acquiérent de I'expérience, au
liew d attendre que les avions solent dispomibles, a condition de pouvorr les faire
venir au moment voulu dans les escadrons nouvellement créés. Dans ce cas,
deux escadrons de I arc seulement, les 419° et 420°, s"ajoutérent avant la fin de
I'année 4 "ordre de bataille de High Wycombe, et la volonté de 1"Air Minisiry de
dissocier des équipages afin d appliquer la clause de rappel ne ful jamais
éprouviée'!,

D’une certaine fagon, au moins, le ralentissement du taux d'expansion du
Bomber Command fut une bénédiction. A I'automne 1941, Peirse était 4 court de
navigants compétents, en particulier de pilotes, non sculement & cause des pertes
et des transferts de quelques escadrons au Moyen-Orient et au Coastal Command,
mais aussi i cause des modifications apporiées aux programmes d’entrainement.
Quand, au printemps, 'expansion prévue avait semblé prendre forme et qu'il
fallut accélérer la fourniture d'équipages au Bomber Command, le programme
des cours dans les unités d’entrainement opérationnel ful réduit avec, en arrigne-
pensée, la sortie de pilotes en moins de six semaines. Ce ne ful pas un succeés, Les
diplomés du programme court n’étaient pas correctement entrainés au vol par
mauvais temps el leur mangque d'expérience fut une des causes principales du
taux élevé d’accidents noté depuis la fin de 1'été. En d"autres termes, i la fin de
1941, il ¥ avait une incompatibilité fondamentale entre ce qu'on demandait de
faire & Peirse et les ressources qu'on lui donnait pour le faire. Plus les pertes
surpassaient la fourniture des avions et des équipages bien entrainés, plus le
Bomber Command courait le risque d'échouer. De plus, vu que les équipages
sans expérience risquaient de se faire tuer, d’étre blessés ou faits prisonniers d un
rythme plus élevé, le processus dautodestruction ne pouvait que s accélérer a
chaque tentative'”.

Il y avait la un argument puissant en faveur d’une stratégie de protection. Le
premier minisire avait justemeni soulevé une telle possibilité 4 la mi-aoiit,
lorsque les conclusions décourageantes du rapport Bult avaient commencé 2
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circuler, mais sir Charles Portal avait éviié la question a ce moment-la, puis, par
I'entremise du directeur—opérations de bombardement (DBOps), il avait fait
valoir qu’il fallait réellement intensifier 1’offensive de zones contre des villes
allemandes choisies'?. Le commodore de |" Air J.W. Baker apporta les précisions
suivantes : « 1l faut comprendre que 1"attaque du moral n’est pas un probléme de
tuerie pure, bien que la crainte de la mort soit un facteur indubitablement
imponant. Il s’agit plutdt de la mise en piéces générale du tissu social et
industriel résultant des dommages causés aux usines, aux maisons, aux bouti-
ques, aux services publics et aux transports en commun ... de perturbations dans
tout ce qui constitue Iactivité générale d’une communauté, »

Etablissant son plan pour la destruction des quarante-trois villes allemandes
les plus importantes i partir des conclusions tirées des raids sur Conventry de la
Lufrwaffe en novembre 1940, Baker concluait que toute activité sociale et
commerciale dans n"importe guelle ville pouvait étre réduite & néant en six mois
si I"on parvenait & larguer avec précision une tonne de bombes pour 800 habi-
tants. Tenant compte de ce qu'on savait des erreurs de navigation et de bombar-
dement, du temps et du gaspillage, Baker calcula que, pour atieindre le résuliat
souhaité, le Bomber Command devait larguer 75 000 tonnes d’explosif brisant
sur I’ Allemagne. Pour le faire, il fallait disposer de 250 escadrons équipés de
4 000 bombardiers lourds — soit sept fois plus que les trente-quatre escadrons de
bombardiers de nuit de "ordre de bataille — chacun effectuant six sorlies par
mois',

Méme, si le premier ministre se résigna & d’énormes accroissements de la
production qui approchaient les besoins exprimés — 11 000 appareils devaient
£tre construits en Grande-Bretagne d’ici a juillet 1943 et 5§ 500 autres viendraient
des Etats-Unis — les propositions de Baker allaient trop loin et ranimérent
momentanément les doutes sur les bombardements, déja formulés par Churchill
un mois plus tit. Le premier ministre était loin d"apprécier la précision mathé-
matique supposée des arguments avancés par Baker, avec leur prémisse sous-
jacente que « le bombardement serait & lui seul un facteur décisif dans la guerre
actuelle =, Churchill répondit : « Au contraire, loul ce gue nous avons appris
depuis le début de la guerre montre que les conséquences physigques el morales
sont trés exagérées, Il ne fait aucun doute que le peuple britannique est sorti
stimulé et renforcé de "attaque qu'il a subie jusgu’a maintenant. Deuxiémement,
il ¥ a de fortes chances que les défenses antiaériennes et les chasseurs de nuit
I"emporent sur les attaques aériennes. Troisiémement, lorsqu'on calcule le
nombre de bombardiers nécessaires pour réaliser des tiches hypothétiques et
indéfinies, il faul savoir que seulement le quant de nos bombes touchent I"objec-
tif. » Il ajouta que si I'on améliorait cette derniére statistique en lui donnant un
coefficient deux, on pouvait diminuer de moitié les forces nécessaires et par
conséquent réduire les pressions imposées i |"industrie aéronautique. « Tout ce
qu’on peut constater, ¢’est que le bombardement sera pour I'énnemi une source
d’ennuis graves ¢ — je I'espére — qui lui seront de plus en plus pénibles a
supporters, »

Toutefois, le 7 octobre, pour des raisons connues de lui seul, Churchill
reconnut soudainement que les bombardements n’éaient pas seulement « la
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méthode la plus efficace pour affaiblir le moral de I"ennemi que nous pouvons
utiliser a 1"heure actuelle », mais que le Bomber Command méntait aussi d’étre
augmenté « dans toute la mesure du possible », Peu aprés, 'opposition aux
bombardements et aux incendies de zones, au sein de I"état-major de 1" Air fondit,
changement qui pouvait provenir de la réunion du Cabinet de guerre du 20 oc-
tobre, qui redonna vie i la premiére idée de 1941 d’attribuer la priorité 4 la
bataille de I’ Atlantigue et aux attaques contre les bases d'U-boote — une idée que
presque tous les officiers supérieurs de la rRaF pouvaient rejeter. Quoi qu’il en
soit, le 25 octobre, le jour méme ol I"on demanda & 1" Air Ministry d"accorder une
attention particuliére & Hambourg, Kiel, Bréme et Wilhelmshaven, High Wycombe
fut invité & conduire un raid massif (d"aprés les normes de 1941) en utilisant prés
de 60 000 bombes incendiaires. On fit savoir & Peirse que si les résultats s avé-
raient « trés satisfaisants, il se pouvait que nous découvrions capables d'entre-
prendre la destruction systématique des villes allemandes bien plus 156t gque nous
avions pu "espérer i ce jour »'",

Si I'on avait besoin d'un appui extérieur pour une telle entreprise, il vint fort &
propos du Swnday Express qui, dans son édition du 2 novembre, publiait des
commentaires acerbes sur le mangue récent de « constance, de régularité et
d'audace du Bomber Command conire les objectifs en Allemagne. Depuis six
semainegs, Berlin a €1€ rayée de la liste des objectifs de la raF ... On a iendance
dians les milieux officiels & rendre le mauvais temps responsable de la diminution
des activités de la raF au-dessus de 1" Allemagne. Cependant, personne n'oserait
dire que les Halifax et les Stirling [qui étaient alors mis en service] sont des
avions pour beau temps, ou accuser leurs équipages d’étre moins courageux el
déterminés que ceux qui volaient sur Wellington et Whitley il y a un an »,

Cing jours plus tard, Berlin fut attaguée malgré des prévisions météo si
mauvaises que, & la demande pressanie de Slessor, le s° Groupe (dont le
408° Escadron) ne participa pas & 'opération et fut envoyé sur Cologne. Des
équipages qui atteignirent la capitale allemande volérent dans une couche nua-
geuse importante, par conditions givranies, avec de la gréle, de la neige fondue et
des orages électriques, avant d'étre accueillis par des défenses ennemies en
alerte malgré les intempéries. Vingl et un appareils furent abattus, soit 12,4 %
des forces, et seule la moitié des équipages qui rentrérent prétendirent avoir
méme trouvé la banlicue de la ville. Sept bitiments publics ou commerciaux
furent endommagés, quatorze maisons détruites et onze personnes tuées'?, L'ex-
périence du 405° est un exemple type. Dix équipages décollérent pour Berlin,
cing attaquérent les environs et quatre choisirent des objectifs secondaires a Kiel
et Wilhelmshaven. Un avion fut porté disparu, trois furent endommagés et un
atterrit sur le ventre i son retour en Angleterre. En fin de compte, I'historien de
I"escadron concluait que 1'opération fut « pratiquement ratée »'8,

Le capitaine d’Aviation J.E. Fauquier (dont nous parlerons plus longuement
dans ce livre) s'éait senti mal & 'aise dés les toutes premiéres minutes du
briefing sur I'opération, quand le météorologue s"était montré « nerveux el avail
semblé incapable de se décider sur la vitesse du vent lors du vol retour ». Bien
que tout marchit correctement i "aller, Fauquier découvrit bientdt que, i cause
de la couverture nuageuse, « nous ne pouvions compier que sur le vol a 1'estime
et les prévisions de vent pour atteindre 1"objectif ».
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Mous atteignimes enfin le point ol nous pensions et espérions que Berlin se trouvait ...
nous larguiimes nos bombes et fimes demi-tour. 1l ne nous fallut pas beaucoup de temps
pour constater gue nous avions des ennuis a cause des vents qui étment beavcoup plus
forts que prévu et pratiquement de face, Finalement, je descendis jusqu'd quelgues
centaines de pieds — pour éviter les conditions givrantes et ¢économiser le carburant
puisque le vent de face devait étre moins fort & cette altitude.

1 ai vu la mer du Nord dans de nombreos états mais jamais aussi féroce que cette nuit-
I, Le vent soulevait et emportait sur des centaines de pieds des vagues géantes d’eau
vere compacte, Apris ce qui nous parut des heures dans des conditions aussi épouvanta-
bles, j"ai compris que nous navions guére de chances datteindre la base, 1] ne restait
presque plus de carburant et je demandai a I'équipage de se meltre en position pour
amerrir ... Ce fut & ce moment-1a que je vis brigvement un de ces merveilleux radiophares
et que je mis le cap droit dessus,

En atterrissant sur un terrain désaffecté au milieu de chevaux de frise dressés
pour empécher I'ennemi de |"utiliser, Fauguier et son équipage furent immédia-
tement cernés par des membres de la garde territoniale tout disposés i les mettre
en prison jusqu’'a ce que le contact puisse s"établir avec la base de Pocklington.
« Epuisés, & moitié gelés et écceurés », Fauquier, comme la plupart des équip-
ages du 405°, éprouva un sentiment d’amertume « pour avoir participé 4 une
opération principale sur la capitale allemande par un temps qui ne convenait pas
du tout & une telle mission »',

Le 5% Groupe ne subit aucune perte au-dessus de Cologne, mais il fut aussi
difficile de trouver le point de visée qu'a Berlin, et le bombardement fut
également irrégulier. La ville ne regut gue huit bombes d'explosif brisant et
soixante bombes incendiaires. Cependant, & Mannheim, les 1 et 3° groupes
perdirent sept des cingquante-trois Wellington engagés, tandis que neuf des
guatre-vingl-trols avions gqui partcipaent & des missions secondaires furent
perdus. Les pertes totales de cette nuit-14 s"élevérent  trente-sept, soit §.4 % des
sorties™,

Le premier minmisire en eul assez el convogua immédiatement Peirse aux
Chequers. Soutenant que les pertes de la nuit précédente étaient du gaspillage et
gu'on ne pouvait les justifier compte tenu du mauvais lemps au-dessus de
I"Allemagne, Churchill réprimanda le commandant en chef et lui ordonna de
préserver ses forces pour le moment. [ fit de m@me avec sir Archibald Sinclair el
Portal : « J'ai plusieurs fois désapprouvé, au Cabinet, gu’on impose des bombar-
dements de nuit sur I’ Allemagne sans tenir compie des conditions météorologi-
ques. Il ne sert & rien de bombarder Berlin en ce moment. Les pertes subies la
semaine derniére ont é1¢ des plus terribles. Nous ne pouvons nous permetire de
ielles peries ... Celles que 1'on peut accepier lors d’une bataille ou dans le cas
d’objectifs militaires d’une imponance décisive, ne doivent pas élre occasion-
nées comme s'il s"agissait d ‘une simple affaire courante. On n’a pas besoin de se
battre contre la météo et I'ennemi en méme temps. 11 est du devoir maintenant du
Fighter Command et du Bomber Command de rassembler & nouveau leurs forces
en vue du printemps®'. »

Malgré les pressions auxquelles ils avaient soumis Peirse, le sous-secrétaire
d'Euat et le chef d"état-major de 1" Air protestérent avec vigueur qu’il n"avait pas
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« poussé "opération et que ni 1'un ni 1"autre ne considérait le bombardement de
1" Allemagne comme une simple question de routine. L industrie, les transports et
le moral étaient des objectifs militaires importants », qui en valaient la peine.
Mais le premier ministre s¢ montra inflexible et la politique de protection fut
maintenue. Méme si les bombardements n’étaient pas tous suspendus, les opéra-
tions n"auraient pas lieu « si les conditions météo étaient défavorables ou si nos
avions risquaient d'étre soumis 4 des dangers d’une exiréme gravité »**,

Les manceuvres de Portal, en fait, toutes ses contorsions et changements
d’idées depuis aoit, avaient échoué. La protection voulait dire que pour les
quelques mois & venir, au moins, il n"y aurait pas d’offensive de zones continue
pour atteindre le moral de I'ennemi. Mais si I'on devait choisir entre ne rien faire
et frapper des objectifs particuliers, il fallait faire quelque chose contre 1"app-
roche apathique de la navigation gui imprégnail encore en grande partie le
Bomber Command. Comment peut-on expliquer autrement la performance d"un
équipage du 5% Groupe qui, envoyé sur Diisseldorf, bombarda les faubourgs de
Dunkerque 723

1l importait aussi de pousser la fabrication d’une nouvelle famille de bombes
qu’on développerait pour remplacer celles d’usage général désormais discrédi-
tées : les bombes & haute efficacité cylindrique avec enveloppe relativement
légére (et donc impossibles & pointer) contenant des « charges » de 2 oo el
4 000 livres et les bombes a efficacité moyenne beaucoup plus aérodynamigues
(et plus précises) avec enveloppe plus solide et plus apte & pénétrer les bitiments,
mais dont on ne sacrifierait qu'un peu I'effet de souffle**. On convenait que les
améliorations importanies en navigation dépendaient des aides électroniques
promises tout d’abord pour novembre et décembre, mais 'entrée en service du
Gee dut étre retardée i cause de probléemes de fabrication, tandis que I'Oboe,
ohjet de recherche depuis juin, était toujours en développement ¢l ne serail pas
prét avant la fin 1942 au plus 6t Il existail une troisiéme solution, soit la
modification du radar de bord de détection verticale des batiments de surface
(asv) en bandes centimétrique qui donnerait une « image du terrain », qui fut
présentée en novembre ; méme si la faisabilité du projet s'avérait fondée (comme
finalement ce fut le cas, avec la production du dispositif connu sous le nom de
H2s), cela ne pouvait étre qu'une solution & long terme. Par conséquent, il fallait
entre-temps prendre des mesures plus classiques®™,

En fait, le réseau permettant d identifier ces mesures fut inés étendu, n’ater-
gnant pas seulement les échelons les plus élevés de Whitehall et de High
Wycombe, mais également tous les observateurs du Bomber Command. Les
preuves accumulées donnaient extrémement i réfléchir. Avec les défauls de
planification, I'entrainement semblait présenter des imperfections si importantes
gu’elles constituaient un handicap a 'amélioration des normes de navigation.
Par exemple, les observateurs formés en Grande-Bretagne avaient toujours peu
d’expérience en vol de nuit avant leur affectation dans des escadrons opération-
nels ; ils ne recevaient pratiguement pas de formation en navigation astrale, ce
qui les laissaitl presque sans recours quand ils devaient vérifier leur position en
I"absence de toul repére au sol. Au contraire, les observateurs venant d’oulre-
mer, ¢t en particulier ceux formés au Canada, connaissaient la navigation astrale
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mais étaient si faibles en lecture de cartes qu'ils ne pouvaient utiliser correcte-
ment les repéres pour trouver 1'objectif par nuit de pleine lune®®,

Comme "expliqua le lieutenant-colonel d”Aviation 5.0. Bufton, qui venait
d’étre nommé directeur adjoint (opérations de bombardement), on n"avait aucune
garaniie que les bénéfices d'un entrainement plus sirict et plus complet profite-
raient & tout le Bomber Command tant que les escadrons (et, en fait, dans
quelques cas, les équipages) constitueraient des entités indépendantes, libres
d’organiser des opérations comme bon leur semblerait. En conséquence, il éiait
indispensable que High Wycombe affirme son autonité et centralise le contrile
de I'offensive de bombardement pour la rendre cohérente. Cela ne se limitait pas
« it la collecte, au filtrage, aux mises & 'essai et & la généralisation d'idées que
les escadrons produisent de temps & autre » — en bref, & la mise en place d'un
systéme tactique coordonné auguel tout le monde adhérait — mais supposait aussi
la création d’une force de spécialistes de la localisation des objectifs®7,

Bufton fondait sa critique sur de solides appuis car il avait eu 'occasion de
comparer les procédures opérationnelles des 10° et 405° Escadrons. Le premier,
qui avail une grande expérience du bombardement de nuit, utilisait beaucoup de
fusées pour marguer et illuminer "objectif, et les équipages gui avaient la
certitude d’avair trouvé le point de visée tiraient des fusées rouges Verey pour
attirer les auires. Au 405% au contraire, on utilisait rarement les fusées, les
équipages préférant naviguer i partir de repéres jusqu™a ce gu'ils aient atteint un
point d’od ils pouvaient effectuer une passe minutée jusqu’a objectif ; mais,
comme il arrivait souvent que les objectifs n'¢taient pas bien identifiés, la passe
s'avérait inutile. Les Canadiens pouvaient micux faire, ¢’élaint évident, s7ils
adoptaient les tactigues du 10° Escadron. Toutefois, la maniére désordonnée de
faire les choses au Bomber Command n'assurait pas la communication de ses
procédures aux autres unités, m que celles-ci seraient adoptées si on les leur
communiquait. Il était peut-étre nécessaire, comme le laissait entendre Bufton,
de créer une force de spécialistes du marquage des cibles®®,

Les quatre commandants de groupe du bombardement de nuit furent d"accord
sur les améliorations a apporter au margquage ¢l a Uillumination des objectifs,
mais seuls les vices-maréchaux de 1" Air R.D. Oxland (1" Groupe) et C.R. Carr
(4° Groupe) soutinrent la création de cette force. Slessor (5° Groupe) et
JLE.A. Baldwin (3° Groupe) firent part de leurs craintes quant aux conséquences
sur le moral et 'expentise générale si les meilleurs étaient regroupés dans une
formation d"élite. Ces deux demiers, ainsi que Bufion, avaient tendance i croire
de plus en plus que I'influence débilitante du bombardement de zones qui, par
nature, ne demandait pas de hautes qualités d'identification des objectifs et de
visée, était la source des problémes et avait donc affaibli la « volonté des
équipages de trouver et d'atteindre les objectifs ». C'était particuliérement le cas
quand des points de visée éaient choisis « qui ne présentaient pratiquement pas
de similitude avec un objectif militaire ». Enfin, il fallait tenir compte des effets
de la Flak et des chasseurs de nuit puisqu'il était clair que lorsque le pilote devait
effectuer des manmeuvres évasives, son observateur étail rarement capable d’en-
registrer les changements de cap®™.

Les deux maniéres les plus évidentes de protéger les bombardiers contre la
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Flak et la chasse (blinder un peu plus les avions et leur donner un armement
défensif plus puissant) étaient toujours refusées parce qu'elles auraient limité de
fagon trop importanie la charge utile et le plafond de 'avion. L altitude avait une
grande importance puisque la Flak était plus dangereuse i basses altitudes. En
fait, tout ce qui put étre proposé quand la question de la protection des bombar-
diers fut soulevée i la fin de 1"éé, ce ful la promesse de « retirer les mitrailleurs
dont la vision noctume était déficiente »3, Puis, dans 'avenir prévisible, la
principale tactique du Bomber Command continuerait d'ére les manccuvres
évasives plutdt gque le combat.

Le contournement des défenses allemandes, en début d’année, avait é1€ assez
facile & réaliser. La zone principale de la chasse de nuit avait &€ limitée aux cites
des Pays-Bas, laissant libres les flancs sud {France) et nord (Danemark), de
méme que 1"Allemagne du Nord, tandis que les ceintures de la Flak et des
projecteurs situées en armdre de la cote, dans la Rubr et autour de Mannheim,
Francfort et Stutigart, n"étaient pas dirigées par radar. De plus, le mauvais temps
était un grand allié. Privés de radar d'interception (1a) et de dispositif de
dégivrage, la plupart des chasseurs de nuit allemands élaient séricusement
handicapés par mauvaise visibilité et ne volaient pas en condition givrante®'.

Toutefois, une nouvelle image troublante de organisation du général
Josef Kammhuber commenga & apparaitre au milieu de 1'éé, grice & une sur-
veillance attentive des transmissions radio el radar allemandes, & un programme
régulier des vols de reconnaissance et & une analyse précise des renseignements
recueillis. Par exemple, il éait manifeste gue la fermeture des flancs ouvens en
France et au Danemark se réalisait avec une extension de la zone de couverture
chasse de nuit allant de Liége, i I'ouest, i la frontiére germano-danoise, i 'est,
alors qu'en cerlains endroits, deux équipages étaient attribués & chaque secteur
{boite) de défense aérienne. Le radar Wikrzburg qui repérait |"altitude, la distance
et la route, et convenait, par conséquent, au contrdle d'interception du sol {Go),
commengait i apparaitre non sculement dans les régiments de la Flak auxqguels il
était destiné au départ, mais aussi dans les zones de la chasse. Dans le méme
temps, les pilotes des intercepteurs Dunkelnachtjagd (chasseurs de nuit sombre)
effectuaient des patrouilles libres dans les anciennes zones de sécurité & "avant
el & I'arriére des ceintures principales des projecteurs, découvrant leurs cibles
découpées contre la lune ou les nuages ou révélées par les flammes des échappe-
ments de leurs moteurs. Enfin, des défenses ponctuelles combinant des unités de
la Flak, des chasseurs et des projecteurs furent fournies aux villes qui faisaient
I'objet d attaques fréquenies : Berlin, Hambourg, Bréme, Kiel, Cologne, Diissel-
dorf, Francfort, Darmstadt et Munich?®.

Un mitrailleur se rappelle qu'« i quelques milles des cites, I'Allemagne
ressemblait & une ceinture de lumiéres allant du nord au sud », alors que des
projecteurs, par groupes de dix et quinze ou plus, scrutaient |"obscurité. « Tout
d'abord, nous avons pensé qu'aucun avion ne pouvait franchir cette barrigre de
lumidres, de canons antiaériens el de chasseurs. » Bien gue ce mitrailleur ait
survécu au raid d’Essen, « le voyage dura quatre heures et quarante minutes sur
le fil du rasoir » — description qui montre bien dans quelles conditions de tension
travaillaient les équipages de bombardement,
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On décela également des faiblesses. Méme en doublant ou triplant le nombre
des chasseurs assignés aux secteurs de défense aérienne, les contrdleurs sem-
blaient encore n’en diriger qu’un & la fois. El chague secteur paraissait indépen-
dant, sans le soutien ni "aide de ses voisins. Avec le temps, on découvrit aussi les
raisons de cette msuffisance. Au-dela du fait que Kammhuber s"était enfermé
dans I'idée qu'une bonne défense de nuit exigeait un controle strict du sol, son
systtme fut influencé par le type et le nombre des équipements mis i sa
disposition. Comme il n existait pas de liaison ir (identification amie—ennemie)
entre les chasseurs et les radars Wiirzhurg, les contrileurs ne pouvaient pas
établir I'identité des avions en regardant simplement leur écran de contrble. Et
cela, plus que tout le reste, fit gu’ils ne pouvaient conduire qu'une seule inlercep-
tion par chasseur A la fois 3 que les chasseurs s aventuraient rarement hors de leur
secteur ; et que les intercepteurs indépendants n'entraient gu'a 1'occasion dans
les zones de chasse de nuit contrélées. En normalisant et en systématisant les
procédures, Kammhuber avait fixé un profil de mission brut qui aidait ses
contrileurs i faire la différence entre avions ennemis et avions amis™,

Toutefois, il n*était pas nécessaire de comprendre pourgquoi ces insuffisances
existaient pour étre en mesure de les exploiter, et I'état-major de 1" Air ful capable
de déduire une réponse appropriée bien avant que tous ces détails ne soient
connus. Si les routes et le chronoméirage éaient choisis de fagon qu'une force




608 4° Pantie : La guerre du bombardement

DEFENSES DES CHASSEURS DE NUIT ALLEMANDS
ET LE BOMBER COMMAND

—

.

G Mm?'k
‘Lﬂ"‘:-L- f\‘n g

o LN FEVRIER 1942
[T —— o arien #i docnies dabies par ls
de Caripgraphis da M%) Cariograpte gu Rmvew helongee

importante de bombardiers traverse un nombre minmal de secteurs de défense
aérienne dans les délais les plus brefs, I"ennemi pouvait éire submergé. Mais le
commandant en chef n’é1ait pas prét i imposer une telle solution i 'ensemble du
Bomber Command @ cela était non seulement contraire i I'esprit de la décentrali-
sation du contrble & laquelle tenait tant Peirse (dans sa conception du travail),
mais semblait aussi en demander trop & ses équipages, surtoul i cause des
problémes probables de trafic au décollage. Le sujet fut donc laissé & la discré-
tion de chaque groupe?s,

Il y avait aussi & High Wycombe et & I"Air Ministry ceux qui " opposaient i la
concentration, par crainte qu'une force compacte de bombardiers ne fiit une
cible facile pour les équipages de Dunkelnachijagd et une proie encore plus
invitante pour les chasseurs équipés du radar d'interception (A1) que I'on s’ atten-
dait & voir apparaitre & tout moment. En fait, ces craintes étaient prématurées
puisque les essais du sfc Lichtenstein (a1), venaient tout juste de débuter.
Cependant, méme si elle empéchait provisoirement le Bomber Commarnd d’ad-
meiire les avaniages des concentrations, une telle sensibilité aux possibilités de
la guerre électronigue n'était pas mauvaise i long terme parce qu’elle hitait la
recherche britannique dans le domaine des contre-mesures possibles. Les tra-
vaux étaient déji en cours pour monter dans la queuwe des avions un dispositif
d'alerte signalant 1"approche de chasseurs équipés de radar. (A 1"é1é 1943, cet
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éguipement devint standard sous le nom de Monica.) Par contre, on pouvait
brouiller les radars en larguant des paillettes métalliques & partir de 'avion de
1éte d’une force attaguante. A cette épogue, toutefois, Uidée ful rejetée de peur
que les Allemands ne s'en servent & leur tour contre les radars britanniques®”.

Parmi les procédures adoptées, certaines n'avaient rien a voir avec les régles
de la physique. Pendant toute 1'année 1941, mais surtout pendant 1'été, on
signala qu'a chaque utilisation de 1'wv¥, les projecteurs s’ éteignaient. Par exem-
ple. dans la nuit du 28 au 29 aoiit, le 405° signala : « Emploi intensif de 1'1/e, mais
avis parlagé sur son efficacité, bien que le [Wellington n®] 137 ait utilisé 1"irr
avec des résultats instantanés & proximité de Rheydt »¥7. 11 n’existail aucune
explication scientifique du phénoméne, et on avait de bonnes raisons d"éviter les
émissions IFF prolongées au-dessus du terrtoire ennemi car elles pouvaient aider
les chasseurs @ se rallier sur les bombardiers. Cependant, malgré la diffusion
d’instructions strictes contre son utilisation aprés le franchissement des ctes
ennemies, High Wycombe céda finalement a la croyance populaire que quelque
chose se passait et, le 1" septembre, il permit |'utilisation bréve de I't/r chaque
liis « L]ELH:: les projecteurs ennemis devenalent une géne ¢l qu’on rencontra la
Flak »3,

Sausfait de la confirmation de leurs convictions peu rationnelles par les
milicux officiels, de nombreux équipages ne prirent pas au séricux 1'avertisse-
ment déviter I'utilisation prolongée de ', Par exemple, dans sa narration du
raid sur Essen dans la nuit du 10 au 11 octobre, "historien du 405° Escadron
éerivil : « Tous les commandants d”avion ont utilisé 1'#F au-dessus de la zone de
I"objectif avec |'impression que ¢a marchait, mais « ¢ », lors de son vol retour &
| 000 [pieds] au-dessus de la Hollande I'a utilisé en permanence et ne s’est
trouvé nullement géné par les projecteurs ou la Flak. = Toutefois, I'explication la
plus vraisemblable de la traversée facile effectuée par « @ » n'est pas i chercher
dans I"utilisation permanente de 1'trF mais plutdt dans le fait que le sergent
V.E. Sutherland volait tellement bas qu’il passa au-dessus des projecteurs et de
la Flak avant qu’ils ne puissent réagir, ou dans un heureux caprice de la guerre
qui lui permit de se faufiler entre eux. Néanmoins, on imagine aisément pour-
quoi, dans les mess et dans les salles de rapports, les discussions ne tournaient
pas autour de vol i basse altitude ou de chance mais portaient sur les propriétés
de I'iev d’arroser les projecteurs el sur la maniére dont, a I'épogque, ces préten-
dues propriétés devinrent un article de foi. On ne devrait done pas étre surpris
d’apprendre qu’a Emden, dix jours plus tard, John Fauguier utilisa son #F « &
intervalles d une seconde », el signala qu’il ne fut pas éclairé une seule fois par
les projecteurs®™,

Avec le temps, de plus en plus d'équipages utilisérent 1'vF de maniére
continue, et, i la fin du printemps 1942, cette pratique fut officialisée dans une
introduction aux tactiques du 4° Groupe. Puis, en juin, I'Air Ministry approuva
une modification de | - I'intercepteur j — qui permetiait d"émettre pendant une
demi seconde toutes les douze secondes. Tant pis pour le danger de voir I'ennemi
se rallier sur ses émissions, car, au fond, cela en valat la peine s Non voulait
améliorer noire moral. « Avec nos deux tourelles inutiles, nous nous sommes
alors lancés », ¢'est ainsi que le sous-lieutenant d'Aviation George Sweanor
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décrivit son premier raid (sur Kiel) avec le 419° Escadron, « pendant que ["inten-
sité de la Flak et des projecteurs augmentait de fagon menagante », « Un faisceau
bleu puissant — la lumigre blanche parait bleve lorsqu'elle vous capte — nous
accrocha soudain et plus de dix autres s"inclinérent pour le rejoindre. Nous élions
aveuglés ! Pal ferma les yeux et essaya de faire des maneuvres évasives de
fagon instinctive, pendant que je me rappelais le « chercheur » et son nouveau
dispositif. Je titonnai pour atteindre le panneau arriére, 4 la recherche de linter-
rupteur [1FF], puis me mis i ["allumer et I"éteindre. Nous étions secoués par les
explosions d'obus et ¢’est alors que tous les projecteurs s'éleignirent soudain.
« Mon Dicu ¢a marche ! » Nous cndmes d’élonnement pendant que nos yeux
s accoutumaient lentement i I'obscurité revenue. En fait, "9 n”avait pas du tout
fonctionné. A la suite de quelques modifications du ciblage du panneau du
navigateur, Sweanor avail en fait fonctionner ses feux d’atterrissage et il a di,
dans cette manceuvre, persuader les équipes de projecteurs que son appareil était
allemand*”. »

Préoccupé par un taux de pertes toujours croissant, sir Richard Peirse savait
que |"utilisation de I'7r ne suffisait pas et, le 22 octobre, il demanda & Portal de
donner son accord & un effort commun de brouillage de tous les radars et
émissions de contrdle de la chasse ennemie connus. Voyant & plus long terme,
I"Air Ministry répondit qu’il était encore trop il pour penser 4 généraliser des
contre-mesures électroniques de crainte qu'elles ne soient compromises avani
d'ére vraiment efficaces, et il proposa plutét que High Wycombe éudie &
nouveau la concentration. Peirse élait toujours aussi réticent et ne publia pas
d’ordre dans ce sens. Mais, en plus d’inviter les groupes a réduire leur temps sur
I"objectif, il les invita & faire des essais de concentration 5°ils le souhaitaient.
Toutefois, le degré de concentration qu'il proposait — pas plus d'une centaine
d'avions par heure sur "objectif — éait si faible que certains s’en moguérent,
déclarant gu’on ne pouvait pas considérer cela comme une concentration el que
ce n'étail certainement pas suffisant pour saturer les défenses allemandes. Le
lieutenant-colonel d”Aviation Bufton croyait qu’il fallait doubler le chiffre de
Peirse pour le rapprocher des besoins+'.

De maniére assez inattendue, la soumission généralement apathique & la
proposition détendue et permissive de Peirse déclencha un processus de centrali-
sation dans le Bomber Command. Ayant découvert en une semaine que le temps
passé au-dessus de |'objectif n"avait pas, en fait, diminué, le commandant en
chef invita son état-major & coordonner les raids & un niveau plus important que
jamais auparavani. Alors que chaque groupe était libre d'élaborer son plan
d’attaque, celui-ci devait &tre transmis pour étude et, au besoin, pour modifica-
tion par High Wycombe, en pariie i cause des derniéres prévisions météorologi-
gues el du vent. Une fois le plan approuvé, il ne pouvail plus étre modifié+,

Toutefois, les circonstances firent que ces nouvelles procédures opération-
nelles n'curent que des conséquences mineures jusqu'a ce qu'une nouvelle
politique du bombardement apparaisse en février 1942, La combinaison d un
temps détestable et de la demande de « conservation » de Churchill ne limita pas
seulement le nombre mais aussi la taille des raids. Entre le 10 novembre 1941 et
le 22 février 1942, il n'y eut gue cingquante-quatre opérations de nuit, el quatre
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d'entre elles comprirent plus de 200 avions alors gue la norme était d'un peu
moins de la moitié de ce nombre par sortie. Peu de tentatives de pénétration
profonde eurent licu, et pas une seule fois 'ensemble des forces de premiére
ligne du Bomber Command ne fut engagé. Le taux des pertes de nuit au cours de
cette période s"¢leva i 2,5 % des sorties effectuées, une réduction bienvenue de
1 % par rapport & I'été et au début de I'automne précédent, mais quelques raids
donnérent encore des chiffres de perte qui ne pouvaient étre qualarmants, Dans
la nuit du 30 novembre au 1" décembre, par exemple, treize des 181 avions
envoyeés sur Hambourg ne rentrérent pas, soit 7.2 % du total, tandis que lors d'un
raid mineur sur Miinster, dans la nuit du 28 aw 29 janvier 1942, cing bombardiers
sur quatre-vingt-quatre furent abattus, soit 6 % du total4*.

Des résultats plus acceptables furent obtenus dans la nuit du 28 au 29 dé-
cembre, quand quatre-vingt-six Wellington furent envoyés sur Wilhelmshaven
et quatre-vingt- un Hampden sur Hiils. La gare principale et les chantiers navals
de la premiére ville subirent des dégiits importants et I'industrie chimigue de la
seconde ful durement touchée, alors qu'on perdail cing avions (2,9 %), dont
quaire Hampden*. Celui du capitaine d'Aviation 5.B. Brackenbury, du
408° Escadron, fut abattu lors de "interception parfaite d'un Helle Nachtjagd
qui fut facilitée par les projecteurs contrdlés par radar.

Ce fut par une nuit de lune presque pleine et d'excellente visibilité, A trente minutes
environ de 'objectif Hiils, on pouvait voir des incendies importants droit devant ; nous
identifiimes le canal qui menait & Pobjectif el entamimes une descente & partir de
14 000 pieds, La Flak couvrait la cible, et nous poursuivimes notre descente régulidne i
180 milles & 'heure. Le navigateur largua les bombes 4 g 0oo pieds et jentamai une
ressource. Un gros incendie faisait rage. Revenus & 14 000 pieds, nous nous trouvions
au-dessus de la ceinure de projecieurs. Des projecteurs baladeurs nous attrapérent mais,
en virant dedans, [je] m"en débarrassai. C'est alors qu’un projecteur bleudtre, que je ne
pus semer, nous accrocha. Je montai, piguai et ¢ffectual des virages i quatre-vingt-
dix degrés mais sans résultat. A ce moment-13, des projecteurs de plus en plus nombreux
me prirent dans un cdne, et je ne pouvais regarder i 'extérieur car nous élions aveuglés,
La Flak ne tirait pas, [mais] j"avertis "équipage de chercher & voir 5"l n'y avait pas de
chasseurs. Je volai au cap pour sortir du cone. L opérateur radar signala un avion a droite
i trois heures au-dessus, Nous étions encore illuminés par les projecteurs quand cet
avion passa i |"attaque ... Ventendis les canons arriére tirer une rafale, et, & ce moment-
li, une tragante passa tout prés. Je viral brutalement pour attsguer et redresser ensuite,
Fappelai 'éguipage sans obtenir de réponse, 'intercom marchait. L attaque suivante
suivit de prés et fut semblable, Dés que je vis & nouveau les tragantes je virai vers elles,
Je pouvais entendre les impacts des obus sur I'avion et je vis alors e moteur gauche
prendre few. Je pressai le bowton [diextinction] mais rien ne se passa, Jappelai sur
I'interphone qui ne marchait plus. Derriére moi. le fuselage était en feu et je pense que
IMincendie avait &1é causé par les fusdes que nous n"avions pas largudes et qui avaient &é
touchées par les tirs de 'avion. La troisiéme attagque fut identique. Aucun membre de
I"équipage ne pouvail mindiquer quand je devais effectuer des manceuvres évasives :
done je passai & "attaque quand je vis des tragantes, La quatriéme attaque fut fromale,
Les tragantes passaient de chaque coté, le fuselage et le moteur continuaient i briler. Je
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décidai de wenter un attermissage forcé, mais 4 § 000 pieds, je compris gue je ne pourrais
pas y arriver. Au cas ol d autres membres de 1'équipage seraient encore en vie, je pressai
lz bouton d'appel lumineux puis je sautai en parachule. Je vis la trainée de flammes
s"¢oraser et de petites boules rouges rouler au sol. Je me posai sain et sauf dans un pind%,

Brackenbury passa le reste de la guerre dans des camps de prisonniers. Les trois
autres membres d'équipage furent tués,

Les journaux de marche des 4057 et 408° escadrons illusiremt bien le rythme
lent des opérations en hiver, Apreés les raids assez réussis sur Wilhelmshaven et
Emden, fin décembre, le premier effectua huit opérations en janvier 1942 pour
un tolal de quarante-quatre sorties : cing d'entre elles furent annulées pour
ennuis mécanigues et rentrérent avec leurs bombes ; deux ne purent trouver la
cible et firent de méme, et deux autres rentrérent plus t6t. En février, I'escadron
n’effectua que vingt-huit sorties, dont seize éjectérent leurs bombes ou rentrérent
avec elles. Le raid sur Mannheim, dans la nuit du 14 au 15 février, en offre un
exemple typigque, Avec une couverture nuageuse 7 a 10/10, « les commandanis
d’avion ne pouvaient distinguer suffisamment les caractéristiques du terrain [et]
I'en ne put oblenir aucun renscignement précis sur les résultats de Mattague =,
Avec un certain oplimisme, 1"historien ajouta : « On pense que la plupant des
commandants étaient au-dessus ou prés de 'objectif*®, » Toutefois, Mannheim
ne signala quun petit raid qui causa la destruction de deux biitiments seulement
et des dommages i quinze autres. Un civil ful blesséd.

Le 408° Escadron fut encore moins & la féte. Déraciné de Syerston & cause de
travaux de réfection des pistes, ces avions atterrirent d'abord 4 Balderton, a la
mi-décembre, et, quand le terrain en herbe devint trop mou, pour supporter des
Hampden i pleine charge, i cause des pluies, 1'élément opérationnel alla i North
Luffenham, laissant les avions d’entrainement i Balderton et le personnel admi-
nistratif & Syerston. Aprés un bel effort dans le raid sur Hiils, dans la nuit du 28 au
29 décembre (raid qui lui valut des félicitations du commandant en chef), il fu,
avee le reste du §° Groupe, éguipé surtout de Hampden, affectés i des raids de
jour (avec couverture nuageuse) ¢l escorte de chasse contre des installations
portuaires frangaises, néerlandaises, belges et allemandes. Touwtefois, ces raids
furent réguliérement annulés chague fois que les prédictions météorologigues
n’étaient pas favorables ou gue 'escorte de chasse assignée Faisail défaut.
L’ escadron ne ful pas plus chanceux que les autres dans 'opération Fuller—« les
atiaques soudaines dans la Manche » contre des unités de la flotte allemande
dont on a parlé en détail dans les chapitres 6 et 12 — mais, comme il avait
participé aussi au mouillage de mines de nuit dans la mer du Nord, il put porter &
son crédit une part des dommages causés au Scharnhorst et au Greisenau, qui
heurtérent des mines mouillées dans les canaux de la Frise avant d’atteindre leur
port d"attache®®,

Ces mines, dont le nom de code était Vegerables, n'élaient pas destinées au
Scharnhorst, au Greisenai ou au Prinz-Eugen. En fait, les dommages que ces
navires subirent furent le sous-produit heureux d’une campagne de minage
soutenue contre le trafic maritime cotier, dont le nom de code ¢était Gardening, &
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laquelle participait le Bomber Command depuis la mi-avril 1941. A 'origine. les
plans d"avant-guerre avaient confié la responsabilité de toutes les opérations de
mouillage de mines au Coastal Command mais, comme ses Blackburn Botha et
Bristol Beaufort ne pouvaient atteindre la Baltique, ce fut finalement le Bomber
Command, et plus particuliérement le 5% Groupe, qui fut responsable des opéra-
tions Gardening i longue distance®, L' Amirauté conservail la responsabilité de
fixer les champs de mines et, au début, les mines (qui élaient toutes & celte
époque des mines magnétiques d un poids de 1 000 4 1 500 livres) furent lar-
guées dans des « couloirs d'engorgement » trés utilisés, ol 'eau était assez
profonde (plus de trente pieds) pour géner les opérations de dragage. Bien que,
techniquement, on puisse les larguer enire 400 et 6 000 pieds, la plupart des
opérations Gardening eurent licu entre 1 000 ¢l 2 000 pieds i une vitesse de 9o i
180 milles i 1"heure pour s"assurer de leur précision™,

La premi¢re campagne ne dura que jusqu'au Blitzkrieg contre |'Europe occi-
dentale, lorsgue le 5° Groupse fut jeté dans la bataille de France et, pendant cette
période, une centaine de mines avaient éi¢ mouillées : ce n'étail pas énorme,
mais suffisant pour causer des pertes et forcer les Allemands & consacrer des
ressources aux opérations de déminage. Aprés la chute de la France, le groupe
regut I'ordre de reprendre les opérations Gardening mais, méme si plus d'un
millier de mines furent mouillées avant la fin de 1"année, coulant quaire-vingt-six
navires ¢t ¢n endommageant dix autres {pour une perte de trente et un avions), les
opéralions Gardening ne constituérent jamais "activité prédominante du groupe.
Il effectua une moyenne de 100 sorties de ce type par mois, qui €étaient d'ordi-
naire organisées quand les conditions météorologiques n'étaient pas favorables
aux missions de bombardement. Comme elles nécessitaient une navigation &
longue distance, elles n'entrainaient donc que peu d'engagements avec des
avions ennemis ¢t 'on constata bientdt qu'elles constituaient une bonne intro-
duction aux difficultés des opérations pour les nouveaux équipages. Elles s éten-
dirent i tous les groupes®',

A la mi-décembre 1941, dans le cadre du plan d’expansion différé du Bomber
Command, les deux escadrons d origine de 1"Arc furent rejoints par un troisiéme
puis un quatriéme, les 419° et 420° Dotés de Wellington Mark 1c en attendant
"arrivée du Mark m, plus rapide et disposant d'un plafond supérieur, le 4197 fut
assigné a Mildenhall dans le Suffolk, dans la zone du 3% Groupe, un termain
d'aviation d’avant-guerre avee des pistes en dur et des mess et logements
permanents qu'il partagea avec un escadron de Stirling de la rar. 1l effectua son
premier raid le 11 janvier en envoyant deux appareils sur Brest, Le 4205, équipé
de Hampden, commenga i se former & Waddington, dans le Lincolnshire, i la fin
décembre et fut déclaré opérationnel le 21 janvier. Ce jour-la, cing avions
participérent & un raid sur Emden et un sixieme largua des mines prés du
Helgoland*.

Selon les accords, on ferait un séricux effort dés le début pour affecter tout le
personnel disponible de I'arc aux nouvelles unités. Le 3° Groupe, dont le
commandant ¢tait prét a permuter les équipages 4 prédominance canadienne des
escadrons de la maf dans les escadrons de 1"amc, tinl la promesse faite par
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I" AirMinisery, dans la mesure od elle concemnait le 419°. Ainsi, le 11 janvier, leur
pourcentage s'élevait & 85 %." Toutefois, malgré I'arrivée par milliers de dipld-
més canadiens du reacs, en Grande-Bretagne, au cours des sept mois précédents,
ce niveau exemplaire de canadianisation ne fut pas toujours maintenu. Alors que
la proportion des non-navigants augmeniait constamment, le pourcentage des
navigants de 1'arc tomba & 80,25 %, le 26 janvier, et & 67 % le 11 février, avant
de s"élever i nouveau jusqu’a go %, en mars, Cétait un bon résultat par rapport
au 405° et au 4o8° dont les taux de canadianisation, au 31 décembre, n’élaient
respectivement que de 37 et 31 %, et bien supérieur a celui du 4207 qui, au 31
Jjanvier, ne comptait qu’un seul Canadien dans les soixante-huit postes de mem-
bres d’équipage parce que, disait-on, les dipldmés canadiens n'étaient pas passés
assez 1ot dans une veo Hampden®S. Les Canadiens sont peut-étre arrivés en
Grande-Bretagne en grand nombre mais, comme |'expliqua Slessor, comman-
dant du §° Groupe, ils ne furent pas affectés aux escadrons de 1"arc surtout &
cause de bévues de la part de 1’ Air Minisiry et du Flying Training Command.

Ces escadrons de "article xv sont terriblement difficiles & gérer, en particulier jusqu’au
moment ol nows pourrons persuader I"Air Mindstry d affecter les navigams des domi-
nions aux bonmes Ueo gui servent i doter en personnel les bons escadrons des dominions,
Bien siir, il se passe maintenant la chose suivante : nous obtenons des naviganis au
comple-gouttes, de temps & autre, et ils doivent remplir n'importe quel poste vacant ; il
est trés difficile de les déplacer par la suite, car cela entraine la dislocation des équipages,
lesguels sont d’ordinaire fortement opposés i leur départ des escadrons o ils ont
effectué leurs premiéres missions,

Slessor, gui fit remarquer plus tard que les conséquences de "article xv étaient &
la fois « stupides = et « un malheur, dans la perspective plus large de 'unité du
Commonwealth », était opposé i la dislocation des équipages, en particulier, si
cela signifiait « le retrait des Canadiens de, disons, un escadron de Manchester
ou de Lancaster » et leur affectation & une unité de Hampden de 1" arc, auquel cas
« MOUs n'arriverons jamais i oblenir que les escadrons de bombardement lourd
soient opérationnels »54,

Le gacom ne poussa jamais bien fort & la dislocation d’équipages constitués
afin de hiiter le processus de canadianisation, ni méme au transfert dans les
escadrons de I'arc d'équipages 4 prédominance canadienne, mais Edwards se
plaignait de I'incapacité apparente de 1'Air Ministry & affecter des éléments
canadiens (pilotes, observateurs, etc.) aux bonnes Ugn, dans une composition et
en un nombre convenables pour qu’ils aient au moins la chance de constituer des
équipages nationaux complets. Conscient de son mécontentement, le vice-miaré-
chal de I'Air L.LE.A. Baldwin, qui commandait momentanément le Bomber
Command, donna 'ordre & ses veo de veiller non seulement i ce que les
équipages comprenant deux Canadiens ou plus soient affectés i des escadrons de
I"arc, mais que le plus grand nombre possible d’équipages soiemt & « 100 % du

* Pour la méme période, le taux des non-navigants et des hommes de métier 8™élevait i 6 %,
mais Oitawa avait la responsabilité de leur affectation.
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dominion ». Le représentant pour 1" Air (personnel) de I"Air Ministry, le maré-
chal de 1" Air P. Babington, fit remarquer aussi qu’un effort particulier devait étre
foumni pour améliorer la situation. Il ajouta que le seul probléme particulier
auquel on pouvait s'attendre dans 1'avenir était lié i la disponibilité d'observa-
teurs et de radio/mitrailleurs de bord dont il semble y avoir eu une pénurie
temporaire 35,

Edwards remercia I'Air Minisiry pour « tout ce qu’[il faisait] pour [1] aider &
régler cette question embarrassante de fagon satisfaisante pour tout le monde ».
En fait, le commandant du 4° Groupe, un Néo-Zélandais de larar, qui avail eu un
escadron de 1"Arc sous ses ordres, éait « contre la formation d” ... escadrons
enlicrement canadiens » ¢t, croyant gque les unités mixtes étaient plus heurcuses,
il le dit & Edwards. « Je pense que vos Canadiens ont beaucoup a perdre en étant
affectés a des escadrons de I'arc. Dans ceux de la rar, ils fréquentent du
personnel anglais et des autres dominions et ménent des opérations avec celui-ci
el tous suivent 'entrainement et se respectent. Les divers membres tirent le
maximum de profit de leur association et assimilent les idées nouvelles de
nombreuses autres parties du monde, élargissant ainsi leurs horizonss®, »

Toutefols, le vice-maréchal de 1" Air Carr avait déja été averti que la situation
politique étail telle « que nous devions faire tout notre possible, sans géner
I'efficacité opérationnelle d’aucun équipage particulier », pour assurer leur
canadianisation totale dés que possible. Cing mois plus tard, en juillet, la
canadianisation des navigants du 419° étaient aussi louable que possible, attei-
gnant 88 %, mais on ne pouvail pas en dire autant des unités du groupe de Carr.
Dans le 405° Escadron, qui volait maintenant sur Halifax n, les Canadiens ne
représentaient que la moitié des navigants, tandis qu'au 408°, qui volait toujours
sur Hampden, ils n"étaient que 41 %. Cependant, au 5% Groupe, odi la pénurie en
équipage qualifié¢ sur Hampden pour le 420° devait avoir éé corrigée, le chiffre
correspondant était de 59 %, une grande amélioration depuis décembre dont
I"importance était reconnue de tous, mais qui ne ressemblait en rien & ce que
Baldwin était en train de réaliser au 3¥ Groupe®7,

Bien que le oG (Av) canadien jugeit les progrés de la canadianisation au mois
de février 1942 « totalement insatisfaisants »*, il admettait qu'un leadership
efficace exigeait une expérience opérationnelle, un élément qui manguait encore
a I’arc, Par conséquent, comme ce fut le cas pour les 405° et 408° Escadrons, le
premier commandant du 419° fut un Canadien de la kar, le lieutenant-colonel
d’Aviation J. Fulton, pre, qui avait terminé un tour d’opérations avec le
00° Escadron et une affectation au centre d’essai en vol des armements de la
défense & Fammborough, ce qui lui valut Nattribution d’une Croix du mérite de
I"Aviation. Les deux commandanis d'escadrille venaient aussi de la raF: le
commandant d* Aviation E.G.B. Reid, un Britannique, et le commandant d’ Avia-
tion F.W.5, Tumer, un ancien des 107° et 1 10° Escadrons, et I'un des Canadiens
qui avaient participé aux premiéres missions de bombardement de la guerre.

Fulton, toul comme ses deux commandants d’escadrille, s'imposa dés le
début. Faisant fi apparemment des instructions données aux officiers supérieurs
des 405° ¢t 408° Escadrons de himiter leurs vols opérationnels, probablement
dans I'intention de préserver des chefs compétents, Fulton participa aux deux
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premiers raids du 419° (avec au moins un des deux commandants d’escadrille
participant aux trois suivanis) et par la suite en effectua beaucoup d’autres,
dissimulant parfois sa présence en faisant porter son deuxiéme pilote sur I'ordre
de bataille. Au sein de "escadron, toute erreur, quelle que it son importance,
était enregistrée et discutée, et le commandant n’était pas & I'abn des critiques.
Aprés le premier raid, par exemple, le compie rendu opérationnel de 1"escadron
nota que I'équipage du sous-licutenant d” Aviation T.C. Cottier avait vénhié gqu'il
ne restait plus de bombes accrochées dans la soute (ce qui indique qu'elles
n’étaient pas tombées mais qu'elles n'éaient plus verrouillées) alors que 1" équi-
page de Fulton oublia cette tiche toute simple. Il ne s’agissait pas d’une critique
malveillante, Le 21 janvier, un pilote britannique rentra de Boulogne, par mé-
garde, avec six bombes de 250 livres & bord, sans avoir vérifié sa soute ou fait
fonctionner la barre d*éjection. Le commandant d° Aviation Tumer fit la méme
faute, & Boulogne également, le 28 janvier, et revint avec deux bombes accro-
chées ; le 31 janvier, le sergent L.F. Vezina cut une bombe en soute. Tous ces
équipages eurent de la chance. Bien que les bombes soient égquipées d aileties
d’armement destinées i éviter qu'elles s’arment avant de tomber d’une certaine
hauteur, de tels dispositifs de sécurité n"étaient pas infaillibles. L'explosion
pouvait se produire & "impact, et tout attermissage effectué avec i bord des
hombes non encore verrouillées pouvait présenter des risques®.

Certains ne poussérent pas leurs attaques i fond ou ne purent trouver d’objec-
tifs secondaires intéressants. Le 21 janvier, un équipage revint de Boulogne avec
toutes ses bombes, en déclarant que « le temps était trop brumeux pour bien voir
les choses »=, alors qu'un autre avait été capable de trouver et d'attaquer des
projecieurs et des positions d’artillerie antiaériennes prés des docks, Dix jours
plus tard, un troisiéme équipage qui n'avait rien vu de Brest éjecta ses bombes
dans la Manche, tandis qu'un quatriéme, aprés avoir tourné une heure pour
trouver un objectif, ramena ses bombes 3 la base. Pour le journal de 1"escadron,
tout cela se résumait & « un mauvais mois ». Fulton était particuliérement
soucieux du « mangue surprenant d ardeur de la part de quelques observateurs »,
et un technicien d'instruments de son escadron était également conscient de ces
problémes, Dans une lettre 4 I'un de ses amis, letire que la censure intercepia, il
derivail que pris de 419 équipages élalent rentrés avec leur chargement complet
de bombes au cours des dernidres semaines, ¢ qu’il s attendait & ce que la Brirsh
Brogdeasting Corporation signale que « les rmds sur Brest et Emden ont é1é
effectués par une imporiante force du Bomber Command, Toutes nos bombes
sont bien rentrées ». En fait, poursuivait-il, il avait entendu les armuriers « se
plaindre du fait que les bombes avaient effectué plus d heures de vol que certains
avions »™,

Partageant leurs nsques el travaillant sans relache pour cormger de tels dé-
fauts, Fulton acquit la réputation d"un chef qui prenait grand soin de ses hommes.
Un équipage qui effectuail une mission malgré une fuite importante de carburant
et qui avait di faire un atterrissage d'urgence i Exeter, 4 250 milles de Mildenhall,
avec des réservoirs pratiquement vides, fut surpris quand, tard le lendemain, son
commandant vola & sa rencontre pour voir ce gui lui était armivé et sermonna le
pilote pour avoir poursuivi sa mission®'. Cette combinaison de dévouement et de
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préoccupation devait conduire I'escadron & adopter le surnom de Fulton aprés sa
mort au combal, et & en oblenir hinalement la reconnaissance officielle pour
devenir le 419° Escadron (Moose) de 1" anc - le seul escadron qui porte le sumom
d’une personne.

Quand le temps était beau et que la conduite d’opérations semblait probable,
les équipages n’avaient pas beaucoup d'occasions de détente, quoiquils puissent
se reposer le matin en atiendant les ordres, une fois que le 419° était mis en
« attente ». Voici un des souvenirs du sous-lieutenant d’ Aviation Jerrold Morris
i ce sujet :

Les commandants d’avion devaient suivre leurs commandants d'escadrille dans leur
bureau pour voir 5%ils figuraient sur Uordre de bataille. Nous ne disposions que du
nombre suffisant d*équipages pour nos avions el done, & moins de tiches particulitres
demandant un effort limité, tous étaient sur le pont ... Chaque équipage avail son avion
et, chague fois que ¢ était possible, il était le seul & I"utiliser. Nous faisions un vol d'essai
dans I"aprés-midi pour vérifier tous les éguipements el nous assurer de la disponibilité de
I'avion pour la nuit,

C’était alors le moment du briefing.

Uine fois tout le monde installé, « Moose = [le lieutenant-colone] Fuller] prenait place et
demandait le silence pendant 'appel ; le bricfing venait ensuite. Tout d*abord, il nous
donnait les grandes lignes du raid 1el que le nombre d’avions participant et la con-
centration, puis |"officier du renseignement décrivail Iobjectifl et les motfs de 1"ata-
que. Le spécialiste météo prenait alors la parole pour nous informer des conditions
climatiques que nous avions des chances de connaitre, et enfin « Moose » résumait les
tactiques & utiliser et donnait des conseils généraux. I terminait habituellement son
bricfing en disant : « Les chasseurs ennemis, je ne pense pas qu'ils vous géneront.
Bonne chance ! »

Ensuite venait le temps des préparatifs particuliers.

Quand j'arrivai au hangar, les navigateurs travaillaient awtour d'une grande table sur
leurs cartes, marquant les repéres. 1] fallait entrer les données distance dans le plan de vol
avec les vitesses air et "altitude ; puis on introduisait les prévisions vent et il fallait
calculer les vitesses sol et les caps. Cela donnait une wea (heure prévue d’arriviée) pour
chague élément de la trajectoire du vol, Chague navigateur faisait ses caleuls et les
comparait ensuile 3 ceux des autres.

Quand nous avions terminé, nous allions rejoindre le reste de 'équipage an vestiaine
ol chacun récupérait son attirail. Pour les mitrailleurs, 'habillage était une longue
opération ; pendant e vol, il faisait froid dans la tourelle et ils devaient porter le plus de
vitements possible, depuis les sous-vétements de laine jusqu’i la combinaison chauf-
Fante (¢lectrigue). 115 enfilaient par-dessus tout ¢a un gilet de sauvetage « Mae West »,
puis un hamais de parachute.

Mous nous tenions a Iextérieur des hangars et discutions en attendant le véhicule. Les
derniers rayons du soleil s"¢tendaient sur le paysage plat ¢t nous sentions la fraicheur de
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I"air. L'aumbdnier nous remetlail nos rations et le médecin proposait des pilules de
caféine & ceux qui avaient tendance 3 s"endormir, Mous sautions dans les camionneites
pleines & craquer, les navigateurs serrant leur sac d'égquipement et, & chaque zone de
dispersion, un équipage sautait et on crimt des adieox,

Dans 1" heure qui précédait le décollage, il v avait beaucoup de choses i faire : vérifier
les bouchons de réservoir, faire fonctionner le matériel photo-éclair et I'installer, charger
les détonateurs dans 'équipement secrel (Gee) pour les besoins de destruction d'urgence
et le plus souvent, ranger les dépliants de propagande prés des fusées a parachute, Le
radio ¢t le navigateur devaient disposer leur attirail et s installer confortablement dans
leur compartiment. Finalement, on vérifiait le pannean de communication et e viseur de
bombardement. Quand nous avions terminé, nous pouvions nous éendre sur le sol sous
1"appareil pour fumer et discuter avec 1"équipe au sol®.

Peu de temps aprés, 'officier contréleur des vols effectuerait sa ronde, les
moteurs seraient mis en marche et ¢ éait bientdt 'heure d’y aller. Les annula-
tions (dues habituellement au temps) & tout moment, sauf au début de cette
procédure, éaient courantes.

Vous passics par toutes les étapes, la salle de briefing, 1"annonce de I'objectif, la tension
pendant "attente el méme le demnier « bonne chance » gu’on vous langait, puis I'opéra-
tion €ait annulée. Tout le monde étail prét physiguement el psychologiquement, puis
¢ érait le désenchantement. Une telle annulation éait rarement une occasion de réjouis-
sance : pour la plupan, nous exéoutions nos tiches sans montrer de crainte ou d'anxiéé
el nous essayions de faire autant de missions que possible en apprenant i nous doter
d’une coarapace contre 'émotion. Mais, 4 U'inténeor de nous-mémes, rien ne nous
empéchait de penser®?,

Les problémes constatés par Fulton auraient sans doute pu étre réglés par une
période de beau temps et d opérations soutenues, ce qui aurait aidé 1"escadron.
Mais, comme nous |"avons déji vu, il y eut des nuages, de la pluie et de la neige
pendant les deux premiéres semaines de février. Deux raids seulement eurent
licu dans les nuits du 6 au 7 et du 10 au 11 février, par tlemps totalement couvert,
el aucun ne fut un succés, En fait, au cours du premier, les nuages étaient si
abondants au-dessus de Brest que trois équipages rentnérent sans avoir altagué
quet que ce soil, tandis quun autre, aprés avoir commis plus d’une erreur grave
de navigation, ¢jecta finalement ses bombes & une altitude de 2 000 pieds & dix-
sept milles seulement de Nottingham. Le 12 février, I'escadron participa a
I"opération Fuller. Trois avions furent envoyés, mais Fulton fut le seul & revenir ;
comme il n'avait rien vu dans le brouillard épais, les nuages bas et la pluie
miermittente, il rentra avec ses bombes. Le premier Wellington Mark moarriva le
jour suivani et la période de transformation commenga alors. Le passage au m
n'apporta pas de changements importants et I'escadron resta opérationnel mais,
i cause de I'entrainement, il n'effectua que quelques sorties chaque nuit™,

Au 420° Escadron, le premier commandant, le lieutenani-colonel d’ Aviation
1.D.D. Collier, prc, le malheureux commandant d° Aviation V.T.L. Wood, com-
mandant de I'escadrille 8. qui fut tué lors de la premiére sortie opérationnelle de
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I'escadron et le successeur de Wood, le commandant d” Aviation G.L.B. Harris,
étaient canadiens. Le commandant de |"escadrille A, le commandant d” Aviation
G.C. Campbell, I'était aussi, mais il avail rejoint la ®aF en 1938, Comme
"escadron était équipé d’avions Hampden qui déja ne convenaient pas & la
plupart des opérations de nuit, I'escadron participa surtout au mouillage de
mines, principalement au large de Helgoland, ainsi qu'a des attaques contre des
ports frangais. au cours de ses premiéres semaines d’opérations. En outre, six de
ses avions furent engagés dans I'opération Fuller dont deux ne rentrérent pas, y
compris celui que pilotait Harris, le deuxiéme commandant d'escadrille porté
disparu en trois semaines seulement®,

Les résultats insatisfaisants du Bomber Command dans 1"opération Fuller
furent, 3 beaucoup d’égards, le terme qui convenait & une campagne d'hiver des
plus inquiétantes : en effet, depuis le raid du 10 au 11 novembre, cetie campagne
avait colté 116 avions en opérations de nuit™ et n'avait causé que quelques
dégiits en Allemagne. Dans |'ensemble, comme le faisait remarquer The Spectator,
dits le 26 décembre, elle déroutan totalement le public britannigue.

Au cours de la demiére semaine, la gar a bombardé Brest de jour ¢t de nuit. Elle s"est
rendue & Ostende. Elle a observé Saimt-Nazaire, Une ou deux fois, plutdt moins souvent
recemment, elle est allée jusqu'a Wilhelmshaven, mais il semble que le raid sur
I"Allemagne soit 'exception plutit que la régle, Le public 'interroge sur les change-
ments de tactigue ¢t ce & juste titre, Le temps v est sans doule pour quelgue chose e
personne ne veut voir des braves el de bons appareils prendre des nsques inconsidérés,
mais I"Air Ministey a promis & plusienrs reprises une poursuite ¢t une intensification des
assauts contre les voies de communication et les centrales électriques en Allemagne
comme moyens matériels dinfluer sur 'évolution de la guerre. Clest, bien sir, ce que
nous demandons dans notre propre miérét et, en méme temps, la Russic a le droi
d’espérer de nous que nous fassions tous les efforts possibles contre 1" Allemagne. On ne
peut compter en fait que sur la kar pour cene tche. En réalité, au lieu de terminer Iannde
1941 avec une augmentation des attaques, 1"Allemagne, & I"exception de quelques villes
du nord-ouest, a rarement profité d’une période si longue de nuits tranguilles. Quelque
déclaration 3 caractére officiel sur les causes e, si les faits le justifient, un rappel des
assurances de sir Archibald Sinclair sur nos intentions, soulageraient énormément la
perplexité croissante de la population.

Deux jours aprés |"opération Fuller, le Bomber Command regut une nouvelle
directive qui modifiait profondément la fagon dont on utiliserait les quatre
escadrons canadiens et le nombre de fois qu'on le ferait. La politique de
conservation fut abandonnée et High Wycombe requt Nordre de mener des
opérations « sans restrictions, jusqu’d nouvel ordre » contre les centres indus-
tricls de 1'ouest de I'Allemagne, sauf lorsque les conditions météo étaient
« défavorables ou que [nos] avions étaient susceptibles de counr de grands
dangers »%7. La nouvelle directive du 14 février 1942 fut I'ceuvre du commodore
de 1" Air 1.W. Baker, directeur des opérations de bombardement. Concluant que
le moral des Allemands ¢iait & son plus bas niveau depuis le début de la guerre,
principalement i cause de I'échec de la Wehrmach pour infliger une défaite i
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I"Union Soviétique avant le début de Uhiver, Baker insistail sur la reprise des
bombardements offensifs des grands centres industriels de la Ruhr et ajoutait que
leur objectif devrait étre la destruction totale des zones bities, quelque chose
guil jugeait alors possible pour la premigre fois. Son point de vue ne s appuyait
pas sur une quelconque augmentation subite des forces de High Wycombe
depuis 1941. Le Bomber Command, qui avait perdu tout juste 1 000 avions au
cours des douze derniers mois, et qui voyait encore que des pilotes entrainés et
des équipages formés éaient affectés i d'autres théitres d'opérations et a
d’autres commandements, n'avait, en mars 1942, que des effectifs légérement
plus importants que I'année précédente. En outre, du point de vue du maiériel,
maintenant gue les Etats-Unis étaient entrés en guerre, il Eail inévitable que la
plus grande partie de la production américaine, destinée au départ a la rar, filt
réservée 4 'équipement des usaar™, Méme si ces pertes furent compensées,
dans une certaine mesure, par "amivée des quadrimoteurs Stirling, Halifax et
Lancaster, dotés d'une capacité d emport de bombes plus importante, le nombre
d’escadrons de bombardiers lourds immédiatement disponibles n'était pas en-
core suffisant pour marquer une différence appréciable (voir tableau 3)%.

Le potentiel de destruction des nouvelles bombes explosives (auxquelles
s"ajoutaient des déluges d’incendiaires) contribua aussi  I'optimisme de Baker,
mais |'innovation la plus importante qui appuyait la nouvelle directive était
I"appareil Gee, appareil de radionavigation qui avait ét¢ mis en veilleuse et qui
maintenant, comme une « boile & surprises », « devait fournir la solution » i tous
les malheurs du Bomber Command. Planifiés 4 'origine pour étre livrés en
novemnbre ou décembre 1941, les premiers appareils Gee fabriqués manuelle-
ment avaient commencé d’arriver en janvier 1942 et devaient étre fournis en
grand nombre au printemps, aprés le démarrage de la production de masse. De
plus, on pensait gque le Gee ne servirat pas seulement d'aide & la navigation
capable de guider les équipages vers la zone de |"objectif, mais aussi de dispositif
de bombardement & I"aveugletie qui leur permetirait de toucher « une zone
sélectionnée par 10/10 de nuages », augmentant par li le nombre des nuits au
cours desquelles des bombardements efficaces pourraient &ire effectués, selon
une moyenne mensuelle variant de trois & vingt™, Le mauvais temps au décol-
lage ou & I"anerrissage empécherait d’effectuer des opérations pendant les dix
autres nuits,

La simplicité, la sécurité et la synchronisation du Gee laissaient espérer de tels
résultats. D'entretien relativement facile, robuste - le taux de disponibilité
général atteignit 95 % entre avril 1042 et mars 1943 — ne produisant pas d'émis-
sions révélatrices pouvant aider les chasseurs, et utilisable par un nombre illimité
de bombardiers, le Gee éiait constitué de trois émetteurs répartis sur le territoire
du Royaume-Uni qui émettaient un signal d'impulsion synchronisé et d'un
récepteur de bord qui, aprés avoir mesuré le temps écoulé entre chaque signal
regu, donnail les éléments & partir desquels on pouvait calculer la distance de
I'avion par rapport 4 chague émetteur. En transférant ces données sur des cartes
spéciales, un opérateur Gee pouvait alors éiablir sa position et donner les
corrections de cap i son pilote™.

De plus, les perspectives de bombardement sans visibilité, étaient promet-
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TABLEAU 3
Evolution du Bonber Commrand — 27 mars 1941 - 4 [évrier 1943

Nombre d'escadrons opérationnels et davions

Type davion 27 mars 1941 6 mars 1942 I8 seprembre |942 4 février 1943
Bombardier [éger 9 escadrons 6 escadrons 4 escadrons 6 escadrons
Blenheim, Boston (218 avions) (91 avions) (65 avions) (95 avions)
Veniura, Miichell

Mosquito

Bonibardier moven 32 escadrons 27 escadrons i1 escadrons 20 escadrons
Whitley, Hampden (512 avions) (509 avions) (163 avions) {354 avions)
Wellington

Bombardier lourd 5 escadrons 11 escadrons 20 escadrons 334 escadrons
Halifax, Stirling (80 avions) { 16T avions) {335 avions) {642 avions)
Manchester

Lancaster

teuses quand les chasseurs ennemis étatent généralement inefficaces et souvent
ne volaient pas, et que la menace se résumait A la Flak & autodirecteur radar, On
devrait pouvair larguer d importantes charges de bombes destinées & punir sans
subir de lourdes pertes. En fait, le seul inconvénient tenait au fait que les
renseignemenis radio allemands finiraient par détecter le Gee et par le brouiller,
sans doute dans les six mois qui suivraient sa mise en service, mais peut-étre pas
avant que d’autres dispositifs de navigation alors en cours de développement ne
deviennent opérationnels. Toute la Ruhr était & sa portée ; les villes dans la
région étaient suffisamment importantes pour gue les coups 4 proximité du but
puissent encore compier ; el ces villes étaient toutes i la merci d'attaques aux
bombes incendiaires. Mais pour obtenir les résultats les plus importants, 1'offen-
sive de Baker devait commencer sans tarder, avant que la Welrmacht ne
récupére sur le front oriental et que le moral des civils " améliore. Quand il apprit
(quelques jours aprés avoir terminé son ¢tude) que le Gee ne pouvait pas, pour
I'instant, éire monté sur tous les appareils, Baker expligua que la campagne
devail commencer comme prévu en utilisant les avions éguipés comme mar-
gueur d objectif pour les autres™.

Progressivement, les éléments d une nouvelle stratégic de bombardement se
mettaient en place. Des raisons supplémentaires arrivérent avec une liste d'ob-
jectifs fournie par le Ministry of Economic Warfare (mew), objectifs qui colinci-
daient parfaitement avec la sélection de Baker et lui conféraient méme une
crédibilité plus importante. La Ruhr avait la priorité numéro un. Alors, le
14 février, « 'objectif principal » des opérations du Bomber Command devint
« le moral de la population allemande et, en particulier, celul des ouvriers de
I"industrie » et, & cette fin, High Wycombe recut une liste des « objectifs des
zones sélectionnées » dont les plus importantes étaient Essen, Duisburg,
Dusseldorf et Cologne. Pour étre certain d’avoir été bien compris, Portal de-
manda & son pcas, le lendemain, de rappeler & High Wycombe que « les points
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de visée doivent étre des zones construites el non, par exemple, les chantiers
navals ou les usines aéronautiques qui s’y trouvent =73,

La nouvelle directive était un défi & tout ce qu'avait défendu (et pour lequel
s"était battu) sir Richard Peirse au cours de 1"année précédente, mais on ne tenait
plus compte de son avis. Il avait éi€ relevé de son commandement le 8 janvier
1942, victime du raid cofileux sur Berlin en novembre ¢t des doutes sérieux sur
sa capacité a diriger une offensive soutenue de « bombardements de zones » &
cause de ses convictions. Son sort fut réglé quand il apparut dans des rapports
que le moral et la confiance du Bomber Command se dégradaient™.

En arrivant & High Wycombe, le 22 février 1942, le nouveau commandant en
chef, le maréchal de I’ Air Arthur Harris, ne s’empressa pas de mettre en ceuvre la
nouvelle directive. Tout d’abord, les navires de guerre allemands qui avaient é1é
mangués lors de "opération Fuller devaient &ire amtagqués dans leur port d’at-
tache. En conséquence, dans la nuit du 22/23 février, cinquante appareils furent
envoyés sur Wilhelmshaven pour attaquer le dock floitant puis, dans les nuits du
25/26 et 26/27 février, sur Kiel. Méme si aucun navire ne fut endommagé lors du
premier des deux raids, prés de 150 ouvriers furent twés — 3 % environ du
nombre total des civils allemands monts des suites de bombardements au cours
de toute I'année 1942 = quand le bitiment logistique Monte Samiento fut touché
ef brila. La nuil suivante, la destruction du Greisenan entraina la mort de
116 membres d'équipage : mais la ville danoise de Vejle, i une centaine de
milles, fut également attaquée par des bombardiers qui s’ étaent égarés ',

Un awtre raid qui s’écartait légérement de |'orientation fixée par la nouvelle
directive du bombardement mérite aussi d'étre cité tant comme un présage de ce
qui allait se passer en matiére d'intensité et de techniques des opérations du
Bomber Command gue comme une illustration de la fagon dont, de temps i
autre, la sélection des objectifs élait soumise & des considérations politiques.
Jusqu’a maintenant, les usines frangaises avaient é1¢ plus ou moins & 1"abri des
altagues, par crainte de wer des civils, mais avec le développement de nouvelles
méthodes de marquage d’objectifs, il éait enfin possible de saisir 1'occasion
d'infliger des dommages & ceux Lussés sans défense (et peut-€tre de regonfler le
moral des Frangais). Churchill poussa activement le projet et I'usine Renault de
Billancourt, juste i 'extérieur de Paris, fut sélectionnée comme objectif™.

Dans la nuit du 3 au 4 mars, 235 bombardiers, dont des Canadiens des quatre
escadrons de I'arc, décollérent en trois vagues. La premiére était constituée
d’équipages ayant le plus d'expérience. Le plan, établi par High Wycombe et
marquant une &ére nouvelle avec une direction centralisée était fonction d'un
chronométrage strict, d'une grande utilisation des fusées et d'un degré élevé de
concentration sur 'objectif ; comme il n’y avait pas de Flak, le bombardement
devail étre effectué i rés basse altitude. Le raid atteignit la plupant de ses
objectifs. Les bombardiers purent voir facilement la cible, le marquage fut bon et
presque tous les équipages revendiquérent des coups au but. En fait, la seule
critique qu’on aurait pu formuler fut celle du lieutenant-colonel d’Aviation
JL.D.D. Collier, qui menait le 420° Escadron : il nola que les fusées étaient si
nombreuses qu’elles élaient génantes, leur fumée empéchant de voir les détails
et le forgant & passer « prés d"une heure » & la recherche du point de visée avant
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de pouvoir lancer ses bombes™. 100 tonnes de bombes tombérent sur le com-
plexe, anéantissant deux cinquigmes de ses bitiments, interrompant la produc-
tion pour un mois el détruisant 2 300 camions dans une attaque de deux heures.
Un seul bombardier fut perdu, mais les pertes frangaises furent lourdes : 367 ci-
vils, surtout des ouvriers de |'usine vivani a proximité, furent tués, beaucoup trop
pour effectuer réguliérement ce type d attaques™,

Cing jours plus tard, dans la nuit du 8 au g mars, eut lieu le premier raid
conforme & la nouvelle directive sur le bombardement ; en fait, la premiére
attague de la premigre bataille de la Rubr. L objectif était Essen avec pour point
de visée le centre de la vieille ville ; le Gee fut utilisé pour soutenir le nouveau
plan d'attague Shaker, gui comprenait une premiére vague d'avions larguant des
fusées sur six milles en amont du point de visée pour marquer "approche ; une
deuxiéme vague dallumeurs d'incendie puis, la force principale avec des bombes
explosives et incendiaires. Bon nombre des deux cent onze avions participants
trouvirent la zone générale de I'objectif, un pilote du 420° signalant qu'il pouvait
voir les fusées au-dessus d'Essen « alors qu'il atteignait les cdies néerlandai-
ses », Mais, méme avec le Gee, le marquage ne donna pas les résultats escomp-
1€s, et une grande partie de la force principale, aveuglée par le brouillard, partit
de travers™.

L 'échec de la technique Shaker i cette occasion fut décevant, mais on pouvait
I"attnibuer au mangue de pratique des éguipages avec le nouveau matériel,
puisque onze seulement des vingt marqueurs avaient réellement utilisé le Gee.
On pouvait espérer une amélioration de la navigation une fois que les équipages
se sentiraient plus i I"aise et plus confiants dans le dispositif. Mais cela ne vint
pas du jour au lendemain. A la suite d"'un deuxiéme raid sur Essen dans la nuit du
9 au 10 mars, « on n'obtint aucune preuve d'attaque de I"objectif principal »
pendant que Duisburg et Hambourg étaient bombardées. La nuit suivante, la
consolation vint du fait que, bien qu’Essen filt sous un ciel couvert, = un avion
au-dessus de Dortmund a peut-étre ... obienu des résultats valables ». Ces
derniers furent meilleurs dans la nuit du 12 au 13 mars lors de I"attaque sur Kiel,
avec utilisation du Gee en limite de portée : et encore plus encourageants sur
Cologne, la nuit suivante, lorsque 50 % des forces bombardérent la ville. Les
marqueurs, les illuminateurs et les déclencheurs d'incendie firent tous du bon
travail et la force principale n’eut pas de difficultés i trouver 1'objectif. Toute-
fois, lors de ces deux raids, le ciel érait assez dégagé, et c’est peut-étre ce qui
explique le micux 1"amélioration des résultats attribués & Gee ou A Shaker™.

Aprés le raid sur Cologne, les opérations principales de bombardement furent
arrétées pendant dix jours i cause du mauvais temps et du cycle lunaire, mais les
Gardening se poursuivirent & un plus grand rythme qu'auparavant. Harris avait
décidé que tous les groupes devaient participer au mouillage de mines comme
solution de rechange au « gaspillage » de bombes sur des objectifs navals et, en
fait, le 25 mars, le Bomber Command assuma la responsabilité du mouillage de
mines, méme dans les eaux territoriales, i condition que cela ne « fasse pas de
tort & I'effort de bombardement normal », Cependant, au 5° Groupe, la moitié
des sorties en mars furent consacrées au mouillage de mines et, a la lin du mois,
le nombre total de navires coulés grice aux mines depuis avril 1940 s’élevait &






