
Le general Sir Bernard Montgomery examine les dommages causes dans un village par 
un raid du Bomber Command organise pour soutenir I' avance de ses troupes en 
Normandie. (B 6932) 



Dommages causes a Francfort par des raids allies sur la ville entre le I 8 et le 24 mars 
1944. (CL 4276) 

Le 5e Groupe a detruit toutes Jes gares de triage a Juvisy, en France, le 19 avril 1944, 
un des raids sur Jes transports Jes plus reussis parmi ceux entrepris avant le Jour J. 
(c 4297) 



Une plieuse de parachute d'un escadron de I' ARC executant la tache delicate de 
demeler Jes cordes d'un parachute avant de le rempaqueter. (PL 4915) 



Une membre de la division feminine de I' ARC dans la tour de contr61e d'un terrain 
d'aviation au Royaume-Uni , maintenant la communication entre Jes avions et le 
contr6le au sol. (PL 22891) 

La fumee et la boule de feu causees par )'explosion d'un Lancaster charge d'une bombe 
de 4000 Iivres et de bombes incendiaires apres son ecrasement peu apres son decolla­
ge de la base de I' ARC a Croft, dans le Yorkshire, au debut de I 944. L, equipage eut la 
chance de se mettre a l'abri avant !'explosion de )'appareiJ. (PL 44939) 



Un Halifax du 6< Groupe photographie pendant un raid sur la ville frarn;:aise du Havre, 
qui fut occupee par Jes Allemands jusqu' au 11 septembre 1944. (PL 32846) 

Des Halifax III du 425< Escadron a Tholthorpe, dans le Yorkshire, a la fin de 1944. 
(PL 40185) 



Un coup direct porte a un pont avec une bombe de 22 ooo livres - une partie du "plan 
transport". Le Lancaster est du 617° Escadron. (PL 144260) 

Une masse dense de « Window » torn be sur Munster le I 2 septembre I 944 pour 
brouiller les radars de contr6le de la Flak allemande. La fumee empeche d'evaluer 
Jes dommages avec precision, mais Jes feux bn1lerent pendant plusieurs heures. 
(PL 144263) 



La base allemande de chasseurs de nuit, a Deelen, en Hollande, fut attaquee pendant le 
jour le 15 aoGt 1944. Lorsque des conditions comme celles-ci prevalaient, les bom­
bardements de jour pouvaient etre extremement precis. (PL 144254) 



Le terrain d'aviation de Yokel apres une attaque du 6< Groupe le 3 septembre 1944. 
Le Bomber Command a fait une autre serie de raids reussis contre Jes bases de la 
Luftwaffe situees en France et dans les Bas-Pays en aoCit et septembre 1944. 
(PL 322 I 8) 
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Une carte et une image H2S de Dusseldorf, le 2-3 novembre 1944. Trop souvent, Jes 
images donnees par le H2S au-dessus de la Ruhr etaient embrouilles et peu utiles. 
(PT 302550) 

La nuit du 17-18 decembre 1944, Jes villes de la Ruhr apparaissent clairement sur 
J'ecran a rayons cathodiques. (PT 302547) 
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Pres d ' une cote, avec la courbe de I 'Elbe, I' Aussen Alster et les quais de chargement, 
Hambourg represente une bonne cible pour le H2S. (PT 302558) 



Emden, photographiee par )'equipage du 419° Escadron pendant le bombardement de 
jour du 6 septembre i944- une attaque qui a derange bien des equipages, puisque pour 
la premiere fois , Jes aviateurs voyaient les consequences de leurs actions. 
(MSG 3996) 



Le Bomber Command a perdu 95 des 795 equipages envoyes a Nuremberg le 30-31 
Mars 1944, principalement a cause de la clarte merveilleuse du ciel, qu'on voit ici 
dans la photographie du bombardement prise par le sergent chef H. Menzies du 432• 
Escadron. (EMR 843) 



Le commandant d'escadre R.J. Gray du 42oe Escadron (au centre) avec le commodore 
de !'Air J.L. Hurley, le colonel d'aviation P.Y. Davoud, le vice-marechal de !'Air 
C.M. McEwen et le colonel d 'aviation J. Lecomte !ors du depart de l'escadron pour le 
Canada, juin 1945. (PL 44838) 

Une partie de la destruction causee par Jes bombardements a Munich-Gladbach au 
debut de 1945 (PL 42341) 



Dommages causes par Jes bombardements au sud de la cathectrale de Cologne. 
(PL 42536) 

Destruction, surtout par bombardements aeriens, dans la ville allemande de Cologne. 
(PL 42542) 



Le personnel non navigant enleve la neige de l'aile d'un Lancaster pendant l'hiver 
1944-45 a Middleton St-George. (PL 41650) 

Le 6e Groupe a participe a l'importante attaque de Hanovre le 25 mars 1945 afin de 
detruire les chemins de fer et Jes routes traversant la ville pour retarder 1 'arrivee des 
renforts allemands dans la zone de la bataille du Rhin. (PL 144266) 



v 

t 
Une bombe de 4000 livres et un chargement de bombes incendiaires dans un ciel tres 
nuageux sur Dortmund le 12 mars 1945· Un total de l T08 avions sont expedies sur 
l' objectif ( un record) dont 192 sont du 6e Groupe. Le manque d' aerodynamisme du 
« biscuit » (et par consequent son manque de precision inherent) est evident dans cette 
photo. (PL 144267) 



Une mine anti-navire, parachutee a travers un epais nuage pres de la source de la 
riviere Elbe, le 22-23 mars 1945. (PL 144275) 

Les groupes no 4, 6 et 8 ont attaque Gladbach le 24 mars 1945 pour soutenir la 
traversee du Rhin par le 21 e Groupe d'armees. Cet Halifax du 4e Groupe, dont Jes 
reservoirs d'essence se sont enflammes, fut le seul appareil perdu. (PL 144284) 



Ce n'est pas un « corbeau » mais un Lancaster du 3< Groupe explosant dans Jes airs au­
dessus Wesel le 19 fevrier 1945. (PL 144292) 

Des fusees Pathfinder du ge Groupe cascadent sur Nuremberg le 27-28 aofit 1943. 
(PL 144305) 



Wangerooge, le 25 avril 1945, ou six des sept equipages qui ne sont pas revenus, 
furent perdus a cause de collisions. (PL I 4428 I) 



Deux fois pendant la guerre, le Bomber Command a attaque Wangerooge, dans les lles 
de la Frise: le 18 decembre 1939, ou vingt-deux appareils furent abattus, et encore 
une fois le 25 avril 1945, deux semaines avant la fin de la guerre. Ce jour la, sept 
equipages sur 482 furent perdus. Six equipages furent perdus a cause de collisions, 
incluant deux equipages du 43 I C Escadron et respectivement un equipage du 408e 
et du 426e Escadron. En tout, vingt-huit aviateurs canadiens et treize aviateurs 
britanniques furent tues. Cette photo montre un bombardier tombant au sol en deux 
morceaux. (PL 144290A) 



Ceci est une des rares photos de bombardement illustrant un chasseur de nuit 
(un Ju 88, dans le cercle) a la poursuite d'un bombardier. Elle a ete prise sur 
Hambourg le 8-9 avril I 945. (PL I 44293) 
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Lors du declenchement de la Deuxieme Guerre mondiale, l 'effectif de guerre 
territorial de l 'Aviation royale du Canada ne comprenait qu 'un escadron de 
bombardement. Cree a Halifax le 5 septembre I 939, le I oe Escadron etait equipe 
de biplans Westland Wapiti Mark IIA biplaces, aux cockpits ouverts, d'une 
vitesse maximale de 135 milles al 'heure (216 km/h) et d 'une capacite maximale 
d'emport de bombes de 580 livres (260 kg). Ces appareils desuets etaient desti­
nes a detruire les sous-marins ennemis dans les eaux territoriales (et peut-etre 
meme a proteger les cotes canadiennes d 'une attaque par mer - une eventualite 
probable) plutot qu'a frapper des centres militaires ou industriels ennemis. En 
fait, compte tenu de l'improbabilite d'un conflit entre le Canada et les Etats­
Unis, il n'y avait pas de tels objectifs a portee de ces bombardiers, meme s'ils 
avaient ete de conception ultramodeme. 

Les perspectives etaient differentes en Europe, ou les distances etaient plus 
courtes et ou les bombardiers prirent une place predominante dans Jes armes 
offensives des arsenaux, soit pour servir contre des armees ennemies (la princi­
pale preoccupation de la Luftwaffe) so it pour livrer des coups mortels a I' indus­
trie de guerre OU a Ja population civile de l'ennemi (la doctrine de base du 
Bomber Command de la RAF). 

Bien que la Royal Air Force disposat de materiels plus appropries et en plus 
grande quantite que I' ARC, ses commandants apprirent bientot, par experience, 
que sa doctrine d'avant-guerre manquait tout a fait de realisme. On decouvrit que 
des bombardiers sans escorte ne pouvaient pas combattre pour atteindre leurs 
objectifs de jour sans subir des pertes inacceptables. Ils devaient, au contraire, 
s 'en remettre aux manreuvres evasives et se cacher de I' ennemi. Par consequent, 
a l'automne 1940, le Bomber Command s'orienta vers des bombardements de 
nuit en esperant qu'il pourrait trouver certaines categories d'objectifs industriels 
dans l'obscurite, et a coup sur les villes les plus importantes. 

Les equipages de bombardiers avaient des difficultes a naviguer de nuit et 
encore plus de difficultes a localiser avec precision les objectifs qu 'ils devaient 
attaquer. Puisque, en 1941, !'offensive strategique du bombardement etait, en 
depit de ses faiblesses, la seule fa9on de frapper directement l 'Allemagne, quels 
que soient ses defauts, la montee en puissance du Bomber Command obtint un 
large soutien qui, neanmoins, ne fut pas total. Le Canada s'y joignit rapidement, 
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et l' ARC finit par rassembler quinze escadrons de bombardement outre-mer. Ils 
furent tous formes au Royaume-Uni, principalement a partir des diplOmes du 
PEACE. Le premier, le 405e, fut cree en avril 1941. 

Equipe, au depart, de Vickers Wellington, cette unite effectua ses quatre 
premieres sorties de bombardement, dans la nu it du 12 au I 3 juin 1941, contre la 
gare de triage de Schwerte, en Allemagne. Un deuxieme escadron, le 408e, fut 
forme sur Handley-Page Hampden au debut de l'ete et effectua sa premiere 
mission dans la nuit du 11 au 12 aout, quand il attaqua les docks de Rotterdam, 
dans les Pays-Bas. Avant la fin de l 'annee, deux autres escadrons furent crees -
un sur Wellington et l'autre sur Hampden - et commencerent a effectuer des 
missions operationnelles un mois plus tard. Comme I' ARC ne disposait pas d'un 
groupe de chefs qualifies et competents auxquels elle pouvait faire appel, les 
commandants de toutes ces unites et la plupart des commandants d'escadrille 
furent, en general, des Canadiens servant dans la RAF ou, quand il n'y avait pas 
d'autres possibilites, des officiers de la RAF. 

En 1942, la nature de !'offensive de bombardement strategique se modifia 
radicalement. Le rapport Butt, d 'aout 1941, revela qu'au cours de la plupart des 
raids de nuit, seule une minorite des equipages bombardaient a moins de trois 
milles de leurs point de visee - a cinq milles au-dessus de la Ruhr recouverte de 
fumee - ce qui constituait un effort inutile si le but etait la destruction d 'objectifs 
specifiques. Toutefois, comme le Cabinet de guerre britannique jugeait qu ' il 
etait de la plus haute importance de poursuivre la guerre directement en Alle­
magne, le Bomber Command se lan\:a, au cours des neuf mo is suivants, dans une 
offensive de « zone » , ce qu' Adolf Hitler (tres tot) et Winston Churchill (plus 
tard) baptiserent les bombardements de « la terreur ». Sir Arthur Harris, qui avait 
ete nomme commandant en chef superieur du Bomber Command, en fevrier 1942, 
devint le premier avocat et porte-parole de cette approche, etiquetant avec 
sarcasme ceux qui pensaient encore en termes d' attaques de precision de « mar­
chands de panacees ». 

La precision qui manquait au Bomber Command serait desormais compensee 
par le nombre. Si une centaine d' appareils ne pouvaient detruire une certaine 
usine a Essen, peut-etre que 500 (ou un millier) d'entre eux pourraient detruire la 
ville tout entiere, sinon en un seul raid, du moins en dix. On ne pouvait pourtant 
pas se dispenser totalement de Ia precision, meme si l'on pouvait la mesurer en 
milliers plutot qu 'en centaines de verges (metres) a partir du point de visee. Pour 
essayer d'ameliorer Jes choses, on accelera les travaux de recherche sur un 
certain nombre d'aides electroniques a la navigation. On crea une force de 
marqueurs de cibles specialises (les Pathfinder du ge Groupe), et !'on donna 
davantage d'importance a la production de bombardiers plus gros et plus nom­
breux, capables de transporter des charges plus importantes de bombes incen­
diaires et de bombes a explosif brisant. Le developpement de la precision pouvait 
etre lent mais, entre-temps, on pouvait causer plus de dommages. 

L'escadron suivant de I' ARC qui fut forme outre-mer, le 425e, enjuin 1942, fut 
designe unite francophone et, afin d'encourager }'engagement de Canadiens 
fran\:ais dans I' ARC, tousles efforts furent faits pour y affecter des francophones. 
Cet escadron fut le premier a se former autour d'un commandant de I' ARC (meme 
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si le 405e etait alors commande depuis quatre mois par le lieutenant-colonel 
d 'Aviation J.E. Fauquier, DFC, et si deux des trois autres escadrons existants 
etaient egalement commandes par des officiers de l' ARC au moment ou le 42 5e fut 
cree). 

Le premier bombardier quadrimoteur britannique, le Short Stirling, entra en 
service dans la RAF au debut aofit 1940 mais ne rencontra que des problemes 
pendant sa courte vie operationnelle. Le Handley-Page Halifax fut le premier 
quadrimoteur a attaquer l'Allemagne en mars 1941, mais il eut, lui aussi, des 
difficultes initial es, et sa production fut tres lente, au debut. Les premiers A vro 
Lancaster furent livres au 44e Escadron (rhodesien) de la RAF en decembre 1941. 

Les cinq escadrons canadiens continuerent a voler sur bimoteurs - Hampden 
et Wellington - jusqu'en avril 1942 lorsque le 405e Escadron fut reequipe de 
Halifax II qui laissaient a desirer. Toutefois, ii n'y avait aucun fondement aux 
allegations selon lesquelles Harris favorisait les unites de la RAF dans le proces­
sus de reequipement de ses escadrons. Par suite de restrictions rationnelles 
imposees par les exigences de maintenance, la transformation sur des avians plus 
recents, et theoriquement meilleurs, se fondait sur le principe de l 'anciennete. 
Les escadrons de premiere ligne les plus anciens etaient les premiers servis sans 
tenir compte de la nationalite ou de l'origine au sein du Commonwealth. 

Deux escadrons supplementaires canadiens furent formes en octobre 1942 
(taus les deux avec des commandants de l' ARC), portant ainsi leur total a sept, 
bien que le 405e flit temporairement detache du Bomber Command. C'est alors 
que fut soulevee la possibilite de creer un groupe de bombardement canadien -
une formation aerienne correspondant en gros a un corps d'armee - qui etait 
souhaitable pour des raisons symboliques et pour donner une meilleure expe­
rience d'etat-major et de commandement a un plus grand nombre d'officiers de 
l 'ARC. A cette fin, quatre autres escadrons furent rapidement rassembles en 
novembre. 

Le 1er janvier 1943, le 6e Groupe (ARC) fut constitue sous le commandement 
du vice-marechal de l' Air G.E. Brookes, qui avait ete transfere d'un commande­
ment de l'entrainement au Canada pour organiser son quartier general a Allerton 
Hall, dans le Yorkshire. Trois autres escadrons furent formes a l'ete l 943, le 
groupe atteignant ainsi un effectif de treize. Le l er mars, le 405e Escadron etait 
reintegre dans le Bomber Command, pour etre choisi uniquement pour foumir 
!'element canadien du ge Groupe (Pathfinder) a la mi-avril. II devait rester une 
unite de marqueurs jusqu'a la fin de la guerre. 

Le nouveau groupe ne connut pas le bonheur parfait au cours des premiers 
mois. Les trois categories de personnel - navigant, non-navigant et administratif 
- avaient subi une expansion trap rapide et on nota bientot leur manque d'expe­
rience. Les pertes canadiennes, les missions avortees et les taux de disponibilite 
etaient les pires du Bomber Command. La situation ne fut pas amelioree quand le 
QGCOM, avec le concours d'Ottawa, bien sfir, obligea l'Air Ministry a detacher 
trois escadrons (les 42oe, 424e et 425e) pour former la 331e Escadre, qui fut 
envoyee en Afrique du Nord en mai 1943 pour soutenir l ' invasion imminente de 
la Sicile et de l 'Italie par les Allies. Elle resta en Tunisie pendant six mois 
difficiles, deux fois plus longtemps que prevu, engagee principalement dans des 
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bombardements d'interdiction des nceuds ferroviaires et des ports. Bien que 
leurs conditions de vie fussent <lures, ces equipages eurent la chance d 'echapper 
aux lourdes pertes subies par le Bomber Command au cours des demieres etapes 
de la bataille de la Ruhr (de mars a juillet 1943) et de la phase initiale de la 
bataille de Berlin (novembre l 943). 

Quand la 331e Escadre rentra en Angleterre, en novembre 1943, les trois 
escadrons commencerent leur transformation sur Halifax III, un appareil bien 
superieur au II ou au v en service dans les six escadrons de l 'ARC. Le Lancaster 
etait considere, en general, comme le meilleur des bombardiers lourds de con­
ception britannique de la guerre, en termes de surviabilite de meme que d'emport 
de bombes. Trois escadrons de l 'ARC volerent sur Lancaster II, tres vraisembla­
blement la version la moins performante des Lancaster, et se convertirent 
finalement sur Halifax III. Toutefois, a la fin des hostilites, dix escadrons du 
6e Groupe etaient equipes de Lancaster, six d'entre eux du type x construits au 
Canada, et quatre des types 1 et m equipes de moteur Merlin, tous deux superieurs 
au type II. 

De plus en plus, la guerre aerienne au-dessus de l' Allemagne toumait autour 
de l'electronique, alors que les contre-mesures etaient soumises a des contre­
contre-mesures, et ce a l ' infini. Les innovations tactiques accompagnaient les 
percees technologiques et l' a vantage penchait dans un sens ou dans l 'autre al ors 
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
quee de la Deuxieme Guerre mondiale. 

Un taux de perte moyen de 5 % par operation etait considere comme le 
maximum que les equipages de bombardiers pouvaient supporter sans sourciller 
pendant toute periode prolongee. Entre le Ier janvier et le 31 mars 1944, on 
atteignit ce niveau de pertes quand, lors de vingt raids importants sur l 'Alle­
magne, 754 des 13 259 avions ne rentrerent pas: un taux de perte de 5,6 %. Au 
cours de la meme periode, celui du 6e Groupe fut encore plus eleve, se mainte­
nant a 7 %. Si le moral au sein du Bomber Command avait jamais du se briser, ce 
fut dans Jes quelques premiers mois de 1944. Le moral tint bon et le nombre 
d'aviateurs qui devinrent des pertes neuro-psychiatriques fut infiniment petit. 

Entre le 14 janvier et le 20 fevrier l 944, IO % des equipages des cinq esca­
drons de l 'ARC qui participerent a six raids importants, a bord de leurs Halifax II et 
v, ne rentrerent pas. Ces unites furent immediatement retirees des operations au­
dessus de l 'Allemagne et utilisees pendant les deux mois suivants a des missions 
de mouillage de mines. Leur transfert aux operations Gardening, afin de leur 
eviter des pertes intolerables, n'etait pas une politique nouvelle. Harris en avait 
fait autant avec ses demiers escadrons de Wellington quand, a cause aussi des 
performances de l'avion, ils ne pouvaient plus survivre au-dessus du Reich. 
L'importance des operations Gardening alla bien au-dela du nombre de navires 
coules ou endommages : non seulement elles generent le trafic maritime cotier 
allemand mais elles entraverent aussi l'entrainement des U-boote dans la Bal­
tique. 

Si leur passage au mouillage de mines « sauva » les escadrons d'Halifax II et 
v, le reste du Bomber Command fut egalement sauve en avril 1944 quand Harris 
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mit fin a l'assaut sur Berlin. On avait besoin de ses bombardiers pour preparer la 
route de !'invasion en Europe : !'operation Overlord. Place sous le controle 
ultime du quartier general supreme des Forces expeditionnaires alliees, a la mi­
avril, I 'effort du Bomber Command fut reparti au cours des six mois suivants 
entre des objectifs de transport en France et aux Pays-Bas, destines a isoler le 
champ de bataille de Normandie, et la tentative soutenue de detruire les centres 
industriels du nord et de I' ouest de I ' Allemagne, en particulier le creur de la 
Ruhr. 

Le 6e Groupe pouvait participer et participa en fait pleinement a ces deux 
campagnes. En juillet 1944, le 415e Escadron, qui jusqu'alors avait eu une vie 
tres malheureuse au sein du Coastal Command, fut transfere au Bomber Command, 
portant ainsi l 'effectif du groupe a quatorze escadrons. 

En fevrier I 944, le vice-marechal de l 'Air C.M. McEwen, MC, DFC, un forcene 
de l'entra1nement et des normes, qui imposa bientot sa marque au groupe, 
rempla~a Brookes. Avec la reduction des taux de pertes qui marqua la fin de la 
bataille de Berlin, le passage temporaire a des objectifs plus faciles et I 'acquisi­
tion d'un meilleur avion, le leadership de McEwen permit au 6e Groupe de 
surpasser les performances en vol et au sol de groupes de bombardement 
comparables. En fait, entre le moment ou le Bomber Command retouma sous le 
controle de l'Air Ministry en septembre 1944 et la fin des combats en Europe, le 
groupe canadien put afficher un resultat operationnel egal a celui de tout autre 
groupe. 

II est difficile d'etablir de fa~on precise l'etendue des dommages infliges a 
!'effort de guerre allemand par le Bomber Command. lls furent certainement 
importants, surtout parce que l 'offensive de bombardement strategique devint un 
second front virtue! avant le jour J et avant que Jes Americains n 'y participent 
reellement. Toutefois, a I' ere prenucleaire, la puissance aerienne ne pouvait a 
elle seule porter un coup decisif, et des analyses d'apres-guerre ont clairement 
montre que les dommages infliges a l'economie de guerre allemande n'eurent 
jamais !'importance qu'on avait esperee (et qu'on estima) a l'epoque. 
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L' origine d 'une offensive de bombardement 

(1933-1941) 

En novembre 1932, trois mois avant qu 'Adolf Hitler ne prenne le pouvoir en 
Allemagne, quatre ans avant la creation du Bomber Command de la RAF, et pres 
d'une decennie avant le premier raid d'un millier de bombardiers, le premier 
ministre britannique, Stanley Baldwin, prit la parole a la Chambre des com­
munes et fit part de ses craintes apropos de l 'avenir. 11 declara : « Je pense qu' il 
est bon, pour l'homme de la rue, de realiser. .. quoi qu'on lui dise ... qu'il n'y a 
aucune puissance sur terre qui peut le proteger » des bombes a explosif brisant, 
des bombes incendiaires et a gaz. Puisqu'il n'existe aucune defense aerienne 
efficace, le seul espoir d 'un pays reside dans l 'offensive, « ce qui signifie que 
vous devez tuer davantage de femmes et d' enfants plus vite que l 'ennemi si vous 
voulez vous sauver »1

• 

Le message de Baldwin, ou au moins sa declaration que « le bombardement 
passerait toujours », eut un profond impact sur ses auditeurs. L'image principale 
du discours, celle d'une seule attaque provoquant un cataclysme capable de 
detruire completement une ville d'un seul coup puissant, semblait suffisamment 
realiste a ceux qui avaient fait l 'experience des bombardements au cours de la 
Premiere Guerre mondiale (bien que de moindre envergure) et qui comprenaient 
a quel point la technologie des avions avait grandement progresse depuis !ors. 
Elle refletait aussi l'idee re9ue au sein de la Royal Air Force qui, con9ue par 
sir Hugh Trenchard, soutenait qu' une attaque aerienne puissante lancee contre 
l'economie de guerre ennemie produirait des dommages si considerables aux 
ressources materielles et au moral des citoyens que l'adversaire devrait solliciter 
la paix. 

L'heritage doctrinal du «coup d'assommoir »fut repris en termes plus pra­
tiques par le successeur de Trenchard au poste de chef de l' etat-major de l' armee 
de l' Air (cAs), sir Edward Ellington, lorsqu'il examina la menace posee par 
l'arrivee au pouvoir d'Adolf Hitler et l'etablissement d'un regime national­
socialiste en Allemagne. Preoccupe par la vulnerabilite du Royaume-Uni aux 
attaques aeriennes, si les Allemands reussissaient a obtenir des terrains d'avia­
tion dans les Pays-Bas et en Belgique, le CAS demanda instamment la creation 
d'une force de bombardiers importante qu'il considerait comme la meilleure 
garantie de la securite britannique; et, ace moment-la, le gouvemement accepta. 



L'origine d'une offensive de bombardement 

Enjuillet 1936, un Bomber Command separe fut cree, avecQo a High Wycombe, 
a quelque trente milles a l'ouest de Londres2

• 

Le plan d'expansion de juillet 1934 fit l 'objet d'une serie de revisions propo­
sees, puis rejetees, alors que l'etat-major de l'Air et le Cabinet se donnaient 
beaucoup de ma! pour obtenir une dotation de bombardiers capables de donner 
un coup d'assommoir sans mettre en faillite le Tresor. L'etat-major fondait ses 
calculs sur des besoins purement militaires, tandis que les hommes d'Etat (qui, 
bien sur, avaient le demier mot) essayaient de trouver un equilibre politique, 
economique et militaire, habituellement au detriment de ce demier. A la suite de 
la crise de Munich, en septembre 1938, le Plan M, qui prevoyait une force de 
bombardiers lourds de l 360 appareils avant 1941-1942, devint le plan officiel 
definitif d 'avant-guerre, mais il dut tres vite etre revise a cause de problemes de 
production et de developpement concemant presque tousles types d'appareils. 
Le 3 I aout I 939, la force de frappe totale disponible pour des operations strategi­
ques s'elevait a environ 500 appareils; a la mi-septembre, deduction faite de la 
formation de groupes d 'entra.lnement et de I' envoi du premier groupe en France 
- ou il fut engage principalement dans des tac hes d' interdiction - on n 'en 
comptait que 3493. 

La Grande-Bretagne etait entree en guerre le 3 septembre, un evenement 
annonce sur les ondes au public par la voix triste, teme et desillusionnee du 
premier ministre Neville Chamberlain. Dans la demi-heure qui suivit, Jes sirenes 
d'alerte resonnerent au-dessus de Londres, poussant lord Chatfield, ministre de 
la coordination de la defense, a dire : « Mon Dieu, ces individus ne perdent pas 
beaucoup de temps », mais aucune bombe ne tomba. Il s'avera que « ces 
individus » n'etaient pas des pilotes de bombardiers de la Luftwaffe mais le 
capitaine de Brantes, l'attache militaire adjoint francrais, rentrant de Paris dans 
son propre avion. Les sirenes resonnerent a Berlin aussi ; mais la encore ce fut 
une fausse alerte. Aucune des deux capitales n'allait etre bombardee avant aout 
19404. 

Ce n 'etait certainement pas le type de guerre qu 'avaient envisage 
lord Trenchard, Stanley Baldwin ou sir Edward Ellington. En ce qui conceme 
l'echec des Allemands dans leur bombardement de Landres, ii est clair mainte­
nant, avec le recul du temps, qu, il etait contraire a leurs interets et a leurs 
intentions d 'effectuer une offensive aerienne a outrance contre toute ville britan­
nique en septembre 1939. Paree qu'il esperait mener une serie de guerres 
courtes, rapides et limitees contre chacun de ses voisins a tour de role, Hitler 
souhaitait eviter a tout prix un conflit europeen generalise. Il ne considerait pas la 
Grande-Bretagne comme un ennemi nature! ou necessaire, et la Luftwaffe, de 
toute facron, avait evolue principalement dans le sens de la cooperation avec 
l 'armee. Bien entendu, on n 'avait aucune raison valable de croire que Jes 
officiels britanniques auraient du connaitre les secrets Jes plus intimes de la 
politique etrangere et de defense allemande. Toutefois, ii est evident qu 'ils 
etaient predisposes a penser que l ' Allemagne lancerait une offensive de bombar­
dement sur Landres des la declaration de guerre, principalement parce que 
c'etait l'image inversee de ce que !'Air Ministry estimait etre !'utilisation cor-
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recte de la puissance aerienne. De plus, en octobre 1936, un comite mixte de 
planification avait signale que les Allemands auraient beaucoup a gagner en 
larn;:ant une telle offensive. S 'ils utilisaient les gaz en meme temps que les 
bombes a explosif brisant, on estimait que les pertes civiles pourraient atteindre 
150 ooo dans la toute premiere semaine de guerres. 

La possibilite que la ville detruite (de Baldwin) puisse etre Landres, a quoi 
venaient s'ajouter les retards dans la fabrication des bombardiers, produisit en 
1937 et 1938 un changement fondamental de la pensee britannique qui fit 
beau coup pour s 'assurer que Jes Berlinois n 'entendraient eux aussi que des 
fausses alertes le 3 septembre. Il ne suffisait pas de construire le Fighter Command 
a la maniere d'un bouclier pour assurer la survie du Royaume-Uni apres Jes 
premiers mois de la guerre; il fallait aussi prevenir l'echec de la defense 
aerienne active. C'est pourquoi Chamberlain chercha a s'entendre avec Hitler 
pour empecher toute attaque de part et d'autre contre Jes populations civiles ; 
quand le premier ministre rencontra le dictateur allemand en septembre 1938, au 
sommet de la crise tchecoslovaque, ii avait deja ordonne a la RAF de ne pas 
bombarder d'objectifs qui pourraient mettre la vie de civils en danger en cas 
d'echec de la conciliation et de declenchement de la guerre6. 

Plusieurs membres de la RAF s'enervaient a la perspective d'effectuer des 
operations militaires avec des « gants », comme ils aimaient a le dire, mais en 
novembre 1938, meme les avocats intransigeants du bombardement strategique 
purent cons tater les merites de l 'expansion du Fighter Command au detriment du 
Bomber Command maintenant que les defenses britanniques avaient ete renfor­
cees par une chaine de radars d'alerte. En consequence, les contraintes imposees 
a High Wycombe devinrent plus importantes. Un officier d'etat-major de l'Air 
Ministry repondit a une demande d'information sur les villes allemandes les plus 
susceptibles d'etre confrontees a des problemes de moral en cas de bombarde­
ment: « Je pense qu'il faut dire clairement que nous n'avons pas !'intention de 
bombarder Jes populations civiles en tant que telles. Non seulement le gouverne­
ment nous l'a formellement interdit pour des raisons humaines et politiques, 
mais aussi pour des raisons operationnelles qui peuvent en principe donner plus 
de poids a la guerre, les bombardements sans discrimination etant un gaspillage 
d' efforts 7. » 

Ce fut dans ce contexte de guerre limitee, conduite avec des moyens restreints 
contre des objectifs definis, que l'etat-major de I' Air travailla a des plans 
operationnels particuliers. Et quand, Jes 3 et 4 septembre 1939, le Bomber 
Command entreprit ce que la politique du gouvernement l'autorisait a faire, Jes 
resultats ne furent pas particulierement satisfaisants. Sept heures apres la decla­
ration de guerre britannique, vingt-sept Vickers Wellington et Handley-Page 
Hampden furent envoyes a la recherche de navires marchands allemands au 
large des cotes danoises. Ils ne trouverent rien. Le jour suivant, quinze Bristol 
Blenheim et quatorze Wellington furent envoyes pour attaquer des navires de 
guerre allemands dans OU a proximite de Wilhelmshaven et de Brunsbiittel. Dix 
equipages ne trouverent pas l 'objectif, sept furent abattus et les dommages 
causes par les autres furent negligeables. Le croiseur de poche Admiral Scheer 
fut touche par trois ou quatre bombes qui n'exploserent pas, tandis que le 
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croiseur Emden fut touche simplement parce qu'un Blenheim s'ecrasa dessus. 
Pas de quoi se vanter pour une operation qui coli ta 3 7 % de la force attaquante*, 
ni pour une organisation qui, seulement trois ans plus tot, avait ete creee avec 
l' idee qu 'elle serait capable de detruire a peu pres toute une ville en un jour8. 

L'inefficacite de ces operations aurait pu etre plus excusable si les maigres 
resultats pouvaient etre attribues entierement aux limitations techniques des 
viseurs alors utilises, mais les viseurs n'avaient rien a voir avec des bombes qui 
n'explosaient pas OU avec Jes dix equipages qui n'avaient meme pas reussi a 
trouver Wilhelmshaven et Brunsbtittel. Leurs erreurs de navigation refletaient 
une approche apathique de ce sujet qui avait frappe la Royal Air Force pendant 
de nombreuses annees. C'etait un fait bien connu, par exemple, que la plupart 
des pilotes trouvaient leur route en Angleterre « a l '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 forces en 
1937 et 1938 simplement parce que les pilotes s'etaient perdus9. 

Le marechal en chef de l' Air sir Edgar Ludlow-Hewitt, preoccupe par le fait 
que le Bomber Command etait prepare an' operer que par beau temps, alors qu 'il 
etait le plus vulnerable, s'etait plaint amerement de normes si basses peu apres 
avoir pris son commandement en 1937· Il voulait que ses avions soient equipes 
des aides a la radionavigation et des dispositifs radiogoniometriques dont dispo­
saient regulierement et couramment les pilotes civils. Il demanda egalement que 
ses equipages apprennent la navigation astrale pour que, de maniere quelque peu 
optimiste, ils puissent voler avec precision de nuit; autrement, concluait-il, son 
commandement resterait « relativement inutile »'°. Le Dr R.V. Jones, directeur 
adjoint (recherches en equipement) de l'epoque a I'Air Ministry, fut d'accord. I1 
etait « etonne par la suffisance qui existait concemant notre capacite a naviguer a 
longue distance de nuit. Toute notre politique du bombardement en depend, mais 
on m'a assure que, en general, grace au vol aux instruments, couple a la 
navigation astrale, le Bomber Command ... pouvait trouver des objectifs ponc­
tuels en Allemagne de nuit et que, par consequent, on n 'avait pas besoin de telles 
aides [de radionavigation] ... Jene me suis pas rendu tres populaire lorsque j'ai 
demande pourquoi, si cela etait vrai, tant de nos bombardiers se sont ecrases sur 
des collines au cours de vols d'entrainement en Grande-Bretagne » 11

• Mais 
malgre le soutien actif de sir Henry Tizard, le conseiller scientifique a l 'Air 
Ministry, il n'y eut aucun progres de fait sur !'acquisition d'aides a la navigation, 
tandis que les sextants exiges pour la navigation astrale (et conc;us selon Jes 
specifications de I'Air Ministry) commenc;aient a entrer en service en septembre 
1939· Les equipages de bombardiers n'etaient done pas dans une meilleure 
situation qu'une annee auparavant, quand Tizard avait predit que « les meilleurs 
equipages Seraient presque Certains de Se trouver a dix OU quinze milles de leur 
objectif », sauf par nuit tres claire 12

• 

* Conformement aux coutumes d ' information de !'Air Ministry, sauf indication contraire 
(comme dans le cas present, avec l'adjectif qualificatif « attaquant »),Jes taux de pertes du 
Bomber Command sont calcules a partir du nombre d 'avions envoyes sur la cible sans tenir 
compte du fait qu ' ils atteignent leur objectif ou qu ' ils retoument a la base plus tot pour quelque 
raison que ce soit. 
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La doctrine des annees trente prevoyait que la plupart des bombardements 
auraient lieu de jour a IO ooo pieds. Tous les viseurs de bombardement alors en 
service dependaient de ce que le bombardier ( qu 'on appelait officiellement 
encore « observateur ») etait capable de voir assez clairement l 'objectif pour 
diriger son pilote sur le point de largage des bombes - ce point imaginaire dans le 
ciel qui, lorsque la vitesse, !'altitude et !'attitude de l'avion, la vitesse et la 
direction du vent et les caracteristiques balistiques de la bombe sont prises en 
compte, promettait un coup au but satisfaisant. La technologie necessaire pour 
resoudre cette equation (toute erreur dans le calcul d'une seule valeur pouvait 
produire des resultats imprecis spectaculaires) devait toutefois se faire attendre 
plusieurs annees et, meme al ors, elle n' offrirait qu 'une solution partielle. Avec le 
viseur Mark rx, utilise par to us les groupes en I 939 sauf le 5e, un mauvais calcul 
de la vitesse du vent d'environ cinq milles a l'heure pouvait causer une erreur de 
bombardement d'environ une centaine de verges. Le viseur tachometrique de 
rem placement foumi au 5e Groupe n 'exigeait pas un tel calcul exact de la vitesse 
du vent*, mais demandait d 'effectuer un vol au cap direct ( dangereux, etant 
donne les risques de trouver une opposition) et fut done considere comme 
n'offrant qu'un mince avantage par rapport au Mark rx 13. 

Le manque de gadgets appropries n'etait pas le seul probleme du Bomber 
Command. Ce ne fut qu 'en mai 1939 que les observateurs (qui etaient habituelle­
ment des non-navigants dont les taches en vol avaient ete traitees comme 
subsidiaires et secondaires par rapport a leurs responsabilites principales) obtin­
rent le statut de specialistes et commencerent a suivre un entrainement avance, 
mais la guerre avait eclate avant que nombre d'entre eux ne fussent dipl6mes 14. 

De plus, I 'absence de toute opposition efficace au cours des exercices de l'entre­
deux-guerres signifiait que la surviabilite d'une force de bombardiers en opera­
tion avait ete presque tenue pour acquise. On ignorait plus OU moins les effets 
potentiellement devastateurs de l 'artillerie antiaerienne ( ou Flak) sur des av ions 
volant de jour a l 'altitude de bombardement preferee de IO ooo pieds, et l' on 
considerait que la vitesse permettrait a la nouvelle generation de bombardiers 
rapides de passer assez vite au travers des zones de defense ennemies pour 
rendre difficile, sinon impossible, la poursuite par des chasseurs. 

Neanmoins, l 'Air Ministry avait conclu que les bombardiers devaient avoir 
une certaine capacite de defense, et en 1933 il avait lance le developpement de 
tourelles de canons multiples a fonctionnement hydraulique. Le calibre de ces 
canons avait ete choisi cinq ans auparavant apres de nombreuses deliberations. 
Ayant refuse les mitrailleuses tres legeres (de .28 pouce), a cause de leur manque 
de force d'impact, et le canon (de vingt millimetres ou plus), a cause d'une 
cadence de tir trop lente et de l'etroitesse de la zone couverte, l'etat-major de 
l 'Air avait choisi en fin de compte l ' arme de calibre . 303 pouce familiere de la 
cuvee de la Premiere Guerre mondiale plutot que le nouveau .5 pouce. Ce fut 
certainement une erreur, qui aurait du etre reconnue a l'epoque. On l'admit en 

*En operation, l'erreur moyenne de calcul de la vitesse du vent s'avera etre d'environ vingt 
milles a l'heure. Le viseur de bombardement Mark XIV utilise par la plupart des avions du 
Bomber Command apres 1943 donnait encore une erreur de bombardement de 330 verges pour 
une erreur de calcul de la vitesse du vent de quinze milles a l'heure. 
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1938 lorsqu'on apprit que la Luftwaffe ajoutait des blindages a ses chasseurs, 
mais les tentatives pour installer des tourelles plus lourdes et plus grandes, 
contenant des arrnes plus importantes et de plus gros calibre, sur des avions 
corn;us pour etre arrnes de mitrailleuses .303 furent insatisfaisantes. 

Bien que le Bomber Command ne fUt pas autorise a effectuer des attaques en 
Allemagne, la premiere operation de nuit sur le Reich eut lieu aussi le 4 septem­
bre quand dix Whitley larguerent cinq millions de feuillets de propagande (nom 
de code Nickels) sur Hambourg, Breme et neuf villes de la Ruhr-zones connues 
pour leur forte sympathie socialiste ou communiste avant qu'Hitler ne prenne le 
pouvoir' 6. Les ler;;ons tirees de cette operation sur les exigences physiques des 
vols de nuit a longue distance furent valables pendant toute la guerre. Meme en 
!'absence d'ennemi, Jes sorties de bombardement de nuit (qui, en 1940, ne 
pouvaient etre effectuees a des altitudes suffisamment elevees pour eviter le 
mauvais temps) devaient etre au mieux desagreables et au pire dangereuses. Le 
27 octobre, par exemple, un equipage signala qu'il « rencontrait des conditions 
givrantes a I ooo pieds, et dix dixiemes de nuage avec de la neige a 2 ooo pieds. 
De la glace cristalline a recouvert les tourelles, les bords d 'attaque et les hublots. 
A IO 000 pieds, la temperature etait de -22°c, la tourelle avant etait gelee, les 
volets compensateurs coinces ... Le systeme de chauffage du cockpit etait inutile 
et tout le monde gelait sans aucun moyen de soulager sa detresse. Quelques 
membres de !'equipage se cognerent la tete contre le plancher et la table de 
navigation, cherchant a ressentir d'autres types de douleurs comme un soulage­
ment a leur affreuse sensation de gelure ... » 17. Il en resulta qu ' ils « etaient 
incapables d' agir ou de penser de fai;;on coherente, et que le mitrailleur arriere 
n'aurait pu s'opposer a une attaque de chasseurs. Dans tous Jes cas, sa fonction 
visuelle etait totalement genee par la glace qui recouvrait la tourelle ». On en 
apprit plutot moins sur Jes defenses ennemies. Les chasseurs n 'attaquerent que 
deux fois dans Jes nuits du 7 au 8 et du 8 au 9 septembre, et leurs attaques ne 
furent pas menees jusqu'au bout tandis que la Flak, consideree parfois comme 
« lourde » , ne fut pas particulierement efficace elle non plus. Seuls quatorze 
avions furent perdus de nuit entre le 3 septembre 1939 et la nuit du 8 au 9 avril 
1940 - le debut de la campagne de Norvege - et ces pertes ne furent pas toutes 
causees par des actions ennemies 18• 

Le confort de !'equipage et l'etat de preparation de l'ennemi etaient evidem­
ment des facteurs importants dans la planification d 'operations futures. Mais la 
Ier;;on des « Nickelling », dont on aurait du tenir compte le plus, revelait que la 
navigation etait beaucoup plus difficile de nu it que de jour. En fait, au cours des 
premieres semaines de guerre, des erreurs de navigation devaient causer une 
gene considerable au gouvemement britannique lorsque des avions du Bomber 
Command survolerent les territoires neutres de la Belgique, des Pays-Bas et du 
Danemark ou s 'y ecraserent et que, au cours d'une occasion regrettable, ils 
abattirent un chasseur belge. Ces incidents menerent tout de suite a !'interdiction 
totale des operations de largage de prospectus de propagande de nuit ; puis, 
quand ]'interdiction fut levee, a choisir avec soin une route d'acces al' Allema­
gne par le sud, ce qui diminuait les chances de voir les avions britanniques 
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survoler des territoires neutres mais augmentait egalement le temps passe au­
dessus des defenses ennemies. Bien que I' Air Ministry ait retire rapidement ces 
restrictions, il continua a interdire les operations Nickelling al' ouest de Saarbruck, 
Francfort, Paderbom et Breme, afin d'eviter 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 
77e Escadron fut abattu au-dessus de Rotterdam par un chasseur hollandais. Un 
membre de l 'equipage fut tue et les autres (y compris le lieutenant d' Aviation 
W.P. Coppinger, de Cadomin en Alberta) furent intemes jusqu'a ce que les 
Allemands attaquent les Pays-Bas six semaines plus tard, attaque qui amena leur 
liberation 19. 

Le manque de competences elementaires en navigation n 'etait qu'une partie 
du probleme. Avant la guerre, l'etat-major de l'Air pensait a coup sur que non 
seulement des villes entieres mais aussi des objectifs precis a l 'interieur pou­
vaient etre vus de nuit a des altitudes de bombardement securitaires. En particu­
lier, les planificateurs supposaient que les equipages ne devraient avoir que peu 
de difficultes a identifier des objectifs pretendument autoluminescents, tel les 
acieries ou les raffineries, ou ceux qui se trouvaient a proximite de caracteristi­
ques geographiques evidentes telles que rivieres et lacs. L'experience acquise 
avec les operations Nickelling prouva le contraire. Par nuit claire, a 12 ooo pieds 
et plus, ils pouvaient a 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 des sous de 6 ooo pi eds. Les grands batiments de type industriel (qui 
pouvaient etre des objectifs pour des attaques de precision) n'etaient visibles 
qu'en dessous de 4 ooo pieds, une altitude suicidaire si l'on devait voler en 
pleine Flak. 

On a mentionne que la decouverte d'objectifs de nuit pourrait toutefois etre 
realisable, si les equipages effectuaient une passe chronometree d'un point de 
repere connu au point de visee, mais ce n'etait ace moment-la qu'une proposi­
tion irrealiste. D'une part, l'etat-major de l' Air doutait encore que le degre 
necessaire de precision du bombardement put etre obtenu dans les nuages (la 
caracteristique du temps en hiver) ou par nuit sans lune. Par ailleurs, meme si les 
raids aeriens allemands sur Varsovie et sur d'autres villes polonaises avaient 
libere la Grande-Bretagne de sa promesse faite au president americain Roosevelt 
de ne pas effectuer «de bombardement sans pitie ... de civils dans des centres 
non fortifies », a cause de la menace de represailles, le gouvemement britan­
nique n'etait pas encore pret a autoriser des attaques susceptibles de causer des 
pertes civiles meme si elles etaient involontaires. Cependant, les operations de 
jour se poursuivaient de fa\:on sporadique (et tres inefficacement) contre les 
forces navales allemandes2 0

• 

La reponse attenuee aux operations Nickelling etait appropriee a la menace, 
mais elle refletait aussi le fait que la Luftwaffe, comme la RAF, avait pense que le 
bombardement strategique aurait lieu de jour, et qu'elle avait fixe ses priorites en 
consequence. Ainsi done, alors que sa doctrine d'avant-guerre avait au moins 
traite le probleme de la defense de nuit - son intention etait de la confier 
principalement a la Flak en lui ajoutant des projecteurs et des chasseurs dans un 
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certain nombre de zones bien definies - le concept n'avait pas pu etre mis en 
ceuvre efficacement*. La priorite avait plutot ete donnee a l' extension de la 
chasse de jour, si bien que sur onze Geschwader (escadres) de chasse de nuit 
autorisees le 24 juin r 939, seules sept avaient ete formees avant la declaration de 
guerre et toutes etaient par consequent affectees aux operations de jour. Le 
besoin d'une chasse de nuit fut examine a nouveau en octobre, mais lorsqu'il fut 
defini a nouveau, seuls trois Staffeln (escadrons) furent formes et munis de 
Me 109 et Me I IO. 11 semblait inutile d'affecter plus d'hommes et d'appareils a 
cette mission quand I' ennemi ne faisait que !arguer du papier2 1

• 

L'Air Ministry accepta cette « drole de guerre » aerienne parce qu'elle lui 
permettait de renforcer le Fighter Command, tandis qu 'High Wycombe n'etait 
pas contraint de « claironner sur une courte partition ». Le 22 novembre, toute­
fois, sous la pression du Cabinet, l'etat-major de l' Air ordonna a Ludlow-Hewitt 
de donner la priorite a la flotte allemande et de l'attaquer en force , de jour. Le 
premier raid de la sorte eut lieu le 3 decembre, quand vingt-quatre Wellington 
furent envoyes par beau temps dans la baie de Helgoland ou ils attaquerent deux 
croiseurs allemands, huit navires marchands et un certain nombre de petits 
navires. Un croiseur et un navire de commerce furent signales touches et un 
dragueur de mines coule sans que les bombardiers subissent de pertes, en depit 
de la presence de plusieurs chasseurs ennemis. En fait, on pensait qu'un Me 109 
avait ete abattu. Un deuxieme raid fut lance le 14 decembre quand douze 
Wellington decouvrirent un cuirasse et un croiseur pres de !'embouchure de 
I 'Elbe. La base nuageuse a 800 pieds empecha tout bombardement mais ne gena 
pas les efforts des chasseurs allemands, qui abattirent cinq Wellington22

• 

Les resultats obtenus quatre jours plus tard furent encore plus decourageants a 
cause des restrictions qui limitaient encore ce qui pouvait etre bombarde en depit 
de l'insistance de Whitehall pour attaquer en force la flotte allemande. Par un 
ciel degage, vingt-quatre Wellington envoyes en patrouille le long des cotes 
allemandes trouverent trois grands navires de guerre et quatre destroyers a 
Wilhelmshaven et ils effectuerent une passe reussie. Les navires etaient trop pres 
de la cote, cependant, et on se refusa d'effectuer une attaque a cause des 
possibilites de pertes civiles. Aucune bombe ne fut larguee. Dans la zone, 
environ une centaine de chasseurs ennemis etaient bien positionnes pour !'inter­
ception grace a l'alerte foumie par les stations radar Freya installees sur les lles 
de la Frise et sans etre soumis a pareilles contraintes : dans un combat totalement 
inegal, ils abattirent douze Wellington. Les recherches de navires se poursuivi­
rent pendant le printempsr940 mais, a moins d'une bonne couverture nuageuse, 
les equipages furent limites a l'exterieur du territoire allemand. Les pertes furent 
negligeables, seulement dix sorties sur un total de 650 (environ 1,5 %), mais il en 
fut de meme des resultats. Peu de bateaux furent observes et seul l 'un d 'eux, le u-
31 (sous-marin de type oceanique vn-A) fut coule2 3. 

* En septembre 1939, la Flak comptait environ un tiers (107 ooo officiers et non-officiers) de 
l'effectif total de la Luftwaffe et etait equipee de 2 600 canons antiaeriens de gros calibre 
(88 mm), de meme que de 6 700 canons de moyen calibre et de faible calibre (20 et 37 mm). La 
distance letale de !'explosion d ' un obus de 88 mm etait d 'environ trente pieds pendant 1/50 de 
seconde. 
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Au debut I 940, les planificateurs britanniques se trouverent dans un embarras 
qu 'on peut comprendre. Les patrouilles maritimes ne produisaient que tres peu 
de resultats alors que les operations de jour pres des ports allemands entrainaient 
des pertes lourdes et done inacceptables. On ne pouvait qu'imaginer le taux de 
pertes de raids en profondeur. Cependant, meme les plus fervents partisans des 
attaques de nuit avec precision commen9aient a admettre que leurs equipages de 
bombardiers ne pouvaient gagner le « combat sans fin pour venir a bout de la loi 
selon laquelle nous ne pouvons voir dans l'obscurite ». Resultat: l'officier 
responsable de la navigation a High Wycombe en vint a conclure que l'on ne 
pouvait esperer rien de mieux que la navigation astrale (et meme des aides radio 
al ors al' etude) donne aux pilotes une idee generale de l 'endroit ou se trouve leur 
objectif*. Ni l'un ni l'autre de ces moyens n'amenerait une force de bombarde­
ment a un point de visee precis2 4. 

Envisageant l 'avenir, mais persuade que le Bomber Command avait besoin de 
temps supplementaire pour se renforcer, l 'etat-major de l 'Air commen9a alors a 
expliquer que le bombardement devait passer de la production de dommages 
physiques, qui necessitait des operations soutenues et intensives et demandait 
plus de precision que Ludlow-Hewitt pouvait le garantir, a l'affaiblissement du 
moral de l'ennemi, ce qui - l'etat-major pensait en prenant ses desirs pour la 
realite - pouvait reussir en effectuant quelque deux cents sorties par semaine. 
L'idee etait d'envoyer un petit nombre d'avions (pas plus de trente peut-etre) au­
dessus de l 'Allemagne chaque nu it, en Jes dispersant dans le temps et l 'es pace 
dans autant de zones de defense aerienne que possible, et en declenchant des 
alertes presque continues au-dessus du Reich. Cela devait perturber les « nerfs et 
la digestion » de la population allemande et pouvait finalement rendre les 
conditions de vie si ctesagreables que les employes de l'industrie de guerre 
auraient « de la repugnance a poursuivre leur activite » 25. 

On n'attendait pas de resultats importants d'une telle approche si ce n'est a 
long terme. Si des dommages reels plutot que psychologiques devaient etre 
obtenus et realises rapidement, les renseignements sur !es objectifs indiquaient 
que les carburants etaient le maillon faible de l'economie allemande, sans tenir 
compte des approvisionnements qui venaient de la Russie et de la Roumanie. La 
destruction d'une seule raffinerie principale aurait des consequences directes sur 
!'effort de guerre allemand, alors que la neutralisation de vingt-deux des plus 
grandes installations (dont quinze se trouvaient a mains de 150 milles des cotes 
de la mer du Nord)« pouvait bien s'averer decisive »26. 

Esperant pour le mieux, et prevoyant qu 'on cesserait en fin de compte de 
mettre des gants, le CAS d' al ors, le marechal en chef de l' Air sir Cyril Newall, 
approuva en principe le «plan carburant » le 22 fevrier 1940, et le Bomber 
Command entama lentement son processus de conversion en forces de bombar­
dement de nuit. Apres le 6 mars, les equipages des 3e et 5e Groupes rejoignirent 
ceux du 4e Groupe lors de vols de reconnaissance et d'operations Nickel, et leur 
entrainement aux operations de nuit fut accru. Pendant ce temps, Ludlow-Hewitt 

*A ta fin septembre 1942, on calcutait que ta navigation astrate amenerait tes equipages a 
douze milles au mieux de l'objectif. 
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devint de plus en plus optimiste quant aux resultats qu'on pouvait obtenir. Le 
25 mars, il rendit compte qu 'avec de !'experience et de la pratique, sa force 
devait etre capable de remplir « la partie principale de destruction de notre plan 
par des bombardements de precision de nuit » , tandis que les objectifs de la Ruhr 
pouvaient etre traites « au besoin d 'une fai;on relativement facile de nuit, en 
profitant d'un temps convenable »2 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 remplai;ant, le 
marechal de !'Air C.F.A. Portal (qui serait anobli en juillet), etait loin d'etre 
convaincu qu'il pouvait realiser la tache. Parlant au nom de son personnel, ii 
declara au CAS : « Notre opinion generale est que, compte tenu des conditions de 
guerre, on ne peut compter sur un equipage moyen de bombardier de nuit pour 
identifier et attaquer des objectifs de nuit, sauf dans les conditions de visibilite 
les plus favorables, meme si l 'objectif est sur la cote ou sur un grand fleuve 
comme le Rhin. Dans ce demier cas, on peut s'attendre a ce que 50 % des 
equipages de niveau moyen trouvent et bombardent le bon objectif par bonne 
visibilite ; s 'il ne peut etre localise par des moyens evidents, tres peu d ' equipages 
inexperimentes auront quelque chance de le trouver dans de telles conditions. »28 

De plus, ii n'etait pas certain que I 'introduction d ' aides a la navigation ameliore­
rait de fai;on marquee la situation, a cause de la « qualite mediocre » des 
« pauvres types » selectionnes comme observateurs au cours des quelques an­
nees precedentes29. 

Les 8 et 9 avril 1940, !'invasion de la Norvege et du Danemark par l'Alle­
magne fut une raison pour lever les restrictions de bombardement. En fait, le jour 
precedant I' offensive d 'Hitler, sir Richard Peirse, chef-adjoint de l 'etat-major de 
I' Air (DCAS), avait demande d'urgence le lancement d'une offensive aerienne 
pour eviter ce qu'il considerait comme la prochaine manreuvre de I' Allemagne: 
s'assurer des bases aux Pays-Bas afin de rapprocher IaLuftwaffe de ses objectifs 
en Angleterre et de foumir une defense aerienne en profondeur de la Ruhr. Le 
directeur adjoint (plans) avait egalement fait des pressions pour passer a I' action. 
«Nous connaissons la fragilite du moral des Allemands », souligna-t-il avec un 
optimisme assez injustifie, et nous devons done commencer des operations de 
nuit « qui visent les facteurs moraux et psychologiques » . Les chefs des trois 
autres services furent d'accord avec Peirse mais avertirent que le gouvemement 
pouvait encore hesiter a se lancer dans une offensive aerienne alors que la 
Grande-Bretagne n'avait pas encore ete bombardee3°. Ils avaient raison : les 
restrictions politiques resteraient en vigueur pendant toute la campagne de 
Norvege. 

La guerre eclair contre la France et les Pays-Bas, longtemps consideree 
comme le signal valable pour I' extension de la guerre aerienne, n 'apporta pas, 
non plus, de changement immediat. Paree que le ocAs se preoccupait de ce que la 
Grande-Bretagne ne profitait pas d'un avantage important, ii implora son supe­
rieur, Newall, de trouver une fai;on de donner liberte de manreuvre a High 
Wycombe. Meme si la Hollande etait perdue, expliqua-t-il, les armees alliees 
pouvaient encore « stabiliser le front en Belgique », et une attaque sur la Ruhr 
avant que la Luftwaffe n' ait renforce ses defenses dans Jes Pays-Bas pouvait 
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foumir des resultats physiques et moraux importants. Le Cabinet de guerre se 
saisit du probleme le jour suivant, mais pensa que le moment n'etait pas encore 
venu de commencer le bombardement d'objectifs allemands. Chamberlain et 
lord Halifax continuerent a se preoccuper de la menace allemande contre les 
usines d'aviation et les aerodromes britanniques, et sur cette question, ils avaient 
l'appui du nouveau secretaire d'Etat pour l' Air, sir Archibald Sinclair, et du CAS, 

qui mirent tous deux l'accent sur les faiblesses du Fighter Command face aux 
forces allemandes qui opereraient a partir de terrains d 'aviation neerlandais. Le 
nouveau premier ministre, Winston Churchill - qui avait succecte a Chamberlain 
le IO mai 1940- en fut egalement persuade:« Nous ne devons pas permettre a 
notre force de bombardiers lourds d'etre dispersee et nous priver ainsi de ses 
principaux effets de dissuasion et de la capacite de porter des coups serieux »3'. 

L'ironie parfaite de la situation et de ces remarques sombra apparemment au 
milieu des soucis de chacun. Le fait que les Allemands occupaient les Pays-Bas 
et detenaient des bases aeriennes neerlandaises demontrait clairement qu'ils 
n'avaient pas ete dissuades par la menace d'attaques aeriennes. En fait, le seul 
peuple qui avait ete dissuade d'utiliser ses propres plans aeriens etait le peuple 
britannique, lui-meme. Le 15 mai toutefois, alors que les Allemands s'engouf­
fraient a l'ouest par la trouee de Sedan (et a la suite des bombardements de 
Rotterdam par la Luftwaffe le jour precedent), on y alla enfin sans mettre de 
gants. High Wycombe fut autorise a attaquer les raffineries et les voies de 
chemin de fer a l'est du Rhin. Le premier raid eut lieu cette nuit-la quand pres 
d'une centaine de bombardiers furent envoyes sur seize objectifs differents dans 
la Ruhr. On ne perdit qu'un avion mais le bombardement fut pratiquement 
inutile: un laitier tue a Cologne et deux personnes blessees a Mi.inster32

• 

Deux nuits plus tard, quarante-huit Hampden bombarderent Hambourg et 
vingt-quatre Whitley a la recherche de raffineries, attaquerent Breme, tandis que 
six Wellington bombarderent la gare ferroviaire de Cologne. Des incendies 
furent declenches a Hambourg et Breme, et quarante-sept personnes furent 
tuees. Mais, a Cologne comme ailleurs dans la Ruhr, les dommages furent 
inexistants. « Nous nous sommes promenes dans les centres de la Ruhr ... que les 
Allies avaient, parait-il, bombardes ... au cours de ces quelques demieres nuits », 
nota un correspondant americain de la radio en se rendant de Berlin sur le front 
ouest, le 19 mai. «Bien sur, nous ne pumes voir tousles ponts, usines et nreuds 
ferroviaires ... , mais nous en v!mes plusieurs et il ne s'etait rien passe. Le reseau 
ferroviaire et les ponts autour d'Essen et de Duisburg ... etaient intacts. A 
Cologne, les ponts du Rhin etaient debout. Les usines de la Ruhr fumaient 
comrne d 'habitude ... Non seulement les Britanniques n 'ont pas reussi a mettre la 
Ruhr hors service, mais ils n'ont meme pas endommage les terrains d'aviation 
allemands. »33 

Les raffineries et les usines, meme si elles avaient pu etre touchees, etaient des 
objectifs peu susceptibles d'avoir un effet immediat sur la montee en puissance 
du Blitzkrieg (l'attaque-eclair allemande). Et, apres une rapide visite en France, 
quand il vit de ses propres yeux la realite de la defaite, Winston Churchill 
ordonna al' Air Min is try de reporter ses attaques sur les lignes de communication 
de la Wehrmacht. Toutefois, la densite des reseaux de transport tres developpes 
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de l'Europe de l'Ouest signifiait qu'a moins de pouvoir detruire simultanement 
une douzaine ou plus de points nodaux cles - quelque chose qu 'High Wycombe 
pouvait difficilement esperer faire -1 'ennemi disposerait de routes de rechange a 
tout moment. Portal, qui savait cela, expliqua que le gros de ses forces devait 
continuer sa campagne a long terme contre la Ruhr, mais la directive qu'il re9ut 
de l 'Air Ministry, le l 9 mai, etait sans equivoque. Bien que le carburant res tat sur 
la liste des objectifs, les gares de triage assurant le soutien de l ' avance allemande 
furent la premiere priorite au cours de cette « semaine critique »34. 

Lorsque les demiers rescapes du Corps expeditionnaire britannique eurent 
quitte Dunkerque et que les Allemands se toumerent vers Paris et le sud-ouest, 
Portal re9ut l 'ordre de « donner la priorite aux operations de soutien des forces 
terrestres fran9aises ». Le carburant restait l'objectif strategique primordial, avec 
les industries aeronautiques des principales villes comme solution de remplace­
ment recommandee par nuit sans lune, mais Portal fut averti que ces raids ne 
devaient pas « degenerer en actions aveugles », ce qui arriva, involontairement. 
Le brouillard au-dessus de la Ruhr et les erreurs de navigation de nombreux 
equipages (qui, dans un effort soutenu pour semer l 'alerte, rejoignaient tous 
l'objectif par la route qu'ils preferaient) eurent pour consequence que beaucoup 
d' objectifs ne furent jamais identifies. Les registres allemands revelent que 70 % 
des bombes larguees tomberent dans la campagne environnante3s. Pour 
High Wycombe, la chute de la France simplifia la guerre, car il n'etait plus 
necessaire de soutenir l'armee sur le terrain. Toutefois, ce ne fut pas sans 
complications puisque personne n 'etait certain de la bonne utilisation du Bomber 
Command dans un combat defensif pour la survie. Quelles etaient les meilleurs 
objectifs? La Luftwaffe et ses bases? Les preparatifs d'invasion maritime - un 
objectif qui, dans le cas present, couta au Bomber Command quelque 50 avions 
entre juin et octobre? L ' industrie aeronautique allemande? Le carburant? Ou, 
etant donne les doutes sur Jes dispositions des ouvriers britanniques a« poursui­
vre le travail en depit des ravages et de la destruction systematiques », le moral 
de l'ennemi? De plus, contre quels objectifs pouvaient-ils operer le plus efficace­
ment? Et si la Grande-Bretagne etait in extremis, condamnee a se battre pour 
survivre, devait-on lancer dans la bataille toutes les forces du commandement 
maintenant, pour des resultats douteux, ou fallait-il les conserver pour des jours 
meilleurs a venir ? 

A la fin juin, le Foreign Office ne fit pas preuve d'esprit critique lorsqu'il 
declara « de source bien informee » que Jes consequences des raids aeriens 
britanniques lances jusqu' a main tenant contre I' Allemagne « faisaient des de­
g a ts et semaient la panique dans la population civile ». On disait que les gens 
vivaient dans un etat de tension nerveuse extreme et que Jes nuits sans sommeil 
avaient les resultats escomptes sur la production industrielle. Les nerfs etaient si 
touches que Jes ouvriers « avaient commence a imaginer des avions inexistants 
et a chercher a s'en mettre a l'abri de jour comme de nuit ». Une Campagne a tout 
casser contre les centres industriels allemands, sans tenir compte du probleme 
des pertes civiles, pourrait peut-etre avoir alors des consequences importantes 
sur le moral et mettre la Grande-Bretagne a l'abri d'une invasion36• 

Du 19 juin au 13 octobre, High Wycombe re9ut six directives de l'Air Ministry 
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(quatre arriverent avant le 24 juillet), chacune etablissant de nouvelles priorites 
et tactiques d 'attaque. Ces directives etaient le reflet de I 'interpretation evolutive 
de la plus grande menace a laquelle la Grande-Bretagne faisait face, Jes choix 
altemant entre Jes raids aeriens et I 'invasion, et Jes listes des objectifs furent 
etablies en consequence : usines aeronautiques; installations d'entreposage d 'avi­
ons; terrains d'aviation dans Jes Pays-Bas, en Belgique et dans le nord-ouest de 
la France ; carburant, chalands et transports de troupes dans les ports de la 
Manche, de la mer du Nord et de la Baltique aux mains des Allemands. 
Toutefois, malgre leurs differences, ces directives avaient quelque chose de 
commun : ell es foumissaient des listes d 'objectifs precis. Celle publiee le 13 ju ill et, 
par exemple, limitait l 'effort principal a quinze usines et installations, dont dix 
etaient liees a l'industrie aeronautique et cinq au carburant37. 

High Wycombe ne fut pas satisfait de ces nouvelles directives. Convaincu, 
encore, que ses equipages ne pouvaient trouver et detruire des objectifs precis, 
Portal demanda l'autorisation a la mi-juillet d 'attaquer plut6t Jes grandes villes 
industrielles afin de « miner le moral »38. Sa demande fut re fusee, l 'Air Ministry 
insistant sur la destruction materielle qui etait I' ob jet principal, mais quand la 
Luftwaffe bombarda accidentellement le centre de Landres dans la nuit du 24 au 
25 aout, le premier ministre Churchill exigea des represailles immediates. Envi­
ron cinquante equipages furent envoyes sur Berlin la nuit suivante, six furent 
perdus et le bombardement, mene dans le brouillard, fut aussi imprecis que 
d'habitude, la plupart des dommages etant causes a des fermes au sud de la 
capitale. Dans la ville, elle-meme, ils reussirent a detruire un chalet d'ete en bois 
et a blesser deux personnes . Les Allemands bombarderent a nouveau Landres le 
jour suivant, deliberement cette fois, mais l 'etat-major de 1 'Air, pour tenter 
d 'eviter une Campagne du CO Up pour coup, selectionna des objectifs industrieJs a 
Leipzig comme prochaines cibles du Bomber Command. Toutefois, cela ne 
convenait pas assez au premier ministre qui croyait que, puisque Jes Allemands 
avaient commence a « molester » Landres, il etait temps « de Jes frapper dure­
ment et qu 'ii faut toucher Berlin »39. 

Ce n'est que petit a petit et peniblement que la politique de bombardement des 
Allemands et des Britanniques passa d'objectifs precis au bombardement de 
zones avec des nuances psychologiques. Le 2 septembre, par exemple, Portal 
remarqua que, bien qu 'il ne flit pas encore engage dans des tentatives pour 
reduire en cendres des villes entieres, « cette etape serait franchie ». Le lende­
main, Churchill demanda au Bomber Command « de detruire completement Jes 
structures scientifiques et industrielles » de l 'economie de guerre allemande et, 
trois jours plus tard, il ordonna une serie d' attaques mineures mais dispersees sur 
de petites villes allemandes afin de detruire la confiance de la population civile 
dans sa defense aerienne. Portal presenta une liste de vingt endroits et insista 
pour qu 'elle soit publiee afin de foumir une declaration claire etablissant qu ' « en 
represailles aux bombardements sans discernement de l 'ennemi chaque nuit, une 
de ces villes sera choisie pour un bombardement analogue de la part de la 
RAF » 4°. 

A ce moment-la, Newall ne fut ni persuade par Portal ni amadoue par 
Churchill. Mais lorsque les Allemands larguerent par parachute trente-six grosses 
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mines de forte puissance sur Londres, une methode de bombardement qui 
montrait bien evidemment que la visee n'avait aucune importance, le 
premier ministre exigea d'effectuer un nouveau raid de represailles. Meme s ' il 
precisa qu'il comprenait qu ' il etait preferable de « se concentrer sur un nombre 
limite d'objectifs militaires importants », il demanda que Berlin soit egalement 
attaquee avec des mines larguees par avion. Repugnant a la perspective de 
s'engager dans « une terreur aveugle », l 'etat-major de l 'Air demanda que Berlin 
soit attaquee avec des bombes et non des mines, et que High Wycombe res;oive 
l'ordre de viser des objectifs utiles comme « les quelques grandes centrales 
electriques » situees dans la capitale allemande. La directive de bombardement 
publiee le 2 r septembre prit en compte cet av is, et quand Berlin fut attaquee 
deux nuits plus tard, les 129 avions envoyes furent diriges sur dix-huit objectifs 
precis. Le 30 septembre, un Portal mecontent souligna une fois de plus que, 
puisque ses equipages ne pouvaient reduire les moyens de combat ennemis, leurs 
efforts devaient etre diriges « principalement contre la volonte du peuple alle­
mand de continuer la guerre » et devaient par consequent repondre ace que son 
biographe a appele le besoin « tactique et emotionnel » de l 'heure. Toutefois, 
l 'etat-major de l'Air n 'etait pas encore d'accord pour que le peuple allemand 
devienne l 'objectif principal. 11 en etait de meme du secretaire d 'Etat al ' Air, qui 
expliqua que rien ne pouvait etre obtenu par ce qu 'il nommait « le bombarde­
ment au hasard »4', mais Sinclair ne fut jamais homme a faire valoir des points 
de vue impopulaires dans les corridors du pouvoir. 

Comme commandant en chef, Portal avait tout a fait le droit d 'etre entendu sur 
des problemes concemant !'utilisation de son commandement, mais il n 'avait 
aucune raison de penser que le CAS accepterait et suivrait ses conseils, en 
particulier lorsqu ' ils touchaient au domaine de la haute politique. Toutefois, il 
n'etait pas sans exercer une influence puissante bien qu'officieuse. Churchill se 
plaisait a chercher, de maniere informelle, a obtenir des opinions exterieures a la 
chaine de commandement officielle, et les Chequers, residence de campagne du 
premier ministre, ne se trouvait qu 'a quelques milles de High Wycombe. Au 
moins une fois, a la mi-juillet, Churchill en profita pour rendre visite a Portal afin 
d ' aborder le probleme du bombardement de Berlin, une idee que ce demier 
appuya avec enthousiasme42 • 

Le poids des opinions de Portal dans ce processus dependait, neanmoins, de la 
volonte de Churchill de s' imposer a l'Air Ministry et a l'etat-major de l'Air; et 
bien que le premier ministre se melat de la selection des objectifs, ii n ' intervenait 
que rarement. Le 4 octobre, toutefois, parce qu ' ii avait bien impressionne son 
truculent maitre, Portal fut nomme chef de l 'etat-major de l'Air, succedant a 
Newall. Le jour suivant, sir Richard Peirse, qui avait pris parti pour Portal et 
Churchill dans la question de l'attaque des villes au cours de l'hiver, fut mute a 
High Wycombe comme commandant en chef du Bomber Command. 11 y avait 
maintenant aux postes cles deux officiers qui etaient en faveur de mener directe­
ment la guerre contre les populations civiles allemandes, le plus ancien des deux, 
au moins, ayant des rapports intimes avec le premier ministre. Quand Portal fit 
alors largement connaitre son desir d'attaquer des zones industrielles aussi 
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souvent que possible et (a l'instar de l 'attaque de la Luftwaffe contre Rotterdam) 
d'utiliser « le maximum de la puissance de feu » au cours de ces raids, ii ne 
rencontra pas d' opposition. Par nuit de pleine lune, le petrole serait la priorite 
principale, mais par nuit plus sombre, le Bomber Command devait « effectuer 
une tentative precise ... destinee a atteindre le moral de la population alle­
mande »43. 

La nouvelle offensive, qui debuta immediatement, fut bientot critiquee par 
Churchill pour son manque d'intensite. Le premier ministre se plaignit que c'etait 
un « scandale que Jes largages de bombes sur l 'Allemagne soient si pitoyablement 
faibles ... meme par nuit claire », faute de bombardiers. II ajouta qu'il ne compre­
nait pas pourquoi Jes propositions qu'il avait faites pour ameliorer la situation 
etaient ignorees. «Si, au lieu de simplement les refuser, vous et le secretaire d'Etat 
reconnaissiez qu'il faut augmenter Jes largages de bombes, et si vous vous mettiez 
au travail pour reunir Jes moyens de le faire, vous seriez d'un tres grand secours ». 

Portal ne perdit pas de temps pour transmettre cette plainte a High Wycombe. Pour 
sa part, Peirse rassura le CAS, le I 3 novembre, en declarant que non seulement il 
essaierait d'envoyer un grand nombre de bombardiers emportant Jes plus grosses 
bombes disponibles sur Berlin, mais encore qu 'il « choisirait aussi des objectifs 
bien repartis ... pour faire en sorte que toute la ville re~oive sa part de l' attaque »44. 

En clair, si la dissemination de J'attaque etait si importante, on envisageait Jes 
dommages non industriels et les pertes civiles comme l'objectif principal des 
operations du Bomber Command et non simplement comme le resultat de raids sur 
des objectifs militaires et des industries de guerre. 

A cette etape de la guerre, !'adoption d'une politique de bombardement visant 
le moral des Allemands au moyen d'attaques sur des zones construites refletait, 
en regle generale, une evaluation de ce que le Bomber Command pouvait faire de 
mieux, le bombardement de precision depassant ses competences. Mais il y avait 
egalement dans J'elaboration des politiques un element emotionnel lie aux 
demandes du public et aJimente par Jes medias, a savoir que la RAF devait 
repondre de la meme fa~on, a la suite du bombardement de villes britanniques. Si 
J'on avait besoin d'une excuse quelconque sur ce resultat, elle fut foumie par 
l' attaque allemande sur Coventry, clans la nu it du 14 au 15 novembre, et par les 
raids ulterieurs sur Bristol et Southampton. La planification de I' operation de 
represailles Abigail, destinee a causer des dommages maximaux a des villes 
allemandes selectionnees, debuta presque immediatement, mais elle n'eut pas 
lieu avant la nuit du 16 au 17 decembre a cause du mauvais temps. Cent trente­
quatre avions furent envoyes bombarder le centre de Mannheim - ce fut le 
premier cas ou un raid fut planifie pour debuter par une attaque a la bombe 
incendiaire et ou l 'on demanda aux equipages qui suivaient de bombarder tout 
incendie qu'ils voyaient- et les resultats parurent bons. Environ trois quarts des 
equipages signalerent qu 'ils avaient trouve la ville et qu 'une « fumee noire et 
dense etait partout »45. 

Toutefois, la premiere campagne contre Jes villes allemandes se termina 
presque aussitot apres avoir commence, malgre les assurances du ministre de 
I 'Information que I' ennemi ne « supporterait pas le quart des bombardements » 
endures par les habitants des villes britanniques. A cause des pertes en operations 
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et plus encore a l 'entrainement, l 'effectif de premiere ligne du Bamber Command 
avait chute du quart en septembre et octobre, et il avait besoin maintenant de 
certains soins. De plus, la plupart des pertes operationnelles avaient eu lieu au 
cours de ce mauvais temps qu 'on reservait d 'ordinaire pour des « attaques contre 
le moral » sur des objectifs non designes. En consequence, il semblait raison­
nable de limiter les operations aux nuits claires, quand des objectifs precis 
pouvaient etre bombardes avec succes. Les preuves photographiques de Mann­
heim renforcerent ce point de vue car elles attestaient que Jes dommages causes 
a la ville etaient beaucoup mains importants que ne l'avaient pretendu les 
equipages concemes, et elles remettaient en question l'utilite des raids de zones. 
L'argument le plus convaincant en faveur d'un changement d'objectifs vint d'un 
comite special cree pour analyser la situation en carburant de l'ennemi, lequel, ce 
meme 16 decembre, publia un rapport extremement optimiste. Ce rapport lais­
sait entendre que le maigre effort (6,7 % des sorties a ce jour) foumi par le 
Bomber Command contre les raffineries de petrole synthetiques d' Allemagne 
avait en fait cause des dommages importants46. 

Meme si les photographies, disponibles une semaine plus tard, prouvaient que 
les attaques recentes contre les raffineries de Gelsenkirchen avaient, en fait, 
echoue, le Comite des renseignements avait tendance a croire ce qu'il voulait 
bien croire et a ignorer toute preuve contraire. L' Allemagne ne faisait pas 
seulement face a une crise petroliere, declarait-il, mais son industrie etait extreme­
ment vulnerable aux attaques. Persuade provisoirement que quelque chose d 'utile 
pouvait etre realise, Portal s'inclina et esquissa les grandes lignes d'un pro­
gramme de bombardement visant a detruire dix-sept des plus grandes raffineries 
de petrole synthetique allemandes et limitant les attaques de zones aux nuits de 
mauvais temps. Malgre ses propres reserves sur !' importance du petrole synthe­
tique dans l'economie allemande et ses doutes sur la vulnerabilite des raffineries 
(et malgre sa crainte permanente et legitime des forces navales allemandes), le 
Cabinet de guerre approuva le nouveau programme. Le 15 janvier 1941, sir 
Richard Peirse fut avise que le petrole etait « le but principal et unique » de son 
offensive47. Meme le mouillage des mines par avian, une mission secondaire du 
Bomber Command depuis le debut de la guerre, fut supprime dans la directive du 
bombardement*. 

Le commandant en chef eut beau essayer, ii put difficilement se conformer a 
la nouvelle politique. Le mauvais temps de janvier et fevrier limita a trois nuits 
les operations contre Jes objectifs petroliers, alors que l'industrie fut bombardee 
six fois, les ports cinq fois et des objectifs navals divers dix-neuf fois. N ' ayant 
jamais ete Un defenseur sincere OU vigoureux de la priorite donnee a ]'offensive 
petroliere, et convaincu que ce n 'etait pas un objectifrealisable, Portal chercha 
alors une solution de rechange et declara a Pierse qu'il preferait non seulement 
revenir aux attaques en force des zones industrielles, mais egalement que si les 
attaques contre les raffineries etaient suspendues, « nous pouvions nous consoler 

* II fut reintroduit a la demande pressante de la Royal Navy dix jours plus tard, mais unique­
ment pour les equipages inexperimentes ou pour essayer de nouveaux types de bombardiers 
avant qu'ils ne deviennent totalement operationnels. 
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de n'avoir pas perdu beaucoup de temps avec celles-ci depuis la decision du 
Cabinet ». Le CAS informa alors ses collegues, les chefs des autres services, que 
meme s'il etait « pratiquement impossible a un pilote de selectionner et de 
bombarder un objet particulier par nuit sombre ou par mauvais temps », il etait 
« prouve que meme par mauvais temps et avec une activite ennemie, une zone 
pouvait etre attaquee avec succes ».Ace moment-fa, Peirse n'etait pas d'accord, 
faisant valoir que les objectifs petroliers devaient et pouvaient encore etre 
detruits, mais au moins un de ses commandants de groupe n'en etait pas si sfir. 
Seuls « les objectifs les plus evidents » avaient ete durement touches, rappela le 
vice-marechal de l' Air J.C. Slessor, et alors seulement «par les nuits de pleine 
lune les plus claires »48. 

Toutefois, debut mars, avec une augmentation alarmante des pertes de navires 
allies, le premier ministre donna I' ordre de concentrer les attaques aeriennes sur 
les bases et Jes chantiers de construction d' U-boote. Portal n' apprecia pas de se 
faire dire de tirer l'amiraute «du bourbier dans Jequel elle s'etait mise », mais la 
directive qu 'il publia le 9 mars se plia totalement a celles de Churchill. Des villes 
cotieres comme Hambourg, Kiel et Breme, de meme que plusieurs ports fran-
9ais, devaient subir le choc des bombardements jusqu 'au milieu de l' ete, et la 
contribution du Bomber Command a la campagne de mouillage de mines, 
abandonnee quelques mois auparavant, devait s'intensifier. Les mesures prises 
pour ameliorer le rendement definissaient maintenant une nouvelle priorite. Par 
exemple, au lieu d'autoriser Jes equipages a rejoindre leur objectif comme ils le 
voulaient, les etats-majors de groupes commen9aient a etablir des routes et des 
minutages destines a augmenter le nombre de bombardiers sur I' objectif au 
meme moment. Le 4e Groupe essaya d'envoyer une centaine de bombardiers a 
l 'heure, le 3e Groupe, de deux a trois douzaines. On fit egalement des efforts 
pour accelerer le developpement d ' aides radio a la navigation et de radar bien 
qu'ils fussent alors accueillis avec apathie par /'Air Ministry et par« I' Associa­
tion des navigateurs » que l 'officier radar de High Wycombe trouva « excessive­
ment conservatrice vis-a-vis de I' adoption de nouvelles idees »49. 

A la meme epoque, il fut enfin admis que la protection des bombardiers et le 
systeme de la defense aerienne allemande etaient des domaines aussi importants 
et interessants a etudier. Jusqu'a la fin 1940, Jes recommandations en vue de 
l 'amelioration de l 'armement et du blindage des av ions avaient ete mises de cote, 
les planificateurs de l'Air Ministry declarant que l'on ne pouvait sacrifier la 
capacite d'emport de bombes et que ce n'etait pas le role des bombardiers 
d'engager le combat avec des chasseurs, parce que celui-ci ne serait de toute 
fa9on jamais egal. En fait, ils allerent jusqu 'a faire valoir qu 'on devait dire aux 
equipages rattrapes par des chasseurs (et qui, bien sfir, avaient survecu au 
combat) que « leurs tactiques etaient mauvaises »5°. Toutefois, avec I' augmenta­
tion du nombre de bombardiers abattus, les renseignements britanniques intensi­
fierent leurs efforts pour decouvrir Jes mysteres de l'organisation de la defense 
aerienne creee par le general Josef Kammhuber, commandant alors l'unique 
Nachtjagddivision (division de chasse de nuit) de la Luftwaffe et qui devait 
bientot (en aofit) devenir General der Nachtjagd (general de la chasse de nuit) et 
commandant d'un xrre Fliegerkorps de chasse de nuit elargi. 
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On en savait deja beaucoup. Sur les cotes de la mer du Nord, un reseau de 
stations radar Freya donnait l'alerte sur le cap d'arrivee des avians (mais pas sur 
leur altitude) a une distance de 100 milles et transmettait ces renseignements a 
une serie de« boites » (secteurs) de chasseurs de nuit et de projecteurs combines 
etablie dans un rayon de vingt a quarante milles de longueur et de soixante milles 
de profondeur, derriere le Zuider Zee et le long du Rhin. A la reception d 'une 
alerte Freya, les chasseurs assignes a chaque boite etaient mis en alerte pour 
patrouiller dans l'espace aerien qui leur etait assigne jusqu 'ace que les projec­
teurs illuminent les bombardiers, declenchant l 'interception que Kammhuber 
appelait Helle Nachtjagd, ou « combat de nuit eclaire ». Derriere ces boites se 
trouvait la zone de la Flak qui, au debut I 941, commen9ait tout juste a etre aidee 
par les radars Wurzburg de pointage des canons5 1

• 

L'analyse de ces structures essentielles une fois achevee, on pouvait discerner 
les modeles : les pertes dues aux chasseurs etaient les plus elevees par nuit claire, 
les plus basses par ciel couvert de nuit et hors de la zone des projecteurs, et 
pratiquement nulles au-dessus de 14 ooo pieds, meme si c 'etait a bonne portee 
des projecteurs groupes. Resultat : High Wycombe commen9a a introduire des 
contre-mesures. Les routes furent planifiees, lorsque c'etait possible, pour longer 
la ligne Kammhuber ou pour profiter de trous reconnus, et I' on demanda aux 
pilotes de bombarder a une altitude de r6 ooo pieds que l'on estima optimale et 
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qui s'avera l'etre: de cette hauteur, ils pouvaient encore voir des objectifs precis 
au sol. Quand ii fallait effectuer des penetrations en profondeur, on recomman­
dait aussi aux pilotes de voler a I 'altitude maximale au-dessus de la mer du Nord, 
de traverser les defenses de la Flak et la ceinture de chasseurs en pique a la 
meilleure vitesse possible et de reprendre ensuite de !'altitude au-dessus de 
l' Allemagne, la OU Jes defenses etaient les plus faibles52

• 

Peu satisfaits des efforts futiles foumis pour detruire des objectifs precis, 
l'etat-major de l'Air et le secretaire d 'Etat commencerent, en avril 1941, a 
exercer des pressions subtiles mais soutenues sur le premier ministre pour 
reprendre Jes raids de zones et augmenter le Bomber Command, et ce, afin 
« d'accroltre l'intensite de leur offensive de bombardement ... jusqu'a un point 
intolerable ». Toutefois, ce ne fut pas avant le 9 juillet 1941 qu'une nouvelle 
directive de bombardement fut publiee ; « suivant une etude complete de la 
situation politique, economique et militaire de l'ennemi », elle signala que « les 
maillons les plus faibles de la defense se trouvent dans le moral des populations 
civiles et dans son systeme de transport terrestre ». A partir de cette date, 
l 'Allemagne serait attaquee plus souvent et avec une plus grande intensite. Le 
nombre des bombardiers lourds et moyens des escadrons en service passerait de 
388 en mars 1941, a 449 en juillet et a 549 en decembre ; de plus, on envisageait 
!'extension du Bomber Command a 168 escadrons de bombardiers lourds, a six 
de bombardiers moyens et a vingt de bombardiers legers53. 
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La part du Canada dans cette croissance fut considerable. Au debut, la 
contribution canadienne s'etait limite aux efforts du nombre relativement petit 
d'individus qui avaient rejoint la RAF dans Jes annees 1930, dont quelques-uns 
avaient participe aux tous premiers raids. Le 1er mars 1941 , Jes premiers pilotes 
de l 'ARC diplomes du Plan d'entralnement aerien du Commonwealth britannique 
(PEACB) arriverent outre-mer, rejoignant les trente-sept observateurs arrives a la 
fin novembre 1940. A la mi-avril, 1 680 diplOmes canadiens etaient en Angle­
terre - !'avant-garde de plusieurs milliers de dip!Omes qui serviraient dans le 
Bomber Command et constitueraient en fait au moins le quart de l'effectif des 
navigants de ce commandement54. 

Le premier escadron de bombardement de I' ARC outre-mer, le 405e, fut forme 
a Driffield, dans le y orkshire, le 2 3 avril I 94 I. Equipe de Wellington Mark II 

propulses par des moteurs Rolls Royce Merlin x, l'escadron fut assigne au 
4e Groupe dont les Whitley etaient equipes du meme moteur. Le second, le 408e, 
fut forme deux mois plus tard, le 24 juin. Equipe de Hampden, il fut affecte au 
5e Groupe qui volait egalement sur Hampden et fut base a Lindholme, dans le 
Yorkshire. La creation de ces deux escadrons dans les six mois qui suivirent 
!'accord Ralston-Sinclair (voir le chapitre l) offrit une reconnaissance relative­
ment rapide du role du Canada dans !'offensive de bombardement, mais elle 
exigeait aussi certaines contreparties. Alors que Ralston avait accepte que des 
commandants d 'escadron et d 'escadrille viennent de la RAF, les ordres autorisant 
la creation des 405e et 408e mentionnaient qu' une majorite de navigants serait 
egalement britannique, au moins au depart. 

Les registres des escadrons confirment cette situation. Le l 8 juin 194 r, seuls 
16,5 % des pilotes du 405e etaient canadiens, et de ce nombre, plus de la moitie 
servait dans la RAF. Une raison de cette repartition tenait au fait que le 
405e Escadron etait la seule unite de Wellington dans un groupe equipe de 
Whitley et il fallut faire quelques efforts et obtenir la cooperation des groupes 
pour « cueillir » quelques stagiaires de l' ARC dans les unites d'entrainement 
operationnel (uEo) de Wellington du 3e Groupe. Cependant, une fois au courant 
du probleme, High Wycombe promit d'intervenir et le fit, en fait, car en aout 
45 % des navigants etaient identifies comme canadiens (de la RAF ou de I' ARC) et, 
a la fin de l 'automne, le contenu ARC s'elevait a 53 %. Dans le 408e, Jes premiers 
chiffres disponibles sur la canadianisation indiquent 25 % de postes de navigant 
detenus par du personnel de l 'ARC. Les chiffres des non-navigants et des mecani­
ciens etaient considerablement moins eleves et, dans les tout premiers mois, la 
composante ARC totale des deux escadrons ne depassa que rarement 5 %55 . 

Le vol etait I 'element le plus important clans la preparation d'un escadron aux 
operations : des vols locaux de familiarisation a la geographie locale par des 
pilotes et des navigateurs, afin qu 'ils puissent revenir a la base en confiance 
apres des operations de nuit longues et dangereuses ; des vols de navigation pour 
ameliorer leurs competences dans ce domaine et la cooperation de I 'equipage en 
general; et des exercices d'affiliation a la chasse - des manceuvres de combat 
simule -pour augmenter les chances de survie face a la Flak et aux chasseurs de 
nuit. Bien sur, Jes heures utiles pour se livrer a ces exercices dependaient du 
temps, qui etait incontrolable, et aussi de la foumiture et de la disponibilite des 
avions qui, elles, pouvaient etre gerees. 
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11 fallut pres d'un mois pour que le 405e dispose de douze Wellington, tous des 
appareils neufs, semble-t-il, mais a la fin mai, aucun ne pouvait voler «a cause 
de la faiblesse des supports de nacelle ». Le 3 juin, les reparations necessaires 
etaient terminees, mais, le jour suivant, deux autres appareils qui subissaient des 
modifications furent perdus, dont un fut completement detruit par le feu a la suite 
d'un raid de Ia Luftwaffe sur Driffield. Les avions de remplacement arriverent le 
lendemain, mais les douze appareils furent alors, une fois de plus, declares tous 
inutilisables, cette fois a cause de defauts supplementaires dans les supports des 
moteurs. 11 fallut cinq jours pour modifier et reparer les quatre premiers et 
seulement sept etaient en etat le 1 I juin. Cela eut pour resultat que du 6 mai au 
I I ju in, jour precedant les premieres operations de l 'escadron, celui-ci n' avait pu 
voler que pendant sept jours. Pour le 408e, ce fut tout le contraire : les Hampden 
commen\:ant a arriver des le IO juillet, le mauvais etat de fonctionnement des 
avions ne causa que peu d'interruptions dans les vols d'entrainement56. 

La disponibilite technique des avions dependait aussi de !'expertise, de !'ex­
perience et de l'efficacite des non-navigants. Ence debut de guerre, la RAF ou 
I' ARC ne disposaient pas d'un groupe important de personnel d'entretien chev­
ronne ; aussi, bien que les nouveaux escadrons aient obtenu un noyau de specia­
listes et de mecaniciens formes, nombreux etaient ceux qui sortaient directement 
des ecoles. On ne pouvait pas attendre d'eux qu'ils puissent regler efficacement 
tous les problemes eventuels de la maintenance de systemes complexes et 
sophistiques dans des conditions operationnelles. Au debut, du moins, leur 
presence pouvait inspirer quelques craintes. Le commandant du 408e Escadron 
fut horrifie d' apprendre qu' il perdrait un certain nombre de specialistes de la RAF 

des l 'arrivee de leurs rempla\:ants de I' ARC et ii protesta immediatement. Pendant 
toute leur formation, les Canadiens qui arrivaient n 'avaient jamais travaille sur 
des Hampden, expliqua-t-il, et ils etaient done totalement incapables d'assumer 
la responsabilite immediate de la maintenance. Dans ce cas, les specialistes 
britanniques resterent au 408e deux mois de plus, combinant leurs taches nor­
males a cell es de la formation au travail de leurs collegues de l' ARcs7. 

Le processus de la mise sur pied d 'un nouvel escadron aurait ete plus facile s 'ii 
etait reste au meme endroit. Toutefois, un mois OU presque apres leur creation, 
Jes deux escadrons canadiens durent se deplacer, ce qui entralna le changement 
d'ateliers et de mess, le demenagement des dossiers et la reorganisation des 
logements. Les deplacements causaient aussi une interruption dans l 'entraine­
ment en vol. Le 405e fut celui des deux escadrons qui souffrit le plus parce que, 
en quittant Driffield, il partait d'une base d'avant-guerre permanente dotee de 
toutes Jes commodites et de tout le confort de la RAF du temps de paix, alors que 
Pocklington, sa nouvelle base, n 'avait ete ouverte qu 'en ju in 194 I et que les 
Canadiens en etaient les premiers occupants operationnels. Des baraques Nissen, 
construites en tole ondulee sur une assise de beton, faisaient partie du pro­
gramme et elles etaient froides et humides pendant la plus grande partie de 
l'annee. John Searby rappela que le« camp mome n'etait pas un cantonnement 
confortable ». Lindholme, la premiere base du 408e, ouvrit en juin 1940, une 
annee avant l'arrivee des Canadiens. Syerston, dans le comte de Nottingham, 
leur cantonnement suivant, etait « coince entre la route principale A 46 et la 
Trent» et datait de decembre 194058. 
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Le facteur crucial de I' entrainement operationnel, particulierement au vu des 
inconvenients et des difficultes notes ci-dessus, tenait au fait que les escadrons 
avaient des officiers superieurs experimentes. Le lieutenant-colonel 
P.A. Gilchrist,qui avait rejoint la RAF en 1935, fut le premier commandant du 
405e. Ancien des operations de nuit du 4e Groupe sur Whitley, il avait deja rec;u 
la croix du service distingue (osc) dans l 'Aviation « pour courage et devoue­
ment ». Le lieutenant-colonel d'Aviation N.W. Timmerman, DFC, qui s'etait 
engage une annee plus tard et etait deja un veteran avec cinquante operations de 
bombardement, alla au 408e. Taus deux savaient combien il etait important 
d'avoir des commandants d'escadrille experimentes. Timmerman se rappelle 
qu'il passa du temps« a persuader le QG du Se Groupe de detacher deux com­
mandants d'escadrille, des Canadiens de la RAF, comme moi-meme, de leurs 
unites». Gilchrist reussit aussi a obtenir des commandants d'escadrille cana­
diens experimentes de la RAFs9. 

Le 405e Escadron effectua sa premiere operation dans la nuit du 12 au I 3 juin 
1941. Cette nuit-fa, cinq avians furent envoyes bombarder la gare de triage de 
Schwerte, ville industrielle dans le coin sud-est de la Ruhr*. Comme cela se 
passait dans taus les nouveaux escadrons, les problemes d'entretien et de mainte­
nance reduisaient le nombre d'avions disponibles pour les operations. Un equi­
page ne decolla pas a cause d'une panne radio et de fusibles bn1les, tandis qu'un 
autre dut faire demi-tour a la suite de problemes moteurs, larguant ses bombes a 
l'est de Groningue au nord des Pays-Bas. Cet acte etait contraire au reglement­
on n'etait pas autorise a se debarrasser de ses bombes en territoires europeens 
occupes sauf dans des cas exceptionnels - et fut peut-etre du a la nervosite et a 
!'inquietude d'un equipage confronte aux dangers des vols au-dessus du terri­
toire ennemi pour la premiere fois. Les trois equipages qui atteignirent Schwerte 
le firent a des altitudes comprises entre 7 500 et ro ooo pieds, et signalerent 
qu'ils avaient bombarde la zone de l'objectif, « notant des explosions et obser­
vant des incendies ». Toutefois, ils reconnurent aussi qu' « il etait difficile d'eva­
luer Jes resultats a cause de la brume au sol ». Les trente-huit autres equipages 
venant d'autres escadrons - des raids eurent lieu egalement sur Soest, Hamm, 
Osnabriick et Hiils - signalerent a peu pres la meme chose. Certains, ayant des 
difficultes a simplement trouver la zone de l'objectif, effectuerent leur bombar­
dement en se fondant sur l'heure prevue d'arrivee (HPA), c'est-a-dire quand le 
navigateur pensait qu'il devait se trouver a hauteur de l'objectif d'apres ses 
calculs de route et la vitesse sol estimee, une approximation douteuse dans la 
plupart des cas60. 

Trois nuits plus tard, l'escadron participa a !'operation suivante avec quatre­
vingt-dix-huit avians d'autres unites quand sept de ses equipages rec;urent l'or­
dre de bombarder la gare principale de Cologne, juste a l 'ouest du celebre pant 
Hohenzollern sur le Rhin, un point de repere de I' objectif on ne peut plus precis. 
Un appareil ne put decoller, !'equipage signalant des problemes de canon, et un 
autre ne rentra pas. Cinq equipages revendiquerent le bombardement de I' objec-

*Les voies de communication prirent une importance strategique nouvelle apres l'attaque de 
!'Union sovietique par l'Allemagne le 22 juin, l'etat-major de !'Air esperant que leur destruc­
tion ne ferait pas que ralentir la livraison d'hommes et de materiel sur le front oriental , mais 
que la Luftwaffe serait aussi obligee de maintenir des chasseurs a l'Ouest. 



590 4° Partie: Laguerre du bombardement 

tif, un a une altitude de 1 200 pieds seulement. Ce dernier appareil, pilote par un 
sergent britannique, fut egalement attaque plusieurs fois par un Me I IO« de tous 
bords sauf de l'avant », et subit des dommages importants. Ses deux moteurs 
furent touches, et ses ailes, son gouvernail, la tourelle arriere et la derive furent 
transperces61 • 

Si High Wycombe avait connu les resultats exacts de ce raid, il n'aurait guere 
ete satisfait. Les Allemands n'enregistrerent que cinquante-cinq bombes d'ex­
plosif brisant sur la ville - la charge transportee par une douzaine d' avions - et 
les dommages materiels furent negligeables. Les resultats furent encore pires la 
nuit suivante, quand six Wellington du 405e firent partie d'une centaine de 
bombardiers qui effectuerent un raid sur Breme. Deux equipages canadiens 
seulement revendiquerent la decouverte de l'objectif a travers un ciel bas et du 
brouillard, et tous les deux y parvinrent en descendant a }'altitude hautement 
dangereuse de I 200 pieds. Dans la nuit du 22 au 23 juin, trois des huit Welling­
ton du 405e Escadron envoyes a Wilhelmshaven signalerent avoir vu« l'objec­
tif »,et un autre pretendit s 'en etre approche (trois autres rentrerent plus tot et 
une sortie fut annulee), mais le bombardement, une fois de plus, n'atteignit pas 
l'effet desire. Les seules victimes furent des habitants d'un petit village a quatre 
kilometres au sud de Wilhelmshaven ou une maison fut touchee. 11 y eut une 
legere amelioration dans la nuit du 4 au 5 juillet quand I' objectif fut des navires 
de guerre allemands dans le port frarn;ais de Brest. Le temps etait beau, avec une 
excellente visibilite, et tous les equipages « identifierent clairement l 'objectif et 
... revendiquerent le fait qu 'ils avaient arrose les docks et le croiseur ». Mais le 
navire ne fut pas endommage62. 

A ce moment-la, les efforts du 405e au cours de la plupart des raids avaient 
pennis de mettre en ligne neuf a dix appareils, et le nombre des decollages 
annules et des retours prematures allait decroissant a mesure que les equipes au 
sol s'adaptaient au rythme des travaux de reparations et de maintenance dans un 
environnement operationnel. Les equipages devenaient de plus en plus rassures, 
et cela etait vraiment heureux, car, le 24juillet, l'escadron dut faire face a un test 
difficile d 'une tout autre nature. Pendant un certain temps, et malgre les lourdes 
pertes subies plutot lors de tels raids, l'Air Ministry avait ete desireux d'entre­
prendre une attaque de jour contre des navires de guerre allemands dans les ports 
franc;ais, afin de detruire cette menace permanente sur les convois de I' Atlant­
ique et d'inviter les chasseurs de jour de la Luftwaffe a prendre l'air. Le 
Gneisenau et le Prinz Eugen, qui se trouvaient alors a Brest, furent choisis et, 
juste avant midi le 24, une centaine d'avions, dont neuf provenaient du 405e 
Escadron, decollerent par un ciel parfaitement clair. « Tous nos avions, malgre 
une Flak intense et l' opposition de la chasse, se sont trouves au-dessus de 
l'objectif a une altitude moyenne de 12 ooo pieds. A cause d'une erreur de 
reglage du distributeur des armes, un avion ne put larguer ses bombes. Un autre 
arrosa sfirement le croiseur et tous les avions bombarderent l 'objectif avec 
succes avec quelques coups au but ... Les docks et les installations environnantes 
ont ete severement touches. Le Gneisenau disparaissait dans la fumee des 
incendies provenant de l'objectif et des quais. » Malgre l'activite importante de 
la chasse ennemie, quelques succes furent signales. Un equipage fut « attaque 
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plusieurs fois de suite - par quatre avions ennemis ... Grace a de bonnes 
manreuvres evasives et a la riposte des mitrailleurs avant et arriere, deux Me 
furent abattus ». Son Wellington etant serieusement endommage, tout l'equi­
page, sauf les deux pilotes, effectua le vol retour dans la queue « afin de la 
maintenir en position basse ». L'appareil s 'ecrasa a trois cents verges de la cote 
anglaise et !'equipage entier fut sauve63. 

II y eut un sentiment evident de joie, d 'excitation et de succes apropos de ce 
raid dans les documents de l'escadron. Le bombardement semblait avoir ete 
precis (le Gneisenau et le Prinz Eugen n 'avaient pas ete durement touches, mais 
les docks etaient endommages) ; de plus, personne n'avait flanche face a la forte 
opposition, bien que !es pertes se fussent elevees a un tiers de l 'effort de 
l 'escadron. Le lieutenant-colonel d 'Aviation Gilchrist fut abattu ; mais, meme 
s'il echappa a la capture et reussit a rentrer en Angleterre, ii ne revint pas a 
l'escadron (ou au Bomber Command). Le commandant d' Aviation R.C. Bissett, 
DFC, assuma temporairement le commandement jusqu'a l'arrivee du lieutenant­
colonel d' Aviation R.M. Fenwick-Wilson, un autre Canadien de la RAF (qui avait 
re<;u une Croix de I' Aviation en avril pour sa bravoure !ors d 'un vol normal). Un 
autre appareil fut perdu tandis qu 'un troisieme, serieusement endomrnage, s 'ecrasa 
en Angleterre. Heureusement, des taux de pertes aussi eleves n'etaient pas la 
norme - le taux de perte de la force qui avait bombarde Schwerte etait de 3,6 %, 
et pour les cinq raids, de 1 ,8 % - mais un seul escadron pouvait subir des pertes 
severes au cours d'une seule nuit64. Les consequences nefastes de pertes aussi 
demesurement elevees n'etaient jamais faciles a compenser, mais elles etaient 
Jes plus rudes a supporter pour les nouveaux escadrons encore aux prises avec les 
operations, surtout quand ceux-ci perdaient leur chef. 

Apres un bref repos, six equipages decollerent pour Cologne dans la nuit du 30 
au 31 juillet, bombardant en se fondant sur l'HPA et signalant seulement que 
« quelques parties » de la ville avaient ete attaquees. Grace a des« trous momen­
tanes » dans la couverture nuageuse, les projecteurs allemands avaient ete 
efficaces et, pour la premiere fois, des equipages se plaignirent de l'eblouisse­
ment des projecteurs, de 1 ' effet d' aveuglement de la lumiere intense se refletant 
sur les saletes, les rayures et les traces de leur pare-brise en « perspex » (resine 
d'acrylique). Ils n'exageraient pas. Un officier d'artillerie britannique qui effec­
tua un raid a cette epoque declara que les projecteurs etaient peut-etre « l 'arme 
defensive la plus efficace de l'ennemi », parce qu'ils «nous empechent de voir 
ou nous sommes » avec precision65. Les vitres blindees n 'ayant pas ete retenues 
a cause de leur poids, quelques escadrons decouperent « des panneaux de 
visibilite claire » (des trous), une solution de remplacement desagreable, meme 
en ete, a cause du froid; dans d'autres unites, on pria les equipes au sol de faire 
tres attention lors du polissage du « perspex ». 

Le 11 aout, le 408e Escadron fut declare operationnel et quatre Hampden, en 
compagnie de trente autres avions, furent envoyes bombarder les docks de 
Rotterdam. Le temps etait mauvais, avec des nuages a partir de 7 ooo pieds et du 
brouillard OU de la brume en deSSOUS ; deux equipages rentrerent a la base avec 
leurs bombes ; les deux autres, croyant se trouver au-dessus des docks, largue­
rent leurs bombes, mais ne purent observer aucun resultat. Le temps fut egale-
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ment mauvais la nuit suivante quand trois avions furent envoyes attaquer la gare 
de triage de Hanovre. Un equipage « eut des ennuis moteur et rentra a la base, 
larguant ses bombes sur Lingen ». Les autres volerent dans les nuages a dix sur 
dix qu 'ils ne purent survoler et des orages electriques, en route vers I' objectif qui 
etait degage, mais aucun resultat mesurable ne fut observe. En fait, si I' on peut 
s'en tenir au temoignage de I' equipage d'un escadron britannique ce jour-la, les 
Canadiens etaient probablement quelque part bien loin de Hanovre. Envoye sur 
Mannheim dans dix dixiemes de nuage, !'equipage de la RAF navigua a l'estime 
en se fondant sur son HPA, sortit des nuages, suivit une riviere, trouva une ville et 
la bombarda. Lorsqu' il rentra a la base, il consul ta une carte et verifia ses calculs 
pour decouvrir qu'il avait bombarde Epinal, sur la Moselle en France, a 150 mil­
les de la. II apprit aussi que la « Flak » qui lui avait tire dessus, alors qu'il se 
croyait au-dessus de la mer du Nord, venait des defenses de Birmingham, dans le 
centre de I' Angleterre66. 

Les conditions de vol demeurerent mauvaises pendant le reste du mois, et les 
deux escadrons canadiens effectuerent des heures de vol extremement frustrantes 
dans la crasse en se demandant ou ils pouvaient bien etre. Toutefois, au cours de 
la demi ere semaine d' aout, le 408e fut retire de l 'ordre de bataille de nuit. On avait 
decide que les operations Circus de jour, du Fighter Command (voir le chapitre 
6), necessitaient des appats supplementaires pour amener les chasseurs alle­
mands a se battre. Les Hampden etaient manreuvrables, bien que tres sous-armes, 
et le 408e fut parmi Jes escadrons choisis par High Wycombe pour la mission. 
Apres avoir passe quelques semaines a pratiquer le vol en formation et repeint les 
ventres des appareils en bleu, les equipages canadiens entreprirent leurs premie­
res operations Circus le I 7 septembre, six av ions allant a Marquise, pres de Lille, 
bombarder une usine de munitions. Tous rentrerent mais ne purent identifier 
l'objectif, meme de jour, et ne larguerent pas leurs bombes. Une deuxieme 
operation Circus, dirigee cette fois contre la gare de triage d' Abbeville, fut 
ordonnee pour le jour suivant, mais quand Jeur escorte de chasse ne parvint pas a 
se montrer, Jes Hampden rentrerent a la base. Le 20 septembre, Abbeville fut 
encore I' objectif, et le 21 septembre, I' operation Circus fut dirigee contre les 
ateliers de reparations de materiel ferroviaire de Lille ou elle ne causa que des 
dommages mineurs. Les six bombardiers furent touches par la Flak mais reussi­
rent a se maintenir en formation et a rentrer. Le jour suivant, I' objectif fut la 
centrale electrique de Mazingarbe, mais cette mission fut annulee alors que 
l 'escadron avait deco Ile depuis quatre-vingt-dix minutes. Ce fut alors le moment 
de repeindre les Hampden ; I' escadron devait revenir aux operations de nuit67. 

Le 408e eut la bonne fortune de voir que son engagement dans des bombarde­
ments de jour ne depassait pas le cadre des operations Circus. Les operations 
sans escorte de jour, principal souci du 2 e Groupe, etaient bien plus dangereuses, 
entralnant un taux de perte de 7,1 %, entre juillet et novembre 1941, alors que le 
taux des raids de nuit n'etait que de 3,5 %68. Les attaques de nuit resterent 
toutefois sans resultat, et les dommages qu 'on pouvait observer sur les photos de 
reconnaissance ne correspondaient pas a ce qu'on aurait du trouver si les 
revendications des equipages etaient fondees. D'une part, on decouvrit que les 
bombes d 'usage general al ors employees - qui ne contenaient pas assez d' amatol 
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et etaient caracterisees par« beaucoup trap de metal et pas assez d'explosif » 
quelle que fGt leur taille - avaient un taux de mauvais fonctionnement tres 
alarmant. Pire encore, on ne constata aucune amelioration dans la precision des 
bombardements malgre ]'introduction de la technique de l'incendie comme 
forme rudimentaire de marquage d'objectifs - en partie, fit-on valoir, parce que 
Jes leurres ennemis allumes en plein champ etaient trap convaincants. Les 
enregistrements allemands confirment cette explication en regle generale. En 
mai 1941, plus de la moitie des bombes larguees par Jes avians du Bomber 
Command tomberent dans la campagne loin des villages, des viii es et des cites69. 

Comme on soup9onnait que telle pouvait bien etre la situation, deux modifica­
tions tactiques furent elaborees en juillet. On suspend it la pratique du bombarde­
ment aveugle a partir de l'HPA, au travers de la COUVerture nuageuse epaisse, en 
demandant aux equipages d'attaquer plutot « toute ... ville ou zone construite » 
qu'ils pouvaient voir. La directive ordonnant de bombarder a 16 000 pieds OU 
plus, adoptee en avril mais pas toujours suivie, fut aussi annulee lorsqu'on se 
rendit compte qu 'a cette altitude, les equipages ne pouvaient pas« reconna!tre ne 
serait-ce que la zone de l 'objectif ».Les pilotes re9urent l 'ordre de voler plus bas 
afin de reperer avec precision leur point de visee; et, si cela s'averait impossible, 
ils devaient bombarder a une altitude qui leur permettrait de toucher« la ville ou 
Jes environs» du point de visee fixe. On admit qu'il pouvait comprendre les 
jardins, les eglises OU les batiments municipaux de la ville meme quand, par 
exemple, des gares de triage ou des croisements de route etaient I'objectif 
attaque7°. 

Ce glissement renouvele vers le bombardement de zone ne passa pas inaper9u. 
Slessor, pour sa part, avertit High Wycombe qu'on ne pourrait pas« s'en sortir 
comme 9a ».On ne pouvait attendre des equipages qu'ils risquent leur vie pour 
toucher un objectif precis quand le point de vi see n 'etait pas cet objectif. Le vice­
marechal de l' Air A.T. Harris, predecesseur de Slessor au 5e Groupe et mainte­
nant DCAS, etait, quant a lui, preoccupe par Je fait que s'engager dans une 
campagne de zones, dirigee surtout contre le moral des Allemands, etait « un 
acte de desespoir fonde sur l'echec precedent des bombardements de nuit et sur 
I'abandon de la theorie des attaques de precision», et aussi parce que cela 
« supposait, en plus, un optimisme debordant ... sur ce qui pouvait etre accompli 
a ce moment-Ia». Toutefois, avec la preuve croissante de l 'inefficacite du 
Bomber Command, l'armee et la marine reconnurent pour la premiere fois, 
durant l 'ete 1941, que Portal pouvait avoir raison, que !'element important a long 
terme etait le poids de bombes larguees sur l 'Allemagne et non l'endroit precis 
ou elles tombaient. « Nous devons detruire Jes fondations sur lesquelles repose la 
machine de guerre allemande», declarerent les chefs d'etat-major: « I'econo­
mie qui l'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 confirme par les decouvertes de 
D.M. Butt, un fonctionnaire civil du Cabinet de guerre, dans son rapport sur les 
operations du Bomber Command, qui fut presente en aout 1941 et devint un 
document fondamental dans l 'evolution de la strategie du bombardement. A pres 
examen des photos aeriennes prises ]ors du largage de bombes au cours d'une 
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centaine de raids organises entre le 2 juin et le 25 juillet, Butt conclut qu'en 
moyenne, pas plus d'un avian sur cinq bombardait a mains de cinq milles (8 km) 
de l'objectif choisi, tandis qu 'au-dessus de la Ruhr, par nuit sombre ou nuageuse, 
ii n'y avait qu'un bombardier sur dix qui parvenait a cinq milles de l'objectif. 
L'action d'embrumer, de far;on industrielle (le smog), etait la principale cause 
des statistiques decourageantes concemant la Ruhr. Bien que ne constituant pas 
encore de veritables agglomerations, les villes principales de la vallee etaient 
neanmoins proches les unes des autres et partageaient de nombreuses caracteris­
tiques pretant a confusion. Vomissant de la fumee et bien protegees par la Flak, 
elles etaient toutes des villes ferroviaires au bard de rivieres ou de canaux. Etant 
donne la combinaison quelconque des nuages, de l 'obscurite, de la fatigue, de la 
peur et des erreurs de navigation, de meme que la tendance comprehensible des 
equipages de bombardiers a croire qu'ils etaient Ia OU ils etaient censes se 
trouver, une ville pouvait facilement etre prise pour une autre72

• 

Les equipages qui savaient ou ils se trouvaient et qui recherchaient ce qu ' ils 
voulaient ne pouvaient pas etre si facilement trompes, en particulier en dehors de 
la Ruhr. « Cette partie de I 'Europe est traversee par de grandes rivieres qui sont 
facilement reconnaissables par clair de lune », se rappellait un navigateur, 
mentionnant le Rhin, l'Ems, la Weser, !'Elbe et la Spee, et comme son bombar­
dier « etait tres ban en lecture de cartes ... il pouvait facilement reconnaitre ces 
rivieres, leurs courbes et leurs affluents, et [il pouvait se] fier au point precis qu'il 
[lui] donnait ».Mais la lune ne brillait pas toujours; il n'etait pas donne a tout le 
monde d'etre ban lecteur de cartes; etjusqu'au debut 1942, lorsque des bombar­
diers specialistes completerent les equipages, remplar;ant le deuxieme pilote 
considere alors comme un luxe, l' operateur etait surcharge*. Il avait « bien trap 
a faire ... pour amener l'avion a quelques milles de l'objectif ... sans compter 
toutes Jes autres difficultes, ... le travail qu ' ii effectuait comme navigateur ne Jui 
laissait guere le temps d 'habituer ses yeux al' obscurite, ce qu' il aurait du faire 
avant d'essayer de fixer le point de visee »73. 

Un observateur de l' ARC qui servait dans un escadron de la RAF foumit 
quelques reponses fondees sur son experience des operations du mois d'aout. 
Malgre les dangers que comportait l'obtention d'un point - il fallait deux 
minutes de vol en palier pour obtenir une bonne visee, et environ cinq visees 
etaient necessaires pour le calcul de la position - les nombreux observateurs 
devaient apprendre a utiliser la navigation astrale, un apprentissage offert dans 
les ecoles canadiennes du PEACB, mais pas partout ailleurs. De plus, le sous­
lieutenant d' Aviation Allan Fawley avait appris qu'il avait besoin d'un point de 
visee qu'il pouvait voir clairement et auquel ii pouvait se fier, et insistait pour 
que des equipages« de pointe » soient selectionnes comme force de declenche-

* Les equipages de Hampden a cette epoque comprenaient un pilote, un observateur et deux 
operateurs radio I mitrailleurs. Les Wellington avaient deux pilotes, un observateur, deux 
operateurs radio I mitrailleurs et un mitrailleur. Des navigateurs bien mieux formes remplace­
rent Jes observateurs a l'automne 1942. La specialisation dans Jes equipages d'Halifax et de 
Lancaster etait encore plus importante et, avec le nombre exige de mitrailleurs, ils comprenai­
ent normalement un pilote, un navigateur, un operateur radio, un bombardier et un mecanicien 
de bord. 
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ment des incendies. Enfin, il pensait qu'il fallait donner regulierement aux 
escadrons et aux groupes des objectifs particuliers propres pour qu 'ils puissent 
apprendre a memoriser les points marquants sur la route. Toutefois, quand on ne 
pouvait voir de petits objectifs (et les etoiles), Fawley ne pouvait faire mieux que 
de recommander le bombardement d'une large zone a partir de l'HPA afin de 
causer au moins quelques dommages74. 

Meme s'il avait ete decide de provoquer des incendies plus importants pour 
mieux marquer l'objectif, le temps n'etait pas encore venu de mettre en reuvre 
toutes les remarques et idees de Fawley. Le commandant du 4e Groupe proposa 
plutot que High Wycombe insiste sur des debriefings et des critiques plus 
detailles apres les raids pour inculquer de la determination et de la discipline 
dans les equipages. Autrement, expliqua-t-il, « certains d'entre eux ne se fatigue­
ront pas a trouver leur objectif particulier ». Ce suivi comprendrait une prise en 
compte accrue des photographies des bombardements comme preuves de rende­
ment satisfaisant ; mais, il signifiait aussi que les officiers du renseignement 
devaient etre avertis de ne pas accepter de declarations qu 'ils « aimeraient 
accepter » et de ne pas poser de questions orientees susceptibles d' « inciter a 
repondre affirmativement » 75. 

Ce fut une des premieres fois que l' on remit en question l' attachement des 
equipages de bombardiers a leur mission, mais vu l 'impossibilite d'exercer un 
controle operationnel direct sur chacun d' eux, les propositions du vice-marechal 
de l' Air Carr semblaient assez raisonnables. Neanrnoins, sa note de service ne 
traita pas du probleme central du bombardement de nuit, mis en avant dans le 
rapport Butt, a savoir que les equipages avaient de la difficulte a atteindre un 
rayon de cinq milles de leur point de visee quand les conditions de vol etaient 
loin d'etre ideales. S 'ils trouvaient la cible, l'erreur moyenne du bombardement 
etait d'environ un demi-mille. Tout le devouement du monde a leur tache ne 
rendrait pas les equipages capables de voir des points connus ou des etoiles a 
travers les nuages, et leur grande determination etait genee par certaines insuffi­
sances du viseur de bombardement alors utilise. 

En consequence, l 'espoir principal residait dans une avancee technologique 
et, a la fin de l' ete 1941, ii y avait place pour un certain optimisme dans ce 
domaine. Le viseur Mark XIV, qui etait a l'epoque aux essais, n'avait besoin que 
de bons releves des vents pour traiter automatiquement les donnees relatives a la 
vitesse air, a l'altitude de l'objectif par rapport au niveau de la mer, a la pression 
atmospherique et a la vitesse terminale de la bombe principale transportee, pour 
reduire l'erreur moyenne (!ors d'essais en vol) jusqu'a soixante verges a une 
altitude de IO ooo pieds. (Toutefois, au-dessus de I' Allemagne en I 943, les 
erreurs etaient couramment de deux a trois cents verges a la meme altitude, et 
beaucoup plus importantes au-dessus). Chose plus importante a noter: le 18 aoOt 
1941, l'Air Ministry decida qu'une aide a la radionavigation, nom de code Gee, 
etait prete pour utilisation operationnelle et, une semaine plus tard, on publia des 
instructions pour son installation a bord des bombardiers sur les lignes d'assem­
blage pas plus tard qu 'en decembre. Le Telecommunications Research Establish­
ment (etablissement de recherche en telecommunications), responsable de Gee, 
poussait ses travaux sur une deuxieme aide a la navigation appelee Oboe76. 
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Le plus tot on obtiendrait ces deux aides a la navigation, le mieux ce serait 
puisqu'on n 'accomplirait pas grand-chose avec des raids comme celui du 
405e Escadron a la fin aout. Envoyes bombarder Kiel dans la nuit du I 9 au 20, les 
equipages du 405e traverserent une serie d 'orages au-dessus de la mer du Nord et 
ne purent qu'estimer qu ' ils avaient atteint la cote pres de Sylt, a proximite de la 
frontiere germano-danoise, a cause de la Flak lourde qu'ils rencontrerent. Tous, 
sauf un equipage, signalerent qu 'ils avaient attaque I' objectif Uugement etabli a 
partir de leur heure d'arrivee et de ce qu 'ils pouvaient discerner de la disposition 
de la Flak), mais aucun ne vit de resultats, pas meme un des equipages qui 
descendit jusqu'a 4 ooo pieds. Celui qui n'attaqua pas Kiel « survola pendant 
une demi-heure le Schleswig-Holstein », cherchant un objectif sur lequel !arguer 
ses bombes, avant d'abandonner, finalement, et de retoumer a sa base. Kiel 
signala de legers dommages et aucune perte77. 

Trois nuits plus tard, I' objectif etait Mannheim, mais le temps etait egalement 
si mauvais qu'a une exception pres les equipages n'observerent « rien qui 
caracterise la terre ou l'eau » pres de l'objectif. Bien que les cinq aient revendi­
que des coups au but sur la ville et signale qu' « il n ' y avait guere de doute qu 'ils 
avaient bombarde la zone de l'objectif avec succes », leurs photographies mon­
traient seulement « des nuages » et « prouvaient qu 'aucun incendie important » 
n'avait ete allume. Les registres allemands indiquent qu'un total de six bombes 
d'explosif brisant toucherent la ville, endommageant gravement une maison et 
blessant un ouvrier de la defense aerienne78. 



15 
L' offensive en peril 

(automne 1941 - printemps 1942) 

En 1941, alors qu 'on etait au commencement de l'automne, on ne pouvait 
s 'attendre a ce que les bombardements de l 'Allemagne soient completement 
stoppes, mais les operations du Bomber Command firent l'objet d 'examens de 
plus en plus severes a la suite des revelations du rapport Butt. Sir Richard Peirse 
dut admettre que le nombre d'avions qui atteignaient leurs objectifs etait « ef­
froyablement bas » et comme mesure initiale d 'amelioration, il invita ses com­
mandants de groupe a « prendre les choses en main personnellement » pour 
« tuer .. . la suffisance ». C'etait la seconde fois en quelques semaines que la 
performance decevante du Bomber Command apparaissait comme etant liee a un 
manque de force et de determination de la part des equipages 1

• 

Aussi fondees qu'aient pu etre les critiques de Peirse, certains-dontJ.C. Slessor 
- pensaient que I 'interdiction recente de revenir en Angleterre avec ses bombes, 
meme si l'on ne pouvait pas voir l 'objectif, avait contribue au manque d'interet ! 
Ces restrictions renforcerent tout au plus !'impression, deja partagee par de 
nombreux equipages, qu'il suffisait de « lancer des centaines de tonnes de 
bombes dans la campagne » en ne se souciant guere de la precision de la 
navigation. L'officier superieur d'etat-major (OSEM) du Bomber Command, le 
vice-marechal de l' Air R.H.M. Saundby, partageait le point de vue de Slessor, 
mais ii savait qu 'ii ne pouvait amener Peirse a changer d 'a vis. S 'il etait impossi­
ble de localiser l'objectif principal, il fallait considerer comme acceptables les 
objectifs secondaires fixes !ors des briefings : « toute belle zone batie en Alle­
magne », ou certains objectifs approuves dans Jes territoires occupes. 

En donnant a ces instructions un sens tres large, Jes equipages pouvaient 
aisement justifier des sorties qui ne Jes amenaient nullement pres de leurs 
objectifs. En consequence, ii ne faut pas s'etonner que lorsque des scientifiques 
de la RAF pousserent plus loin les recherches de Butt a l 'automne 1941 , ils 
arriverent aux memes conclusions. Deux tiers des photographies prises !ors de 
bombardements montraient des terrains qui se trouvaient entre quatre et quarante 
milles de l'objectif designe, tandis qu'au-dessus de la Ruhr, meme par nuit tres 
claire, tout ce qu'on pouvait esperer, c 'etait que 30 % des attaquants arrivent a 
cinq milles du point de visee. Par mauvais temps ou par nuit sans lune, les 
chiffres atteignaient 15 %. Lors des raids sur Berlin, la ou le brouillard (le smog) 
etait plus leger et OU Jes grandes villes du voisinage qui pouvaient preter a 
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confusion etaient en plus petit nombre, les resultats furent a peine meilleurs, 
alors que les resultats contre des objectifs cotiers furent deux fois superieUTs. 

Les resultats etaient sans aucun doute fonction des conditions de vol, mais tout 
le monde esperait que les aides a la radionavigation, alors en coUTs de developpe­
ment, permettraient eventuellement a un nombre plus important d'avions d'at­
teindre leUTs objectifs. Pendant ce temps, la bombe incendiaire de quatre livres 
tres efficace, qui venait d'etre produite, devait suffire comme seul moyen 
d'ameliorer les chances de trouver, de marquer et d'endommager des objectifs. 
Des incendies plus etendus et plus violents, aux bons endroits, ne feraient pas 
qu'attirer un plus grand nombre d'appareils dans la zone de l'objectif, mais 
causeraient aussi des destructions plus etendues que des explosions dispersees 
d'explosifs brisants4. Toutefois, encore mal a l'aise a l'idee d 'attaquer des zones, 
et inquiet des leurres deployes par les Allemands, Peirse ignora les ordres lui 
enjoignant d'experimenter les raids avec des bombes incendiaires a grande 
echelle, et il continua d 'organiser des operations contre les moyens de transport 
quand les previsions meteo etaient favorables ; contre des zones industrielles 
(mais sans accroitre la proportion de bombes incendiaires) dans le cas contraire; 
et a une echelle qu' il jugeait realisable - so it cinq sorties mensuelles par avion, 
souvent en petits groupes. De plus, pour obtenir la dispersion des defenses 
allemandes ainsi que l' alerte la plus etendue possible, il selectionnait habituelle­
ment deux objectifs principaux lors de ces nuits-Ia, quand les avions du Bomber 
Command sortaient en forces. 

Lorsqu'il rev int aux operations de nuit, dans la demiere semaine de septembre 
I 94 I, le 408e Escadron fut le plus sou vent utilise contre les mo yens de transport 
et des industries de guerre particulieres. Mais, malgre de bonnes previsions 
meteo, les raids sur Carlsruhe, Hambourg, Essen, Hills et Mannheim furent tous 
genes par des nuages, de la brume et du brouillard et, par consequent, incapables 
d'atteindre leUTs buts. Les deux demieres operations du mois d'octobre furent 
probablement les plus frustrantes. Dans la nuit du 29 au 30, dix equipages de 
l' ARC se joignirent a trente-cinq autres pour une attaque imaginative de l' aeroport 
Schipol d' Amsterdam ou stationnaient des bombardiers allemands apres leur 
retour d ' un raid sur l '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 
identifier l 'objectif et, comme on ne leur avait pas donned' objectifs secondaires, 
la plupart rentrerent avec leur chargement de bombes. A nouveau, le jour de 
l 'Halloween, dix equipages effectuerent 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 bombarderent le centre-ville et les banlieues peri­
pheriques6. 

Entre-temps, au cours de la nuit du 7 au 8 septembre, le 405e Escadron avait 
envoye huit avions sur Berlin, et plusieUTs equipages signalerent qu'ils avaient 
vu « leUT point de visee reel ». Ils n'exagererent peut-etre pas, puisque quatre 
usines furent endommagees et 2 800 civils perdirent leurs maisons. L'attaque 
suivante fut dirigee contre Turin, dans le nord de l 'Italie, avec l 'intention de tirer 
parti du « caractere inconstant » des Allies de l' Allemagne. Au coUTs du vol 
aller, les Canadiens purent profiter d'une vue magnifique sur les Alpes, mais ils 
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trouverent l 'objectif sous un ciel couvert et ne purent bombarder que des lueurs 
d'incendie allumees par ceux qui les avaient precedes. Au cours des trois 
semaines suivantes, ils effectuerent des raids sur Francfort, Hambourg, Stettin et 
Essen. Al ors, dans les nu its du 12 au 13 et du 14 au 15 octobre, ils participerent a 
deux attaques importantes contre Nuremberg, foyer ideologique du parti nazi, 
centre ferroviaire important et site d'usines de moteurs diesel, d'electronique et 
de roulements a billes. La premiere, organisee par beau temps, sembla connaitre 
un succes total avec le signalement « d'incendies gigantesques » autour des 
centres ferroviaires ; mais, selon les rapports allemands, ii y eut tres peu de 
degats. Le bombardement le plus important eut lieu en fait a Lauingen, a 
soixante-cinq milles de la, et a Lauffen, a une distance de quatre-vingt-quinze 
milles et a proximite des incendies leurres de Stuttgart - deux villes qui, comme 
Nuremberg, se trouvaient sur des fleuves importants et pouvaient facilement 
avoir ete prises pour Nuremberg. La seconde attaque eut lieu par ciel tres couvert 
avec de la neige et des conditions givrantes et, comme on pouvait s'y attendre, 
ses resultats furent pires encore, deux tiers des appareils (mais aucun du 405e) 
decidant d'attaquer des objectifs secondaires7. 

Entre son retour aux operations de nuit et la fin octobre, le 408e perdit un seul 
avion en quatre-vingt-quinze sorties, mais le 405e en perdit trois en quatre­
vingt-trois, ou 3,2 %, ce qui le pla9ait sur la meme courbe qui s ' appliquait 
desormais a tout le Bomber Command ; courbe qui indiquait une augmentation 
de 2,2 %, au debut de l'ete, a 3,5 %, au debut de l'automne. Quand on ajoutait a 
Ce bilan les avions serieusement endommages, bons pour la casse OU necessitant 
de grosses reparations, on etait plus trouble encore par la tendance. Entre mai et 
aout, le taux avait presque double, passant de 3,9 a 7,7 %. De plus, tant le taux 
de pertes que celui des dommages continuerent d'etre les plus eleves pendant 
les periodes de mauvais temps, alors que les raids de zones etaient favorises, 
surtout a cause des nombreux accidents qui survinrent dans des conditions de 
vol detestables. En bref, les deux raids les moins efficaces du Bomber Command 
furent alors ceux qui lui couterent le plus cher, et plutot que de persister a 
effectuer Jes vingt-trois sorties prevues, les avions operationnels se limiterent a 
onze sorties en moyenne8. 

De telles pertes s'ajoutaient aux problemes crees par la faible cadence de 
sortie d'usine des avions et par les insuffisances du regime de formation des 
navigants. Tant que les navigateurs resteraient a un niveau aussi faible , la seule 
maniere d'augmenter le tonnage d'explosifs !argue sur les objectifs etait d'ac­
croitre la charge transportee chaque nuit - I 5 % de 500 tonnes tombant sur un 
objectif etait superieur a I 5 % de JOO tonnes. Le remede evident etait d, em­
ployer des avions plus gros avec des charges transportees plus importantes, mais 
les problemes rencontres dans les programmes du Short Stirling, du Handley­
Page Halifax et de I' Avro Manchester/Lancaster, tous des bombardiers lourds 
avec une capacite d'emport plus importante, retarderent leur entree en service9. 

Quand, par consequent, le gouvemement decida, a la fin septembre 1941, 
qu'il fallait grossir le Bomber Command afin d'accroltre le tonnage largue sur la 
Ruhr, le Ministry of Aircraft Production (MAP) (ministere de la Production 
aeronautique) trouva encore plus commode de prolonger et d'augmenter la 
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production des types en service plutot que de demander a l'industrie de passer a 
la fabrication des tout demiers modeles. Toutefois, malheureusement, la neces­
site de remplacer les appareils endommages ou perdus continua a grever les 
ressources destinees a !'expansion, tandis que l'industrie aeronautique britanni­
que, jamais aussi efficace que voulait bien le croire le MAP, ne cessait de prendre 
du retard dans ses efforts pour parvenir a fabriquer le nombre prevu d'appareils 
de modeles existants 10

• 

A la mi-aofit 1941, avec un deficit de 316 bombardiers lourds et moyens, et 
avec un retard de 425 appareils sur les previsions de production d'ici a la fin de 
l'annee, l'Air Ministry dut reduire les plans d'expansion immediats de High 
Wycombe, avant meme de presenter au Cabinet ceux d'une croissance a long 
terme. Par consequent, la formation d'escadrons supplementaires de bombar­
diers lourds et moyens, y compris ceux prom is a I' ARC dans l' accord Ralston­
Sinclair, devait etre remise a plus tard. Surles soixante-quinze escadrons origi­
nellement planifies pour la fin de 1 'annee, seuls quarante-huit pouvaient etre 
comptes comme operationnels. Le vice-marechal de I' Air L.F. Stevenson, offi­
cier superieur de l' ARC outre-mer, conseilla a Ottawa d 'envoyer les diplomes du 
PEACB destines aces unites dans la RAF afin qu'ils acquierent de l 'experience, au 
lieu d'attendre que les av ions soient disponibles, a condition de pouvoir les faire 
venir au moment voulu dans Jes escadrons nouvellement crees. Dans ce cas, 
deux escadrons de l' ARC seulement, Jes 419e et 42oe, s'ajouterent avant la fin de 
l'annee a l'ordre de bataille de High Wycombe, et la volonte de l'Air Ministry de 
dissocier des equipages afin d'appliquer la clause de rappel ne fut jamais 
eprouvee 1 

I. 

D'une certaine far;on, au moins, le ralentissement du taux d 'expansion du 
Bomber Command fut une benediction. A l'automne 1941, Peirse etait a court de 
navigants competents, en particulier de pilotes, non seulement a cause des pertes 
et des transferts de quelques escadrons au Moyen-Orient et au Coastal Command, 
mais aussi a cause des modifications apportees aux programmes d'entralnement. 
Quand, au printemps, )'expansion prevue avait semble prendre forme et qu'il 
fallut accelerer la foumiture d'equipages au Bomber Command, le programme 
des cours dans Jes unites d'entralnement operationnel fut reduit avec, en arriere­
pensee, la sortie de pilotes en moins de six semaines. Ce ne fut pas un succes. Les 
diplomes du programme court n'etaient pas correctement entraines au vol par 
mauvais temps et leur manque d'experience fut une des causes principales du 
taux eJeve d'accidents note depuis la fin de l'ete. En d'autres termes, a la fin de 
1941, il y avait une incompatibiJite fondamentale entre ce qu'on demandait de 
faire a Peirse et Jes ressources qu 'on Jui donnait pour le faire. Plus les pertes 
surpassaient la foumiture des avions et des equipages bien entraines, plus le 
Bomber Command courait le risque d 'echouer. De plus, vu que les equipages 
sans experience risquaient de se faire tuer, d'etre blesses ou faits prisonniers a un 
rythme plus eleve, le processus d'autodestruction ne pouvait que s 'acceJerer a 
chaque tentative 12

• 

Il y avait la un argument puissant en faveur d'une strategie de protection. Le 
premier ministre avait justement souleve une telle possibilite a la mi-aofit, 
lorsque les conclusions decourageantes du rapport Butt avaient commence a 
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circuler, mais sir Charles Portal avait evite la question ace moment-la, puis, par 
l 'entremise du directeur--operations de bombardement (DBOps), il avait fait 
valoir qu'il fallait reellement intensifier !'offensive de zones contre des villes 
allemandes choisies'3. Le commodore de l'Air J.W. Baker apporta les precisions 
suivantes : « 11 faut comprendre que I' attaque du moral n 'est pas un probleme de 
tuerie pure, bien que la crainte de la mort soit un facteur indubitablement 
important. 11 s'agit plutot de la mise en pieces generale du tissu social et 
industriel resultant des dommages causes aux usines, aux maisons, aux bouti­
ques, aux services publics et aux transports en commun ... de perturbations dans 
tout ce qui constitue l'activite generale d'une communaute. » 

Etablissant son plan pour la destruction des quarante-trois villes allemandes 
Jes plus importantes a partir des conclusions tirees des raids sur Conventry de la 
Luftwaffe en novembre 1940, Baker concluait que toute activite sociale et 
commerciale dans n 'importe quelle ville pouvait etre reduite a neant en six mois 
si l'on parvenait a !arguer avec precision 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 atteindre le resultat 
souhaite, le Bomber Command devait !arguer 75 ooo tonnes d'explosif brisant 
sur l' Allemagne. Pour le faire, ii fallait disposer de 250 escadrons equipes de 
4 ooo bombardiers lourds - soit sept fois plus que les trente-quatre escadrons de 
bombardiers de nuit de I' ordre de bataille - chacun effectuant six sorties par 
mois 14. 

Meme, si le premier ministre se resigna a d'enormes accroissements de la 
production qui approchaient Jes besoins exprimes - I I ooo appareils devaient 
etre construits en Grande-Bretagne d'ici ajuillet 1943 et 5 500 autres viendraient 
des Etats-Unis - les propositions de Baker allaient trop loin et ranimerent 
momentanement !es doutes sur les bombardements, deja formules par Churchill 
un mois plus tot. Le premier ministre etait loin d'apprecier la precision mathe­
matique supposee des arguments avances par Baker, avec leur premisse sous­
jacente que « le bombardement serait a lui seul un facteur decisif dans la guerre 
actuelle ». Churchill repondit : « Au contraire, tout ce que nous avons appris 
depuis le debut de la guerre montre que les consequences physiques et morales 
sont tres exagerees. 11 ne fait aucun doute que le peuple britannique est sorti 
stimule et renforce de l 'attaque qu'il a subie jusqu'a maintenant. Deuxiemement, 
il y a de fortes chances que les defenses antiaeriennes et les chasseurs de nuit 
l'emportent sur les attaques aeriennes. Troisiemement, lorsqu'on calcule le 
nombre de bombardiers necessaires pour realiser des taches hypothetiques et 
indefinies, il faut savoir que seulement le quart de nos bombes touchent l 'objec­
tif. » 11 ajouta que si l'on ameliorait cette derniere statistique en Jui donnant un 
coefficient deux, on pouvait diminuer de moitie les forces necessaires et par 
consequent reduire Jes pressions imposees a l'industrie aeronautique. « Tout ce 
qu'on peut constater, c'est que le bombardement sera pour l'ennemi une source 
d'ennuis graves et - je l'espere - qui lui seront de plus en plus penibles a 
supporter3s. » 

Toutefois, le 7 octobre, pour des raisons connues de lui seul, Churchill 
reconnut soudainement que les bombardements n'etaient pas seulement «la 
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methode la plus efficace pour affaiblir le moral de l'ennemi que nous pouvons 
utiliser a l'heure actuelle », mais que le Bomber Command meritait aussi d'etre 
augmente « dans toute la mesure du possible». Peu apres, !'opposition aux 
bombardements et aux incendies de zones, au sein de l'etat-major de l' Air fondit, 
changement qui pouvait provenir de la reunion du Cabinet de guerre du 20 oc­
tobre, qui redonna vie a la premiere idee de 1941 d'attribuer la priorite a la 
bataille de I' Atlantique et aux attaques contre les bases d' U-boote- une idee que 
presque taus les officiers superieurs de la RAF pouvaient rejeter. Quoi qu'il en 
so it, le 2 5 octobre, le jour meme ou l' on demanda a I' Air Ministry d' accorder une 
attention particuliere a Hambourg, Kiel, Breme et Wilhelmshaven, High Wycombe 
fut invite a conduire un raid massif ( d' a pres !es norm es de 1941) en utilisant pres 
de 60 ooo bombes incendiaires. On fit savoir a Peirse que si !es resultats s'ave­
raient « tres satisfaisants, ii se pouvait que nous decouvrions capables d'entre­
prendre la destruction systematique des villes allemandes bien plus tot que nous 
avians pu l'esperer ace jour »16• 

Si I' on avait besoin d' un appui exterieur pour une telle entreprise, il vint fort a 
propos du Sunday Express qui, dans son edition du 2 novembre, publiait des 
commentaires acerbes sur le manque recent de « constance, de regularite et 
d'audace du Bomber Command contre les objectifs en Allemagne. Depuis six 
semaines, Berlin a ete rayee de la liste des objectifs de la RAF ... On a tendance 
dans les milieux officiels a rendre le mauvais temps responsable de la diminution 
des activites de la RAF au-dessus de I' Allemagne. Cependant, personne n'oserait 
dire que les Halifax et les Stirling [qui etaient alors mis en service] sont des 
avians pour beau temps, ou accuser leurs equipages d'etre mains courageux et 
determines que ceux qui volaient sur Wellington et Whitley ii ya un an ». 

Cinq jours plus tard, Berlin fut attaquee malgre des previsions meteo si 
mauvaises que, a la demande pressante de Slessor, le 5e Groupe (dont le 
408e Escadron) ne participa pas a l 'operation et fut envoye sur Cologne. Des 
equipages qui atteignirent la capitale allemande volerent dans une couche nua­
geuse importante, par conditions givrantes, avec de la grele, de la neige fondue et 
des orages electriques, avant d'etre accueillis par des defenses ennemies en 
alerte malgre les intemperies. Vingt et un appareils furent abattus, soit r 2,4 % 
des forces, et seule la moitie des equipages qui rentrerent pretendirent avoir 
meme trouve la banlieue de la ville. Sept batiments publics ou commerciaux 
furent endommages, quatorze maisons detruites et onze personnes tuees '7. L' ex­
perience du 405e est un exemple type. Dix equipages decollerent pour Berlin, 
cinq attaquerent les environs et quatre choisirent des objectifs secondaires a Kiel 
et Wilhelmshaven. Un avian fut porte disparu, trois furent endommages et un 
atterrit sur le ventre a son retour en Angleterre. En fin de compte, l 'historien de 
l'escadron concluait que I' operation fut« pratiquement ratee »18• 

Le capitaine d' Aviation J.E. Fauquier (dont nous parlerons plus longuement 
dans ce livre) s'etait senti mal a l'aise des les toutes premieres minutes du 
briefing sur l 'operation, quand le meteorologue s 'etait montre « nerveux et avait 
semble incapable de se decider sur la vitesse du vent lors du vol retour ». Bien 
que tout marchiit correctement a l'aller, Fauquier decouvrit bientot que, a cause 
de la couverture nuageuse, «nous ne pouvions compter que sur le vol a l'estime 
et les previsions de vent pour atteindre l'objectif ». 
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Nous atteignimes enfin le point ou nous pensions et esperions que Berlin se trouvait ... 
nous larguames nos bombes et fimes demi-tour. II ne nous fallut pas beaucoup de temps 
pour constater que nous avions des ennuis a cause des vents qui etaient beaucoup plus 
forts que prevu et pratiquement de face. Finalement, je descendis jusqu 'a quelques 
centaines de pieds - pour eviter les conditions givrantes et economiser le carburant 
puisque le vent de face devait etre moins fort a cette altitude. 

J'ai vu la mer du Nord dans de nombreux etats maisjamais aussi feroce que cette nuit­
Ia. Le vent soulevait et emportait sur des centaines de pieds des vagues geantes d'eau 
verte compacte. Apres ce qui nous parut des heures dans des conditions aussi epouvanta­
bles, j 'ai compris que nous n 'av ions guere de chances d' atteindre la base. II ne restait 
presque plus de carburant et je demandai a !'equipage de se mettre en position pour 
amerrir .. . Ce fut ace moment-la que je vis brievement un de ces merveilleux radiophares 
et que je mis le cap droit dessus. 

En atterrissant sur un terrain desaffecte au milieu de chevaux de frise dresses 
pour empecher l'ennemi de l'utiliser, Fauquier et son equipage furent immedia­
tement cemes par des membres de la garde territoriale tout disposes a les mettre 
en _prison jusqu 'a ce que le contact puisse s 'etablir avec la base de Pocklington. 
« Epuises, a moitie geles et ec~ures » , Fauquier, comme la plupart des equip­
ages du 405e, eprouva un sentiment d'amertume «pour avoir participe a une 
operation principale sur la capitale allemande par un temps qui ne convenait pas 
du tout a une telle mission » 19. 

Le 5e Groupe ne subit aucune perte au-dessus de Cologne, mais il fut aussi 
difficile de trouver le point de visee qu 'a Berlin, et le bombardement fut 
egalement irregulier. La ville ne re9ut que huit bombes d'explosif brisant et 
soixante bombes incendiaires. Cependant, a Mannheim, les Ier et 3 e groupes 
perdirent sept des cinquante-trois Wellington engages, tandis que neuf des 
quatre-vingt-trois avions qui participaient a des missions secondaires furent 
perdus. Les pertes totales de cette nuit-la s'eleverent a trente-sept, soit 9.4 % des 
sorties20

• 

Le premier ministre en eut assez et convoqua immediatement Peirse aux 
Chequers. Soutenant que les pertes de la nuit precedente etaient du gaspillage et 
qu'on ne pouvait les justifier compte tenu du mauvais temps au-dessus de 
l 'Allemagne, Churchill reprimanda le commandant en chef et lui ordonna de 
preserver ses forces pour le moment. 11 fit de meme avec sir Archibald Sinclair et 
Portal : « J' ai plusieurs fois desapprouve, au Cabinet, qu 'on impose des bombar­
dements de nuit sur l' Allemagne sans tenir compte des conditions meteorologi­
ques. 11 ne sert a rien de bombarder Berlin en ce moment. Les pertes subies la 
semaine demiere ont ete des plus terribles. Nous ne pouvons nous permettre de 
telles pertes .. . Celles que l'on peut accepter lors d'une bataille ou dans le cas 
d'objectifs militaires d'une importance decisive, ne doivent pas etre occasion­
nees comme s'il s'agissait d'une simple affaire courante. On n'a pas besoin de se 
battre contre la meteo et l' ennemi en meme temps. 11 est du devoir main tenant du 
Fighter Command et du Bomber Command de rassembler a nouveau leurs forces 
en vue du printemps2 1

• » 
Malgre les pressions auxquelles ils avaient soumis Peirse, le sous-secretaire 

d'Etat et le chef d'etat-major de l' Air protesterent avec vigueur qu 'il n 'avait pas 
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« pousse l'operation et que ni l'un ni l ' autre ne considerait le bombardement de 
l' Allemagne comrne une simple question de routine. L'industrie, les transports et 
le moral etaient des objectifs militaires importants », qui en valaient la peine. 
Mais le premier ministre se montra inflexible et la politique de protection fut 
maintenue. Meme si les bombardements n'etaient pas tous suspendus, les opera­
tions n'auraient pas lieu« si les conditions meteo etaient defavorables ou si nos 
avions risquaient d'etre soumis a des dangers d'une extreme gravite »22

• 

Les manreuvres de Portal, en fait, toutes ses contorsions et changements 
d'idees depuis aout, avaient echoue. La protection voulait dire que pour les 
quelques mois a venir, au moins, il n'y aurait pas d'offensive de zones continue 
pour atteindre le moral de l 'ennemi. Mais si l' on devait choisir entre ne rien faire 
et frapper des objectifs particuliers, ii fallait faire quelque chose contre l ' app­
roche apathique de la navigation qui impregnait encore en grande partie le 
Bomber Command. Comment peut-on expliquer autrement la performance d'un 
equipage du 5e Groupe qui, envoye sur Di.isseldorf, bombarda les faubourgs de 
Dunkerque ?23 

11 importait aussi de pousser la fabrication d'une nouvelle famille de bombes 
qu'on developperait pour remplacer celles d'usage general desormais discredi­
tees : les bombes a haute efficacite cylindrique avec enveloppe relativement 
legere (et done impossibles a pointer) contenant des «charges » de 2 000 et 
4 000 livres et les bombes a efficacite moyenne beaucoup plus aerodynamiques 
(et plus precises) avec enveloppe plus solide et plus apte a penetrer les batiments, 
mais dont on ne sacrifierait qu ' un peu l'effet de souffle24. On convenait que les 
ameliorations importantes en navigation dependaient des aides electroniques 
promises tout d'abord pour novembre et decembre, mais l'entree en service du 
Gee dut etre retardee a cause de problemes de fabrication, tandis que l'Oboe, 
objet de recherche depuis juin, etait toujours en developpement et ne serait pas 
pret avant la fin 1942 au plus tot. 11 existait une troisieme solution, soit la 
modification du radar de bord de detection verticale des batiments de surface 
(Asv) en bandes centimetrique qui donnerait une «image du terrain », qui fut 
presentee en novembre ; meme si la faisabilite du pro jets' averait fondee ( comme 
finalement ce fut le cas, avec la production du dispositif connu sous le nom de 
H2S), cela ne pouvait etre qu ' une solution a long terme. Par consequent, il fallait 
entre-temps prendre des mesures plus classiques2 s. 

En fait, le reseau permettant d 'identifier ces mesures fut tres etendu, n' attei­
gnant pas seulement les echelons les plus eleves de Whitehall et de High 
Wycombe, mais egalement tous Jes observateurs du Bomber Command. Les 
preuves accumulees donnaient extremement a reflechir. A vec les defauts de 
planification, l'entrainement semblait presenter des imperfections si importantes 
qu'elles constituaient un handicap a !'amelioration des normes de navigation. 
Par exemple, les observateurs formes en Grande-Bretagne avaient toujours peu 
d'experience en vol de nuit avant leur affectation dans des escadrons operation­
nels ; ils ne recevaient pratiquement pas de formation en navigation astrale, ce 
qui les laissait presque sans recours quand ils devaient verifier leur position en 
!'absence de tout repere au sol. Au contraire, les observateurs venant d'outre­
mer, et en particulier ceux formes au Canada, connaissaient la navigation astrale 
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mais etaient si foibles en lecture de cartes qu 'ils ne pouvaient utiliser correcte­
ment les reperes pour trouver l'objectif par nuit de pleine lune26 . 

Comme l'expliqua le lieutenant-colonel d' Aviation S.O. Bufton, qui venait 
d'etre nomme directeur adjoint (operations de bombardement), on n'avait aucune 
garantie que les benefices d'un entralnement plus strict et plus complet profite­
raient a tout le Bomber Command tant que les escadrons (et, en fait, dans 
quelques cas, les equipages) constitueraient des entites independantes, libres 
d 'organiser des operations com me bon leur semblerait. En consequence, ii etait 
indispensable que High Wycombe affirme son autorite et centralise le controle 
de l 'offensive de bombardement pour la rendre coherente. Celanese limitait pas 
«a la collecte, au filtrage, aux mises a l'essai et a la generalisation d'idees que 
les escadrons produisent de temps a autre » - en bref, a la mise en place d 'un 
systeme tactique coordonne auquel tout le monde adherait- mais supposait aussi 
la creation d'une force de specialistes de la localisation des objectifs2 7. 

Bufton fondait sa critique sur de solides appuis car ii avait eu I' occasion de 
comparer les procedures operationnelles des me et 405e Escadrons. Le premier, 
qui avait une grande experience du bombardement de nuit, utilisait beaucoup de 
fusees pour marquer et illuminer I' objectif, et les equipages qui avaient la 
certitude d'avoir trouve le point de visee tiraient des fusees rouges Verey pour 
attirer les autres. Au 405e, au contraire, on utilisait rarement les fusees, les 
equipages preferant naviguer a partir de reperes jusqu' ace qu 'ils aient atteint un 
point d'ou ils pouvaient effectuer une passe minutee jusqu'a l'objectif; mais, 
comme il arrivait sou vent que les objectifs n 'etaient pas bi en identifies, la passe 
s'averait inutile. Les Canadiens pouvaient mieux faire, c'etait evident, s'ils 
adoptaient les tactiques du I oe Escadron. Toutefois, la maniere desordonnee de 
faire les choses au Bomber Command n'assurait pas la communication de ses 
procedures aux autres unites, ni que celles-ci seraient adoptees si on les leur 
communiquait. 11 etait peut-etre necessaire, comme le laissait entendre Bufton, 
decreer une force de specialistes du marquage des cibles28• 

Les quatre commandants de groupe du bombardement de nuit furent d'accord 
sur les ameliorations a apporter au marquage et a !'illumination des objectifs, 
mais seuls les vices-marechaux de I' Air R.D. Ox land (I er Groupe) et C.R. Carr 
(4e Groupe) soutinrent la creation de cette force. Slessor (5e Groupe) et 
J.E.A. Baldwin (3e Groupe) firent part de leurs craintes quant aux consequences 
sur le moral et !'expertise generale si les meilleurs etaient regroupes dans une 
formation d'elite. Ces deux demiers, ainsi que Bufton, avaient tendance a croire 
de plus en plus que !'influence debilitante du bombardement de zones qui, par 
nature, ne demandait pas de hautes qualites d'identification des objectifs et de 
visee, etait la source des problemes et avait done affaibli la « volonte des 
equipages de trouver et d 'atteindre les objectifs » . C'etait particulierement le cas 
quand des points de visee etaient choisis « qui ne presentaient 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 etait clair que lorsque le pilote devait 
effectuer des manreuvres evasives, son observateur etait rarement capable d 'en­
registrer les changements de cap29. 

Les deux manieres les plus evidentes de proteger les bombardiers contre la 
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Flak et la chasse (blinder un peu plus Jes avions et leur donner un armement 
defensif plus puissant) etaient toujours refusees parce qu 'ell es auraient Ii mite de 
fa9on trop importante la charge utile et le plafond de l' a vi on. L' altitude avait une 
grande importance puisque la Flak etait plus dangereuse a basses altitudes. En 
fait, tout ce qui put etre propose quand la question de la protection des bombar­
diers fut soulevee a la fin de l'ete, ce fut la promesse de « retirer Jes mitrailleurs 
dont la vision nocturne etait deficiente »3°. Puis, dans l'avenir previsible, la 
principale tactique du Bomber Command continuerait d'etre les manceuvres 
evasives plutot que le corn bat. 

Le contoumement des defenses allemandes, en debut d'annee, avait ete assez 
facile a realiser. La zone principale de la chasse de nuit avait ete limitee aux cotes 
des Pays-Bas, laissant libres les flancs sud (France) et nord (Danemark), de 
meme que I' Allemagne du Nord, tandis que les ceintures de la Flak et des 
projecteurs situees en arriere de la cote, dans la Ruhr et autour de Mannheim, 
Francfort et Stuttgart, n 'etaient pas dirigees par radar. De plus, le mauvais temps 
etait un grand allie. Prives de radar d'interception (rA) et de dispositif de 
degivrage, la plupart des chasseurs de nuit allemands etaient serieusement 
handicapes par mauvaise visibilite et ne volaient pas en condition givrante3 1

• 

Toutefois, une nouvelle image troublante de l 'organisation du general 
Josef Kammhuber commen9a a apparaitre au milieu de l'ete, grace a une sur­
veillance attentive des transmissions radio et radar allemandes, a un programme 
regulier des vols de reconnaissance et a une analyse precise des renseignements 
recueillis. Par exemple, ii etait manifeste que la fermeture des flancs ouverts en 
France et au Danemark se realisait avec une extension de la zone de couverture 
chasse de nuit allant de Liege, a l'ouest, a la frontiere germano-danoise, a l'est, 
alors qu'en certains endroits, deux equipages etaient attribues a chaque secteur 
(boite) de defense aerienne. Le radar Wiirzburg qui reperait l'altitude, la distance 
et la route, et convenait, par consequent, au controle d' interception du sol (oc1), 
commen9ait a apparaitre non seulement dans Jes regiments de la Flak auxquels il 
etait destine au depart, mais aussi dans les zones de la chasse. Dans le meme 
temps, Jes pilotes des intercepteurs Dunkelnachtjagd (chasseurs de nuit sombre) 
effectuaient des patrouilles libres dans Jes anciennes zones de securite a I' avant 
et a l'arriere des ceintures principales des projecteurs, decouvrant leurs cibles 
decoupees contre Ja June OU Jes nuages OU revelees par Jes flammes des echappe­
ments de leurs moteurs. Enfin, des defenses ponctuelles combinant des unites de 
la Flak, des chasseurs et des projecteurs furent foumies aux villes qui faisaient 
l'objet d'attaques frequentes: Berlin, Hambourg, Breme, Kiel, Cologne, Diissel­
dorf, Francfort, Darmstadt et Munich32

• 

Un mitrailleur se rappelle qu' « a quelques milles des cotes, I' Allemagne 
ressemblait a une ceinture de lumieres allant du nord au sud », alors que des 
projecteurs, par groupes de dix et quinze ou plus, scrutaient I' obscurite. « Tout 
d'abord, nous avons pense qu'aucun avion ne pouvait franchir cette barriere de 
lumieres, de canons antiaeriens et de chasseurs. » Bien que ce mitrailleur ait 
survecu 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 equipages de bombardement33. 
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On decela egalement des faiblesses. Meme en doublant OU triplant le nombre 
des chasseurs assignes aux secteurs de defense aerienne, les controleurs sem­
blaient encore n 'en diriger qu 'un a la fois. Et chaque secteur paraissait in depen­
dant, sans le soutien ni l 'aide de ses voisins. A vec le temps, on decouvrit aussi les 
raisons de cette insuffisance. Au-dela du fait que Kammhuber s'etait enferme 
dans l'idee qu'une bonne defense de nuit exigeait un controle strict du sol, son 
systeme fut influence par le type et le nombre des equipements mis a sa 
disposition. Comme il n 'existait pas de liaison !FF (identification amie-ennemie) 
entre les chasseurs et les radars Wurzburg, les controleurs ne pouvaient pas 
etablir l'identite des avions en regardant simplement leur ecran de controle. Et 
cela, plus que tout le reste, fit qu 'ils ne pouvaient conduire qu 'une seule intercep­
tion par chasseur a la fois ; que les chasseurs s, aventuraient rarement hors de leur 
secteur ; et que les intercepteurs independants n 'entraient qu 'a l 'occasion dans 
les zones de chasse de nuit controlees. En normalisant et en systematisant les 
procedures, Kammhuber avait fixe un profil de mission brut qui aidait ses 
controleurs a faire la difference entre avions ennemis et avions amis34. 

Toutefois, il n'etait pas necessaire de comprendre pourquoi ces insuffisances 
existaient pour etre en mesure de les exploiter, et l'etat-major de l' Air fut capable 
de deduire une reponse appropriee bien avant que tous ces details ne soient 
connus. Si les routes et le chronometrage etaient choisis de fa9on qu 'une force 
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importante de bombardiers traverse un nombre minimal de secteurs de defense 
aerienne dans les delais les plus brefs, l'ennemi pouvait etre submerge. Mais le 
commandant en chef n 'etait pas pret a imposer une telle solution al' ensemble du 
Bomber Command: cela etait non seulement contraire a !'esprit de la decentrali­
sation du contr6le a laquelle tenait tant Peirse (dans sa conception du travail), 
mais semblait aussi en demander trop a ses equipages, surtout a cause des 
problemes probables de trafic au decollage. Le sujet fut done laisse a la discre­
tion de chaque groupe35. 

II y avait aussi a High Wycombe et a I'Air Ministry ceux qui s'opposaient a la 
concentration, par crainte qu 'une force compacte de bombardiers ne fUt une 
cible facile pour les equipages de Dunkelnachtjagd et une proie encore plus 
invitante pour les chasseurs equipes du radar d 'interception (AI) que I' on s 'atten­
dait a voir apparaitre a tout moment. En fait, ces craintes etaient prematurees 
puisque les essais du s/c Lichtenstein (AI), venaient tout juste de debuter. 
Cependant, meme si elle empechait provisoirement le Bomber Command d'ad­
mettre les avantages des concentrations, une telle sensibilite aux possibilites de 
la guerre electronique n 'etait pas mauvaise a long terme parce qu 'elle hatait la 
recherche britannique dans le domaine des contre-mesures possibles. Les tra­
vaux etaient deja en cours pour monter dans la queue des avions un dispositif 
d'alerte signalant l'approche de chasseurs equipes de radar. (A l'ete 1943, cet 
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equipement devint standard sous le nom de Monica.) Par contre, on pouvait 
brouiller les radars en larguant des paillettes metalliques a partir de I' avion de 
tete d'une force attaquante. A cette epoque, toutefois, l'idee fut rejetee de peur 
que les Allemands ne s'en servent a leur tour contre les radars britanniques36. 

Parmi les procedures adoptees, certaines n'avaient rien a voir avec les regles 
de la physique. Pendant toute l' annee I 94 I, mais surtout pendant I' ete, on 
signala qu'a chaque utilisation de l'rFF, les projecteurs s'eteignaient. Par exem­
ple, dans la nuit du 28 au 29 aout, le 405e signala: « Emploi intensif de l 'IFF, mais 
avis partage sur son efficacite, bien que le [Wellington n°] 137 ait utilise l'IFF 
avec des resultats instantanes a proximite de Rheydt »37. II n'existait aucune 
explication scientifique du phenomene, et on avait de bonnes raisons d'eviter les 
emissions IFF prolongees au-dessus du territoire ennemi car elles pouvaient aider 
les chasseurs a se rallier sur les bombardiers. Cependant, malgre la diffusion 
d'instructions strictes contre son utilisation apres le franchissement des cotes 
ennemies, High Wycombe ceda finalement a la croyance populaire que quelque 
chose se passait et, le 1er septembre, ii permit !'utilisation breve de l'IFF chaque 
fois « que les projecteurs ennemis devenaient une gene et qu 'on rencontrait la 
Flak »38. 

Satisfait de la confirmation de leurs convictions peu rationnelles par les 
milieux officiels, de nombreux equipages ne prirent pas au serieux l'avertisse­
ment d'eviter !'utilisation prolongee de !'IFF. Par exemple, dans sa narration du 
raid sur Essen dans la nuit du IO au I I octobre, l 'historien du 405e Escadron 
ecrivit: «Tousles commandants d'avion ont utilise 1'1FF au-dessus de la zone de 
l'objectif avec !'impression que ~a marchait, mais « Q », lors de son vol retour a 
1 ooo [pieds] au-dessus de la Hollande !'a utilise en permanence et ne s'est 
trouve nullement gene par les projecteurs ou la Flak. » Toutefois, l 'explication la 
plus vraisemblable de la traversee facile effectuee par« Q » n'est pas a chercher 
dans !'utilisation permanente de l'IFF mais plutot dans le fait que le sergent 
V.E. Sutherland volait tellement bas qu'il pas.sa au-dessus des projecteurs et de 
la Flak avant qu 'ils ne puissent reagir, ou dans un heureux caprice de la guerre 
qui lui permit de se faufiler entre eux. Neanmoins, on imagine aisement pour­
quoi, dans les mess et dans les salles de rapports, Jes discussions ne tournaient 
pas autour de vol a basse altitude ou de chance mais portaient sur les proprietes 
de l'IFF d 'arroser les projecteurs et sur la maniere dont, a l 'epoque, ces preten­
dues proprietes devinrent un article de foi. On ne devrait done pas etre surpris 
d'apprendre qu'a Emden, dix jours plus tard, John Fauquier utilisa son IFF «a 
intervalles d'une seconde »,et signala qu'il ne fut pas eclaire une seule fois par 
les projecteurs39. 

Avec le temps, de plus en plus d'equipages utiliserent l'IFF de maniere 
continue, et, a la fin du printemps 1942, cette pratique fut officialisee dans une 
introduction aux tactiques du 4e Groupe. Puis, en juin, I' Air Ministry approuva 
une modification de l'IFF-1'intercepteur1-qui permettait d'emettre pendant une 
demi seconde toutes les douze secondes. Tant pis pour le danger de voir l 'ennemi 
se rallier sur ses emissions, car, au fond, cela en valait la peine si !'on voulait 
ameliorer notre moral. « A vec nos deux tourelles inutiles, nous nous sommes 
alors lances», c'est ainsi que le sous-lieutenant d'Aviation George Sweanor 
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decrivit son premier raid (sur Kiel) avec le 419e Escadron, « pendant que l 'inten­
site de la Flak et des projecteurs augmentait de fa\:on mena9ante ».«Un faisceau 
bleu puissant - la lumiere blanche parait bleue lorsqu'elle vous capte - nous 
accrocha soudain et plus de dix autres s'inclinerent pour le rejoindre. Nous etions 
aveugles ! Pat ferma les yeux et essaya de faire des manreuvres evasives de 
fa\:on instinctive, pendant que je me rappelais le « chercheur » et son nouveau 
dispositif. Je tatonnai pour atteindre le panneau arriere, a la recherche de l'inter­
rupteur [IFF], puis me mis a l'allumer et l'eteindre. Nous etions secoues par les 
explosions d'obus et c'est alors que taus les projecteurs s'eteignirent soudain. 
«Mon Dieu 9a marche ! »Nous criames d'etonnement pendant que nos yeux 
s'accoutumaient lentement a l'obscurite revenue. En fait, l'IFF n'avait pas du tout 
fonctionne. A la suite de quelques modifications du cablage du panneau du 
navigateur, Sweanor avait en fait fonctionner ses feux d'atterrissage et il a du, 
dans cette manreuvre, persuader les equipes de projecteurs que son appareil etait 
allemand4°. » 

Preoccupe par un taux de pertes toujours croissant, sir Richard Peirse savait 
que !'utilisation de l'IFF ne suffisait pas et, le 22 octobre, il demanda a Portal de 
donner son accord a un effort commun de brouillage de taus les radars et 
emissions de controle de la chasse ennemie connus. Voyant a plus long terme, 
l'Air Ministry repondit qu'il etait encore trap tot pour penser a generaliser des 
contre-mesures electroniques de crainte qu'elles ne soient compromises avant 
d'etre vraiment efficaces, et il proposa plutot que High Wycombe etudie a 
nouveau la concentration. Peirse etait toujours aussi reticent et ne publia pas 
d'ordre dans ce sens. Mais, en plus d'inviter les groupes a rectuire leur temps Sur 
l 'objectif, il les invita a faire des essais de concentration s 'ils le souhaitaient. 
Toutefois, le degre de concentration qu'il proposait - pas plus d'une centaine 
d'avions par heure sur l'objectif - etait si faible que certains s'en moquerent, 
declarant qu 'on ne pouvait pas considerer cela comme une concentration et que 
ce n'etait certainement pas suffisant pour saturer les defenses allemandes. Le 
lieutenant-colonel d'Aviation Bufton croyait qu'il fallait doubler le chiffre de 
Peirse pour le rapprocher des besoins4 1

• 

De maniere assez inattendue, la soumission generalement apathique a la 
proposition detendue et permissive de Peirse declencha un processus de centrali­
sation dans le Bomber Command. Ayant decouvert en une semaine que le temps 
passe au-dessus de l'objectif n'avait pas, en fait, diminue, le commandant en 
chef invita son etat-major a coordonner les raids a un niveau plus important que 
jamais auparavant. Alors que chaque groupe etait libre d'elaborer son plan 
d'attaque, celui-ci devait etre transmis pour etude et, au besoin, pour modifica­
tion par High Wycombe, en partie a cause des demieres previsions meteorologi­
ques et du vent. Une fois le plan approuve, ii ne pouvait plus etre modifie42

• 

Toutefois, les circonstances firent que ces nouvelles procedures operation­
nelles n'eurent que des consequences mineures jusqu'a ce qu'une nouvelle 
politique du bombardement apparaisse en fevrier 1942. La combinaison d'un 
temps detestable et de la demande de « conservation » de Churchill ne limita pas 
seulement le nombre mais aussi la taille des raids. Entre le IO novembre 1941 et 
le 22 fevrier 1942, il n'y eut que cinquante-quatre operations de nuit, et quatre 
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d'entre elles comprirent plus de 200 avians alors que la norme etait d'un peu 
mains de la moitie de ce nombre par sortie. Peu de tentatives de penetration 
profonde eurent lieu, et pas une seule fois !'ensemble des forces de premiere 
ligne du Bomber Command ne fut engage. Le taux des pertes de nu it au cours de 
cette periode s'eleva a 2,5 % des sorties effectuees, une reduction bienvenue de 
1 % par rapport a l'ete et au debut de l'automne precedent, mais quelques raids 
donnerent encore des chiffres de perte qui ne pouvaient etre qu'alarmants. Dans 
la nuit du 30 novembre au 1er decembre, par exemple, treize des 181 avians 
envoyes sur Hambourg ne rentrerent pas, soit 7,2 % du total, tandis que lors d'un 
raid mineur sur Munster, dans la nuit du 28 au 29 janvier 1942, cinq bombardiers 
sur quatre-vingt-quatre furent abattus, soit 6 % du total43. 

Des resultats plus acceptables furent obtenus dans la nuit du 28 au 29 de­
cembre, quand quatre-vingt-six Wellington furent envoyes sur Wilhelmshaven 
et quatre-vingt- un Hampden sur Hi.ils. La gare principale et Jes chantiers navals 
de la premiere ville subirent des degats importants et l'industrie chimique de la 
seconde fut durement touchee, alors qu'on perdait cinq avians (2,9 %), dont 
quatre Hampden44. Celui du capitaine d'Aviation S.B. Brackenbury, du 
408e Escadron, fut abattu lors de !'interception parfaite d ' un Helle Nachtjagd 
qui fut facilitee par Jes projecteurs controles par radar. 

Ce fut par une nuit de lune presque pleine et d'excellente visibilite. A trente minutes 
environ de I' objectif HUis, on pouvait voir des incendies importants droit devant ; nous 
identifiames le canal qui menait a l'objectif et entamames une descente a partir de 
14 ooo pieds. La Flak couvrait la cible, et nous poursuivimes notre descente reguliere a 
180 milles a l'heure. Le navigateur largua !es bombes a 9 ooo pieds et j'entamai une 
ressource. Un gros incendie faisait rage. Revenus a I 4 ooo pieds, nous nous trouvions 
au-dessus de la ceinture de projecteurs. Des projecteurs baladeurs nous attraperent mais, 
en virant dedans, [je] m 'en debarrassai. C' est al ors qu 'un projecteur bleuatre, que je ne 
pus semer, nous accrocha. Je montai, piquai et effectuai des virages a quatre-vingt­
dix degres mais sans resultat. Ace moment-Ia, des projecteurs de plus en plus nombreux 
me prirent dans un cone, et je ne pouvais regarder al 'exterieur car nous etions aveugles. 
La Flakne tirait pas, [mais] j 'avertis !'equipage de chercher a voir s'il n'y avait pas de 
chasseurs. Je volai au cap pour sortir du cone. L' operateur radar signala un av ion a droite 
a trois heures au-dessus. Nous etions encore illumines par les projecteurs quand cet 
avion passa a l'attaque ... J'entendis les canons arriere tirer une rafale, et, ace moment­
la, une tra9ante passa tout pres. Je virai brutalement pour attaquer et redresser ensuite. 
J'appelai )'equipage sans obtenir de reponse, !'intercom marchait. L'attaque suivante 
suivit de pres et fut semblable. Des que je vis a nouveau les tra9antes je virai vers elles. 
Je pouvais entendre Jes impacts des obus sur l'avion et je vis alors le moteur gauche 
prendre feu. Je pressai le bouton [d'extinction] mais rien ne se passa. J'appelai sur 
I 'interphone qui ne marchait plus. Derriere moi, le fuselage etait en feu et je pense que 
l'incendie avait ete cause par Jes fusees que nous n'avions pas larguees et qui avaient ete 
touchees par Jes tirs de l'avion. La troisieme attaque fut identique. Aucun membre de 
!'equipage ne pouvait m'indiquer quand je devais effectuer des manc:euvres evasives: 
done je passai a l'attaque quand je vis des tra9antes. La quatrieme attaque fut frontale. 
Les tra9antes passaient de chaque cote, le fuselage et le moteur continuaient a bruter. Je 
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decidai de tenter un atterrissage force, mais a 5 ooo pieds, je compris que je ne pourrais 
pas y arriver. Au cas ou d'autres membres de ('equipage seraient encore en vie,je pressai 
le bouton d'appel lumineux puis je sautai en parachute. Je vis la trainee de flammes 
s 'ecraser et de petites boules rouges rouler au sol. Je me posai sain et sauf dans un pin45. 

Brackenbury passa le reste de la guerre dans des camps de prisonniers. Les trois 
autres membres d 'equipage furent tues. 

Les joumaux de marche des 405e et 408e escadrons illustrent bien le rythme 
lent des operations en hiver. Apres les raids assez reussis sur Wilhelmshaven et 
Emden, fin decembre, le premier effectua huit operations en janvier 1942 pour 
un total de quarante-quatre sorties : cinq d'entre elles furent annulees pour 
ennuis mecaniques et rentrerent avec leurs bombes ; deux ne purent trouver la 
cible et firent de meme, et deux autres rentrerent plus tot. En fevrier, l'escadron 
n 'effectua que vingt-huit sorties, dont seize ejecterent leurs bombes ou rentrerent 
avec elles. Le raid sur Mannheim, dans la nuit du 14 au 15 fevrier, en offre un 
exemple typique. Avec une couverture nuageuse 7 a ro/10, « les commandants 
d'avion ne pouvaient distinguer suffisamment les caracteristiques du terrain [et] 
l'on ne put obtenir aucun renseignement precis sur les resultats de l'attaque » . 

A vec un certain optimisme, l 'historien ajouta : « On pense que la plupart des 
commandants etaient au-dessus ou pres de l'objectif46. » Toutefois, Mannheim 
ne signala qu'un petit raid qui causa la destruction de deux batiments seulement 
et des dommages a quinze autres. Un civil fut blesse47. 

Le 408e Escadron fut encore moins a la fete. Deracine de Syerston a cause de 
travaux de refection des pistes, ces avions atterrirent d'abord a Balderton, a la 
mi-decembre, et, quand le terrain en herbe devint trop mou, pour supporter des 
Hampden a pleine charge, a cause des pluies, !'element operationnel alla a North 
Luffenham, laissant les avions d'entrainement a Balderton et le personnel admi­
nistratif a Syerston. Apres un bel effort dans le raid sur Htils, dans la nuit du 28 au 
29 decembre (raid qui lui valut des felicitations du commandant en chef), ii fut, 
avec le reste du 5e Groupe, equipe surtout de Hampden, affectes a des raids de 
jour (avec couverture nuageuse) et escorte de chasse contre des installations 
portuaires frarn;aises, neerlandaises, beiges et allemandes. Toutefois, ces raids 
furent regulierement annules chaque fois que les predictions meteorologiques 
n'etaient pas favorables ou que l'escorte de chasse assignee faisait defaut. 
L 'escadron ne fut pas plus chanceux que les autres dans I' operation Fuller- « les 
attaques soudaines dans la Manche » contre des unites de la flotte allemande 
dont on a parle en detail dans les chapitres 6 et 12 - mais, comme il avait 
participe aussi au mouillage de mines de nuit dans la mer du Nord, ii put porter a 
son credit une part des dommages causes au Scharnhorst et au Gneisenau, qui 
heurterent des mines mouillees dans Jes canaux de la Frise avant d ' atteindre leur 
port d' attache48. 

Ces mines, dont le nom de code etait Vegetables, n'etaient pas destinees au 
Scharnhorst, au Gneisenau 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 etait Gardening, a 
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laquelle participait le Bomber Command depuis la mi-avril 194 I. Al 'origine, Jes 
plans d'avant-guerre avaient confie la responsabilite de toutes Jes operations de 
mouillage de mines au Coastal Command mais, comme ses Blackbum Botha et 
Bristol Beaufort ne pouvaient atteindre la Baltique, ce fut finalement le Bomber 
Command, et plus particulierement le se Groupe, qui fut responsable des opera­
tions Gardening a longue distance49. L' Amiraute conservait la responsabilite de 
fixer les champs de mines et, au debut, Jes mines (qui etaient toutes a cette 
epoque des mines magnetiques d'un poids de I 000 a I SOO livres) furent lar­
guees dans des « couloirs d'engorgement » tres utilises, ou l'eau etait assez 
profonde (plus de trente pieds) pour gener Jes operations de dragage. Bien que, 
techniquement, on puisse Jes !arguer entre 400 et 6 ooo pieds, la plupart des 
operations Gardening eurent lieu entre 1 ooo et 2 ooo pieds a une vitesse de 90 a 
180 milles a l'heure pour s'assurer de leur precision5°. 

La premiere campagne ne dura que jusqu 'au Blitzkrieg contre I 'Europe occi­
dentale, lorsque le se Groupe fut jete dans la bataille de France et, pendant cette 
periode, une centaine de mines avaient ete mouillees : ce n 'etait pas enorme, 
mais suffisant pour causer des pertes et forcer les Allemands a consacrer des 
ressources aux operations de deminage. Apres la chute de la France, le groupe 
re<;ut l'ordre de reprendre Jes operations Gardening mais, meme si plus d'un 
millier de mines furent mouillees avant la fin de l'annee, coulant quatre-vingt-six 
navires et en endommageant dix autres (pour une perte de trente et un avions), Jes 
operations Gardening ne constituerentjamais l'activite predominante du groupe. 
II effectua une moyenne de 100 sorties de ce type par mois, qui etaient d'ordi­
naire organisees quand les conditions meteorologiques n 'etaient pas favorables 
aux missions de bombardement. Comme elles necessitaient une navigation a 
longue distance, elles n'entrainaient done que peu d'engagements avec des 
avions ennemis et I' on cons ta ta bi en tot qu 'ell es constituaient une bonne intro­
duction aux difficultes des operations pour les nouveaux equipages. Elles s'eten­
dirent a tousles groupes5'. 

A la mi-decembre 1941, dans le cadre du plan d'expansion differe du Bomber 
Command, Jes deux escadrons d 'origine de I' ARC furent re joints par un troisieme 
puis un quatrieme, les 419e et 42oe. Dotes de Wellington Mark 1c en attendant 
l'arrivee du Mark m, plus rapide et disposant d ' un plafond superieur, le 419e fut 
assigne a Mildenhall dans le Suffolk, dans la zone du 3e Groupe, un terrain 
d'aviation d'avant-guerre avec des pistes en dur et des mess et logements 
permanents qu'il partagea avec un escadron de Stirling de la RAF. Il effectua son 
premier raid le Ir janvier en envoyant deux appareils sur Brest. Le 42oe, equipe 
de Hampden, commen<;a a se former a Waddington, dans le Lincolnshire, a la fin 
decembre et fut declare operationnel le 2 T janvier. Ce jour-la, cinq avions 
participerent a un raid sur Emden et un sixieme largua des mines pres du 
Helgoland52

• 

Selon les accords, on ferait un serieux effort des le debut pour affecter tout le 
personnel disponible de I' ARC aux nouvelles unites. Le 3e Groupe, dont le 
commandant etait pret a permuter les equipages a predominance canadienne des 
escadrons de la RAF dans les escadrons de l 'ARC, tint la promesse faite par 
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l'AirMinistry, dans la mesure ou elle concemait le 419e. Ainsi, le 11 janvier, leur 
pourcentage s'elevait a 85 %.* Toutefois, malgre l'arrivee par milliers de diplo­
mes canadiens du PEACB, en Grande-Bretagne, au cours des sept mois precedents, 
ce niveau exemplaire de canadianisation ne fut pas toujours maintenu. Alors que 
la proportion des non-navigants augmentait constamment, le pourcentage des 
navigants de l' ARC tomba a 80,25 o/o, le 26 janvier, et a 67 o/o le I I fevrier, avant 
de s'elever a nouveau jusqu'a 90 %, en mars. C 'etait un bon resultat par rapport 
au 405e et au 408e dont les taux de canadianisation, au 31 decembre, n'etaient 
respectivement que de 37 et 31 %, et bien superieur a celui du 42oe qui, au 31 
janvier, ne comptait qu'un seul Canadien dans les soixante-huit postes de mem­
bres d'equipage parce que, disait-on, les diplomes canadiens n'etaient pas passes 
assez tot dans une UEO Hampden53. Les Canadiens sont peut-etre arrives en 
Grande-Bretagne en grand nombre mais, comme l'expliqua Slessor, comman­
dant du 5e Groupe, ils ne furent pas affectes aux escadrons de l' ARC surtout a 
cause de bevues de la part de l'Air Ministry et du Flying Training Command. 

Ces escadrons de I' article xv sont terriblement difficiles a gerer, en particulier jusqu 'au 
moment ou nous pourrons persuader !'Air Ministry d'affecter Jes navigants des domi­
nions aux bonnes UEO qui servent a doter en personnel Jes bons escadrons des dominions. 
Bien sfir, ii se passe maintenant la chose suivante : nous obtenons des navigants au 
compte-gouttes, de temps a autre, et ils doivent remplir n'importe quel poste vacant; ii 
est tres difficile de Jes deplacer par la suite, car cela entra!ne la dislocation des equipages, 
Iesquels sont d 'ordinaire fortement opposes a leur depart des escadrons ou ils ont 
effectue leurs premieres missions. 

Slessor, qui fit remarquer plus tard que les consequences de !'article xv etaient a 
la fois « stupides »et « un malheur, dans la perspective plus large de !'unite du 
Commonwealth », etait oppose a la dislocation des equipages, en particulier, si 
cela signifiait « le retrait des Canadiens de, disons, un escadron de Manchester 
ou de Lancaster »et leur affectation a une unite de Hampden de I' ARC, auquel cas 
« nous n'arriverons jamais a obtenir que les escadrons de bombardement lourd 
soient operationnels »54. 

Le QGCOM ne poussa jamais bien fort a la dislocation d'equipages constitues 
afin de hater le processus de canadianisation, ni meme au transfert dans les 
escadrons de l'ARc d 'equipages a predominance canadienne, mais Edwards se 
plaignait de l'incapacite apparente de l'A ir Ministry a affecter des elements 
canadiens (pilotes, observateurs, etc.) aux bonnes UEO, dans une composition et 
en un nombre convenables pour qu ' ils aient au mo ins la chance de constituer des 
equipages nationaux complets. Conscient de son mecontentement, le vice-mare­
chal de l ' Air J.E.A. Baldwin, qui commandait momentanement le Bomber 
Command, donna l'ordre a ses UEO de veiller non seulement a ce que les 
equipages comprenant deux Canadiens OU plus soient affectes a des escadrons de 
I' ARC, mais que le plus grand nombre possible d'equipages soient a« 100 % du 

* Pour la meme periode, le taux des non-navigants et des hommes de metier s'elevait a 6 %, 
mais Ottawa avait la responsabilite de leur affectation. 
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dominion». Le representant pour I' Air (personnel) de l'Air Ministry, le mare­
chal de l 'Air P. Babington, fit remarquer aussi qu 'un effort particulier devait etre 
foumi pour ameliorer la situation. 11 ajouta que le seul probleme particulier 
auquel on pouvait s 'attendre dans I' avenir etait lie a la disponibilite d' observa­
teurs et de radio/mitrailleurs de bord dont ii semble y avoir eu une penurie 
temporaire55. 

Edwards remercia I' Air Ministry pour« tout ce qu'[il faisait] pour [l]'aider a 
regler cette question embarrassante de fa;on satisfaisante pour tout le monde ». 
En fait, le commandant du 4e Groupe, un Neo-Zelandais de la RAF, qui avait eu un 
escadron de I' ARC sous ses ordres, etait « contre la formation d' ... escadrons 
entierement canadiens » et, croyant que les unites mixtes etaient plus heureuses, 
il le dit a Edwards. « Je pense que VOS Canadiens ont beaucoup a perdre en etant 
affectes a des escadrons de I' ARC. Dans ceux de la RAF, ils frequentent du 
personnel anglais et des autres dominions et menent des operations avec celui-ci 
et to us suivent I' entra1nement et se respectent. Les divers membres tirent le 
maximum de profit de leur association et assimilent les idees nouvelles de 
nombreuses autres parties du monde, elargissant ainsi leurs horizons56. » 

Toutefois, le vice-marechal de I' Air Carr avait deja ete averti que la situation 
politique etait telle « que nous devions faire tout notre possible, sans gener 
J'efficacite operationnelle d'aucun equipage particulier », pour assurer leur 
canadianisation totale des que possible. Cinq mois plus tard, en juillet, la 
canadianisation des navigants du 419e etaient aussi louable que possible, attei­
gnant 88 %, mais on ne pouvait pas en dire autant des unites du groupe de Carr. 
Dans le 405e Escadron, qui volait maintenant sur Halifax II, Jes Canadiens ne 
representaient que la moitie des navigants, tandis qu'au 408e, qui volait toujours 
sur Hampden, ils n'etaient que 41 %. Cependant, au 5e Groupe, ou la penurie en 
equipage qualifie sur Hampden pour le 42oe devait avoir ete corrigee, le chiffre 
correspondant etait de 59 %, une grande amelioration depuis decembre dont 
l'importance etait reconnue de tous, mais qui ne ressemblait en rien a ce que 
Baldwin etait en train de realiser au 3e Groupe57. 

Bien que le QG (Av) canadien jugeat les progres de la canadianisation au mois 
de fevrier 1942 « totalement insatisfaisants »s8, il admettait qu 'un leadership 
efficace exigeait une experience operationnelle, un element qui manquait encore 
al' ARC. Par consequent, comme ce fut le cas pour les 405e et 408e Escadrons, le 
premier commandant du 419e fut un Canadien de la RAF, le lieutenant-colonel 
d'Aviation J. Fulton, DFC, qui avait termine un tour d'operations avec le 
99e Escadron et une affectation au centre d'essai en vol des armements de la 
defense a Farnborough, ce qui lui valut !'attribution d 'une Croix du merite de 
l'Aviation. Les deux commandants 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.S. Turner, un ancien des 107e et 1 m e Escadrons, et I 'un des Canadiens 
qui avaient participe aux premieres missions de bombardement de la guerre. 

Fulton, tout comme ses deux commandants d'escadrille, s'imposa des le 
debut. Faisant fi apparemment des instructions donnees aux officiers superieurs 
des 405e et 408e Escadrons de limiter Jeurs vols operationnels, probablement 
dans I' intention de preserver des chefs competents, Fulton participa aux deux 
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premiers raids du 419e (avec au mains un des deux commandants d'escadrille 
participant aux trois suivants) et par la suite en effectua beaucoup d'autres, 
dissimulant parfois sa presence en faisant porter son deuxieme pilote sur l'ordre 
de bataille. Au sein de l'escadron, toute erreur, quelle que flit son importance, 
etait enregistree et discutee, et le commandant n'etait pas a l'abri des critiques. 
Apres le premier raid, par exemple, le compte rendu operationnel de l'escadron 
nota que I 'equipage du sous-lieutenant d 'Aviation T.C. Cottier avait verifie qu 'il 
ne restait plus de bombes accrochees dans la soute (ce qui indique qu'elles 
n'etaient pas tombees mais qu 'elles n'etaient plus verrouillees) alors que !'equi­
page de Fulton oublia cette tache toute simple. 11 ne s'agissait pas d'une critique 
malveillante. Le 21 janvier, un pilote britannique rentra de Boulogne, par me­
garde, avec six bombes de 250 livres a bard, sans avoir verifie sa soute ou fait 
fonctionner la barre d'ejection. Le commandant d'Aviation Turner fit la meme 
faute, a Boulogne egalement, le 28 janvier, et revint avec deux bombes accro­
chees; le 31 janvier, le sergent J.F. Vezina eut une bombe en soute. Taus ces 
equipages eurent de la chance. Bien que les bombes soient equipees d'ailettes 
d'armement destinees a eviter qu'elles s'arment avant de tomber d'une certaine 
hauteur, de tels dispositifs de securite n'etaient pas infaillibles. L'explosion 
pouvait se produire a l'impact, et tout atterrissage effectue avec a bard des 
bombes non encore verrouillees pouvait presenter des risques59. 

Certains ne pousserent pas leurs attaques a fond OU ne purent trouver d, objec­
tifs secondaires interessants. Le 21 janvier, un equipage revint de Boulogne avec 
toutes ses bombes, en declarant que « le temps etait trap brumeux pour bien voir 
les choses », alors qu'un autre avait ete capable de trouver et d'attaquer des 
projecteurs et des positions d'artillerie antiaeriennes pres des docks. Dix jours 
plus tard, un troisieme equipage qui n'avait rien vu de Brest ejecta ses bombes 
dans la Manche, tandis qu'un quatrieme, apres avoir tourne une heure pour 
trouver un objectif, ramena ses bombes a la base. Pour le journal de l'escadron, 
tout cela se resumait a « un mauvais mois ». Fulton etait particulierement 
soucieux du « manque surprenant d ' ardeur de la part de quelques observateurs », 
et un technicien d'instruments de son escadron etait egalement conscient de ces 
problemes. Dans une lettre a l'un de ses amis, lettre que la censure intercepta, il 
ecrivait que pres de 419 equipages etaient rentres avec leur chargement complet 
de bombes au cours des dernieres semaines, et qu 'il s' attendait ace que la British 
Broadcasting Corporation signale que « les raids sur Brest et Emden ant ete 
effectues par une importante force du Bomber Command. Toutes nos bombes 
sont bien rentrees ». En fait, poursuivait-il, il avait entendu les armuriers « se 
plaindre du fait que les bombes avaient effectue plus d 'heures de vol que certains 
avians »60. 

Partageant leurs risques et travaillant sans relache pour corriger de tels de­
fauts, Fulton acquit la reputation d'un chef qui prenait grand soin de ses hommes. 
Un equipage qui effectuait une mission malgre une fuite importante de carburant 
et qui avait du faire un atterrissage d'urgence a Exeter, a 250 milles de Mildenhall, 
avec des reservoirs pratiquement vides, fut surpris quand, tard le lendemain, son 
commandant vola a sa rencontre pour voir ce qui lui etait arrive et sermonna le 
pilote pour avoir poursuivi sa mission61 . Cette combinaison de devouement et de 
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preoccupation devait conduire l 'escadron a adopter le sumom de Fulton apres sa 
mort au combat, et a en obtenir finalement la reconnaissance officielle pour 
devenir le 419e Escadron (Moose) de l' ARC-le seul escadron qui porte le surnom 
d'une personne. 

Quand le temps etait beau et que la conduite d'operations semblait probable, 
les equipages n' avaient pas beaucoup d 'occasions de detente, quoiqu 'ils puissent 
se reposer le matin en attendant les ordres, une fois que le 419e etait mis en 
« attente ». Voici un des souvenirs du sous-lieutenant d 'Aviation Jerrold Morris 
ace sujet: 

Les commandants d'avion devaient suivre leurs commandants d'escadrille dans leur 
bureau pour voir s'ils figuraient sur l'ordre de bataille. Nous ne disposions que du 
nombre suffisant d'equipages pour nos avions et done, a moins detaches particulieres 
demandant un effort limite, tous etaient sur le pont ... Chaque equipage avait son avion 
et, chaque fois que c'etait possible, il etait le seul a l'utiliser. Nous faisions un vol d'essai 
dans l'apres-midi pour verifier tousles equipements et nous assurer de la disponibilite de 
l'avion pour la nuit. 

C'etait alors le moment du briefing. 

Une fois tout le monde installe, « Moose » [le lieutenant-colonel Fuller] prenait place et 
demandait le silence pendant l'appel; le briefing venait ensuite. Tout d'abord, ii nous 
donnait les grandes lignes du raid tel que le nombre d'avions participant et la con­
centration, puis I'officier du renseignement decrivait l'objectif et Jes motifs de l'atta­
que. Le specialiste meteo prenait alors la parole pour nous informer des conditions 
climatiques que nous avions des chances de connaitre, et enfin « Moose » resumait les 
tactiques a utiliser et donnait des conseils generaux. II terminait habituellement son 
briefing en disant: « Les chasseurs ennemis, je ne pense pas qu 'ils vous generont. 
Bonne chance ! » 

Ensuite venait le temps des preparatifs particuliers. 

Quand j 'arrivai au hangar, Jes navigateurs travaillaient autour d 'une grande table sur 
leurs cartes, marquant Jes reperes. II fallait entrer Jes donnees distance dans le plan de vol 
avec Jes vitesses air et I'altitude; puis on introduisait les previsions vent et ii fallait 
calculer Jes vitesses sol et Jes caps. Cela donnait une HPA (heure prevue d'arrivee) pour 
chaque element de la trajectoire du vol. Chaque navigateur faisait ses calculs et Jes 
comparait ensuite a ceux des autres. 

Quand nous avions termine, nous allions rejoindre le reste de !'equipage au vestiaire 
OU chacun recuperait son attirail. Pour Jes mitrailleurs, I 'habillage etait une longue 
operation ; pendant le vol, ii faisait froid dans la tourelle et ils devaient porter le plus de 
vetements possible, depuis Jes sous-vetements de Jaine jusqu'a la combinaison chauf­
fante (electrique). Ils enfilaient par-dessus tout \:a un gilet de sauvetage «Mae West », 
puis un hamais de parachute. 

Nous nous tenions al' exterieur des hangars et discutions en attendant le vehicule. Les 
demiers rayons du soleil s 'etendaient sur le paysage plat et nous sentions la fraicheur de 
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!'air. L 'aumonier nous remettait nos rations et le medecin proposait des pilules de 
cafeine a ceux qui avaient tendance a s'endormir. Nous sautions dans Jes camionnettes 
pleines a craquer, Les navigateurs serrant leur sac d'equipement et, a chaque zone de 
dispersion, un equipage sautait et on criait des adieux. 

Dans l 'heure qui precedait le decollage, ii y avait beaucoup de choses a faire : verifier 
les bouchons de reservoir, faire fonctionner le materiel photo-eclair et l ' installer, charger 
les detonateurs dans l 'equipement secret (Gee) pour Jes besoins de destruction d ' urgence 
et, le plus souvent, ranger Jes depliants de propagande pres des fusees a parachute. Le 
radio et le navigateur devaient disposer leur attirail et s' installer confortablement dans 
leur compartiment. Finalement, on verifiait le panneau de communication et le viseur de 
bombardement. Quand nous avions termine, nous pouvions nous etendre sur le sol sous 
I' appareil pour fumer et discuter avec I' equipe au sol62 . 

Peu de temps apres, l 'officier controleur des vols effectuerait sa ronde, les 
moteurs seraient mis en marche et c'etait bientot l'heure d'y aller. Les annula­
tions (dues habituellement au temps) a tout moment, sauf au debut de cette 
procedure, etaient courantes. 

Vo us passiez par toutes les etapes, la salle de briefing, I' annonce de I' objectif, la tension 
pendant J'attente et meme Je demier « bonne chance » qu 'on YOUS lanc;:ait, puis !'opera­
tion etait annulee. Tout le monde etait pret physiquement et psychologiquement, puis 
c'etait le desenchantement. Une telle annulation etait rarement une occasion de rejouis­
sance : pour la plupart, nous executions nos tiiches sans montrer de crainte ou d 'anxiete 
et nous essayions de faire autant de missions que possible en apprenant a nous doter 
d'une carapace contre !'emotion. Mais, a l'interieur de nous-memes, rien ne nous 
empechait de penser63. 

Les problemes constates par Fulton auraient sans doute pu etre regles par une 
periode de beau temps et d'operations soutenues, ce qui aurait aide l'escadron. 
Mais, comme nous l 'avons deja vu, il y eut des nuages, de la pluie et de la neige 
pendant les deux premieres semaines de fevrier. Deux raids seulement eurent 
lieu dans les nuits du 6 au 7 et du IO au I I fevrier, par temps totalement couvert, 
et aucun ne fut un succes. En fait , au cours du premier, Jes nuages etaient si 
abondants au-dessus de Brest que trois equipages rentrerent sans avoir attaque 
quoi que ce soit, tandis qu 'un autre, apres avoir commis plus d 'une erreur grave 
de navigation, ejecta finalement ses bombes a une altitude de 2 000 pieds a dix­
sept milles seulement de Nottingham. Le 12 fevrier, l'escadron participa a 
l 'operation Fuller. Trois av ions furent envoyes, mais Fulton fut le seul a revenir : 
comme il n'avait rien vu dans le brouillard epais, les nuages bas et la pluie 
intermittente, il rentra avec ses bombes. Le premier Wellington Mark rn arriva le 
jour suivant et la periode de transformation commen\:a alors. Le passage au m 
n'apporta pas de changements importants et l'escadron resta operationnel mais, 
a cause de l'entralnement, il n 'effectua que quelques sorties chaque nuit64. 

Au 42oe Escadron, le premier commandant, le lieutenant-colonel d 'Aviation 
J.D.D. Collier, DFC, le malheureux commandant d ' Aviation V.T.L. Wood, com­
mandant de I' escadrille B, qui fut tue lors de la premiere sortie operationnelle de 
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l'escadron et le successeur de Wood, le commandant d' Aviation G.L.B. Harris, 
etaient canadiens. Le commandant de I' escadrille A, le commandant d' Aviation 
G.C. Campbell, I'etait aussi, mais ii avait rejoint la RAF en 1938. Comme 
l'escadron etait equipe d'avions Hampden qui deja ne convenaient pas a la 
plupart des operations de nu it, l 'escadron participa surtout au mouillage de 
mines, principalement au large de Helgoland, ainsi qu 'a des attaques contre des 
ports frarn;ais, au cours de ses premieres semaines d 'operations. En outre, six de 
ses avions furent engages dans l 'operation Fuller dont deux ne rentrerent pas, y 
compris celui que pilotait Harris, le deuxieme commandant d'escadrille porte 
disparu en trois semaines seulement6S. 

Les resultats insatisfaisants du Bomber Command dans I'operation Fuller 
furent, a beaucoup d'egards, le terrne qui convenait a une Campagne d'hiver des 
plus inquietantes : en effet, depuis le raid du 1 o au I 1 novembre, cette campagne 
avait cofite II6 avions en operations de nuit66 et n'avait cause que quelques 
degats en Allemagne. Dans l 'ensemble, comme le faisait remarquer The Spectator, 
des le 26 decembre, elle deroutait totalement le public britannique. 

Au cours de la demiere semaine, la RAF a bombarde Brest de jour et de nuit. Elle s'est 
rendue a Ostende. Elle a observe Saint-Nazaire. Une ou deux fois, plutot moins souvent 
recemment, elle est allee jusqu'a Wilhelmshaven, mais il semble que le raid sur 
l'Allemagne soit !'exception plut6t que la regle. Le public s'interroge sur Jes change­
ments de tactique et ce a juste titre. Le temps y est sans doute pour quelque chose et 
personne ne veut voir des braves et de bons appareils prendre des risques inconsideres, 
mais I' Air Ministry a promis a plusieurs reprises une poursuite et une intensification des 
assauts contre les voies de communication et Jes centrales electriques en Allemagne 
comme moyens materiels d'influer sur I' evolution de la guerre. C'est, bien sGr, ce que 
nous demandons dans notre propre inten~t et, en meme temps, la Russie a le droit 
d' esperer de nous que nous fassions to us les efforts possibles contre I' Allemagne. On ne 
peut compter en fait que sur la RAF pour cette tac he. En realite, au lieu determiner I' annee 
r 94 r avec une augmentation des attaques, I' Allemagne, al' exception de quelques villes 
du nord-ouest, a rarement profite d'une periode si tongue de nuits tranquilles. Quelque 
declaration a caractere officiel sur les causes et, si les faits le justifient, un rappel des 
assurances de sir Archibald Sinclair sur nos intentions, soulageraient enormement la 
perplexite croissante de la population. 

Deux jours apres I' operation Fuller, le Bomber Command re\:ut une nouvelle 
directive qui modifiait profondement la fa\:on dont on utiliserait les quatre 
escadrons canadiens et le nombre de fois qu'on le ferait. La politique de 
conservation fut abandonnee et High Wycombe re\:ut l'ordre de mener des 
operations «sans restrictions, jusqu'a nouvel ordre » contre les centres indus­
triels de I' ouest de l' Allemagne, sauf lorsque Jes conditions meteo etaient 
« defavorables ou que [nos] avions etaient susceptibles de courir de grands 
dangers »67. La nouvelle directive du 14 fevrier 1942 fut l'reuvre du commodore 
de l 'Air J.W. Baker, directeur des operations de bombardement. Concluant que 
le moral des Allemands etait a son plus bas niveau depuis le debut de la guerre, 
principalement a cause de l'echec de la Wehrmacht pour infliger une defaite a 
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I 'Union Sovietique avant le debut de l 'hiver, Baker insistait sur la reprise des 
bombardements offensifs des grands centres industriels de la Ruhr et ajoutait que 
leur objectif devrait etre la destruction totale des zones baties, quelque chose 
qu' il jugeait al ors possible pour la premiere 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 ooo avions au 
cours des douze demiers mois, et qui voyait encore que des pilotes entral:nes et 
des equipages formes etaient affectes a d'autres theatres d'operations et a 
d'autres commandements, n'avait, en mars 1942, que des effectifs legerement 
plus importants que l'annee precedente. En outre, du point de vue du materiel, 
maintenant que les Etats-Unis etaient entres en guerre, il etait inevitable que la 
plus grande partie de Ja production americaine, destinee au depart a la RAF, fUt 
reservee a l'equipement des USAAF68 . Meme si ces pertes furent compensees, 
dans une certaine mesure, par l 'arrivee des quadrimoteurs Stirling, Halifax et 
Lancaster, dotes d'une capacite d'emport de bombes plus importante, le nombre 
d'escadrons de bombardiers lourds immediatement disponibles n'etait pas en­
core suffisant pour marquer une difference appreciable (voir tableau 3)69. 

Le potentiel de destruction des nouvelles bombes explosives (auxquelles 
s'ajoutaient des deluges d'incendiaires) contribua aussi a l'optimisme de Baker, 
mais l'innovation la plus importante qui appuyait la nouvelle directive etait 
l'appareil Gee, appareil de radionavigation qui avait ete mis en veilleuse et qui 
maintenant, comme une « bolte a surprises », « devait fournir la solution »a tous 
Jes malheurs du Bomber Command. Planifies a l'origine pour etre livres en 
novembre ou decembre 1941, Jes premiers appareils Gee fabriques manuelle­
ment avaient commence d'arriver en janvier 1942 et devaient etre foumis en 
grand nombre au printemps, apres le demarrage de la production de masse. De 
plus, on pensait que le Gee ne servirait pas seulement d'aide a la navigation 
capable de guider Jes equipages vers la zone de I' objectif, mais aussi de dispositif 
de bombardement a l'aveuglette qui leur permettrait de toucher « une zone 
selectionnee par IO/IO de nuages », augmentant par la le nombre des nuits au 
cours desquelles des bombardements efficaces pourraient etre effectues, selon 
une moyenne mensuelle variant de trois a vingt7°. Le mauvais temps au decol­
lage OU a l'atterrissage empecherait d'effectuer des operations pendant les dix 
autres nuits. 

La simplicite, la securite et la synchronisation du Gee laissaient esperer de tels 
resultats. D'entretien relativement facile, robuste - le taux de disponibilite 
general atteignit 95 % entre avril 1942 et mars 1943 - ne produisant pas d 'emis­
sions revelatrices pouvant aider Jes chasseurs, et utilisable par un nombre illimite 
de bombardiers, le Gee etait constitue de trois emetteurs repartis sur le territoire 
du Royaume-Uni qui emettaient un signal d'impulsion synchronise et d'un 
recepteur de bord qui, apres avoir mesure le temps ecoule entre chaque signal 
rec;u, donnait Jes elements a partir desquels on pouvait calculer la distance de 
l 'avion par rapport a chaque emetteur. En transferant ces donnees sur des cartes 
speciales, un operateur Gee pouvait alors etablir sa position et donner les 
corrections de cap a son pilote7'. 

De plus, les perspectives de bombardement sans visibilite, etaient promet-
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TABLEAU 3 
Evolution du Bomber Command - 27 mars 1941 - 4 fevrier 1943 

Nombre d'escadrons operationnels et d'avions 

Type d'avion 27 mars 1941 6 mars 1942 18 septembre 1942 4 fevrier 1943 

Bombardier Leger 9 escadrons 6 escadrons 4 escadrons 6 escadrons 
Blenheim, Boston (218 avions) (91 avions) (65 avions) (95 avions) 
Ventura, Mitchell 
Mosquito 

Bombardier moyen 32 escadrons 27 escadrons 11 escadrons 20 escadrons 
Whitley, Hampden (512 avions) (509 avions) ( 163 avions) (354 avions) 
Wellington 

Bombardier lourd 5 escadrons 11 escadrons 20 escadrons 33Y2 escadrons 
Halifax, Stirling (80 avions) (167 avions) (335 avions) (642 avions) 
Manchester 
Lancaster 

teuses quand les chasseurs ennemis etaient generalement inefficaces et souvent 
ne volaient pas, et que la menace se resumait a la Flak a autodirecteur radar. On 
devrait pouvoir !arguer d'importantes charges de bombes destinees a punir sans 
subir de lourdes pertes. En fait, le seul inconvenient tenait au fait que les 
renseignements radio allemands finiraient par detecter le Gee et par le brouiller, 
sans doute dans les six mois qui suivraient sa mise en service, mais peut-etre pas 
avant que d'autres dispositifs de navigation alors en cours de developpement ne 
deviennent operationnels. Toute la Ruhr etait a sa portee ; les villes dans la 
region etaient suffisamment importantes pour que les coups a proximite du but 
puissent encore compter; et ces villes etaient toutes a la merci d'attaques aux 
bombes incendiaires. Mais pour obtenir Jes resultats les plus importants, I' offen­
sive de Baker devait commencer sans tarder, avant que la Wehrmacht ne 
recupere sur le front oriental et que le moral des civils s' ameliore. Quand il apprit 
(quelques jours apres avoir termine son etude) que le Gee ne pouvait pas, pour 
!'instant, etre monte sur tous les appareils, Baker expliqua que la campagne 
devait commencer comme prevu en utilisant Jes avions equipes comme mar­
queur d' objectif pour Jes autres 72

• 

Progressivement, les elements d'une nouvelle strategie de bombardement se 
mettaient en place. Des raisons supplementaires arriverent avec une liste d'ob­
jectifs foumie par le Ministry of Economic Wmfare (MEW), objectifs qui colnci­
daient parfaitement avec la selection de Baker et lui conferaient meme une 
credibilite plus importante. La Ruhr avait la priorite numero un. Alors, le 
14 fevrier, « l'objectif principal» des operations du Bomber Command devint 
« le moral de la population allemande et, en particulier, celui des ouvriers de 
l'industrie » et, a cette fin, High Wycombe rec;ut une liste des « objectifs des 
zones selectionnees » dont les plus importantes etaient Essen, Duisburg, 
Dusseldorf et Cologne. Pour etre certain d'avoir ete bien compris, Portal de­
manda a son DCAS, le lendemain, de rappeler a High Wycombe que « les points 
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de visee doivent etre des zones construites et non, par exemple, les chantiers 
navals ou les usines aeronautiques qui s'y trouvent »73. 

La nouvelle directive etait un defi a tout ce qu'avait defendu (et pour lequel 
s'etait battu) sir Richard Peirse au cours de l'annee precedente, mais on ne tenait 
plus compte de son avis. Il avait ete releve de son commandement le 8 janvier 
1942, victime du raid couteux sur Berlin en novembre et des doutes serieux sur 
sa capacite a diriger une offensive soutenue de « bombardements de zones» a 
cause de ses convictions. Son sort fut regle quand il apparut dans des rapports 
que le moral et la confiance du Bomber Command se degradaient74. 

En arrivant a High Wycombe, le 22 fevrier 1942, le nouveau commandant en 
chef, le marechal de l 'Air Arthur Harris, ne s 'empressa pas de mettre en reuvre la 
nouvelle directive. Tout d'abord, les navires de guerre allemands qui avaient ete 
manques lors de !'operation Fuller devaient etre attaques dans leur port d'at­
tache. En consequence, dans la nuit du 22/23 fevrier, cinquante appareils furent 
envoyes sur Wilhelmshaven pour attaquer le dock flottant puis, dans les nuits du 
25/26 et 26/27 fevrier, sur Kiel. Meme si aucun navire ne fut endommage lors du 
premier des deux raids, pres de 150 ouvriers furent tues - 3 % environ du 
nombre total des civils allemands morts des suites de bombardements au cours 
de toute l 'annee 1942 - quand le batiment logistique Mante Samiento fut touche 
et brfila. La nuit suivante, la destruction du Gneisenau entraina la mort de 
116 membres d'equipage; mais la ville danoise de Vejle, a une centaine de 
milles, fut egalement attaquee par des bombardiers qui s'etaient egares75. 

Un autre raid qui s'ecartait legerement de !'orientation fixee par la nouvelle 
directive du bombardement merite aussi d'etre cite tant comme un presage de ce 
qui allait se passer en matiere d'intensite et de techniques des operations du 
Bomber Command que comme une illustration de la fa9on dont, de temps a 
autre, la selection des objectifs etait soumise a des considerations politiques. 
Jusqu'a maintenant, les usines frarn;aises avaient ete plus OU moins a l'abri des 
attaques, par crainte de tuer des civils, mais avec le developpement de nouvelles 
methodes de marquage d 'objectifs, il etait enfin possible de saisir l' occasion 
d'infliger des dommages a ceux laisses sans defense (et peut-etre de regonfler le 
moral des Fran9ais). Churchill poussa activement le projet et l'usine Renault de 
Billancourt, juste a l'exterieur de Paris, fut selectionnee comme objectif76. 

Dans la nuit du 3 au 4 mars, 235 bombardiers, dont des Canadiens des quatre 
escadrons de l 'ARC, decollerent en trois vagues. La premiere etait constituee 
d'equipages ayant le plus d'experience. Le plan, etabli par High Wycombe et 
marquant une ere nouvelle avec une direction centralisee etait fonction d'un 
chronometrage strict, d'une grande utilisation des fusees et d'un degre eleve de 
concentration sur l'objectif; comme il n'y avait pas de Flak, le bombardement 
devait etre effectue a tres basse altitude. Le raid atteignit la plupart de ses 
objectifs. Les bombardiers purent voir facilement la cible, le marquage fut bon et 
presque tous les equipages revendiquerent des coups au but. En fait, la seule 
critique qu 'on aurait pu formuler fut celle du lieutenant-colonel d 'A via ti on 
J.D.D. Collier, qui menait le 42oe Escadron : il nota que les fusees etaient si 
nombreuses qu'elles etaient genantes, leur fumee empechant de voir les details 
et le for9ant a passer« pres d'une heure »a la recherche du point de visee avant 
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de pouvoir lancer ses bombes77. 300 tonnes de bombes tomberent sur le com­
plexe, aneantissant deux cinquiemes de ses batiments, interrompant la produc­
tion pour un mois et detruisant 2 300 camions dans une attaque de deux heures. 
Un seul bombardier fut perdu, mais les pertes franc;;aises furent lourdes : 367 ci­
vils, surtout des ouvriers de l 'usine vivant a proximite, furent tues, beaucoup trop 
pour effectuer regulierement ce type d'attaques78. 

Cinq jours plus tard, dans la nuit du 8 au 9 mars, eut lieu le premier raid 
conforme a la nouvelle directive sur le bombardement ; en fait, la premiere 
attaque de la premiere bataille de la Ruhr. L 'objectif etait Essen avec pour point 
de visee le centre de la vieille ville ; le Gee fut utilise pour soutenir le nouveau 
plan d'attaque Shaker, qui comprenait une premiere vague d'avions larguant des 
fusees sur six milles en amont du point de visee pour marquer l'approche; une 
deuxieme vague d'allumeurs d'incendie puis, la force principale avec des bombes 
explosives et incendiaires. Bon nombre des deux cent onze avians participants 
trouverent la zone generale de l'objectif, un pilote du 42oe signalant qu'il pouvait 
voir les fusees au-dessus d'Essen « alors qu'il atteignait les cotes neerlandai­
ses ». Mais, meme avec le Gee, le marquage ne donna pas les resultats escomp­
tes, et une grande partie de la force principale, aveuglee par le brouillard, partit 
de travers79. 

L'echec de la technique Shaker a cette occasion fut decevant, mais on pouvait 
l'attribuer au manque de pratique des equipages avec le nouveau materiel, 
puisque onze seulement des vingt marqueurs avaient reellement utilise le Gee. 
On pouvait esperer une amelioration de la navigation une fois que les equipages 
se sentiraient plus a l'aise et plus confiants dans le dispositif. Mais cela ne vint 
pas du jour au lendemain. A la suited 'un deuxieme raid sur Essen dans la nuit du 
9 au 10 mars, « on n'obtint aucune preuve d' attaque de l 'objectif principal » 
pendant que Duisburg et Hambourg etaient bombardees. La nuit suivante, la 
consolation vint du fait que, bien qu 'Essen filt sous un ciel couvert, « un av ion 
au-dessus de Dortmund a peut-etre ... obtenu des resultats valables ». Ces 
demiers furent meilleurs dans la nuit du I 2 au I 3 mars lors de l' attaque sur Kiel, 
avec utilisation du Gee en limite de portee ; et encore plus encourageants sur 
Cologne, la nuit suivante, lorsque 50 % des forces bombarderent la ville. Les 
marqueurs, les illuminateurs et les declencheurs d' incendie firent tous du bon 
travail et la force principale n 'eut pas de difficultes a trouver I' objectif. Toute­
fois, lors de ces deux raids, le ciel etait assez degage, et c 'est peut-etre ce qui 
explique le mieux I 'amelioration des resultats attribues a Gee OU a Shaker80. 

Apres le raid sur Cologne, les operations principales de bombardement furent 
arretees pendant dix jours a cause du mauvais temps et du cycle lunaire, mais les 
Gardening se poursuivirent a un plus grand rythme qu'auparavant. Harris avait 
decide 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 responsabilite du mouillage de 
mines, meme dans les eaux territoriales, a condition que cela ne « fasse pas de 
tort a !'effort de bombardement normal ». Cependant, au 5e Groupe, la moitie 
des sorties en mars furent consacrees au mouillage de mines et, a la fin du mois, 
le nombre total de navires coules grace aux mines depuis avril 1940 s 'elevait a 




