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Le futur reservait des avenirs differents a ces deux camarades de classe
qui se tenait debout, epaule a epaule, pour leur photo de graduation
de 1913. Aspirant John Hathaway (a gauche) a etc tue en mer durant
une bataille en novembre 1914. Aspirant J.C. Jones s'est rendu au grade
de vice-amiral.
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Notes de la redaction
Protection de 1'environnement maritime
La Marine change ses habitudes

Un officier du Genie maritime a la retraite
avail coutume de plaisanter a propos d'une
personne qui mettait a sa fenetre, les lundis
et vendredis, un ecriteau a 1'intention des
employes municipaux charges d'enlever les
ordures menageres. On pouvait lire : RIEN
AUJOURD'HUI, MERCI. La blague est
peul-elre d'un gout douteux mais elle est
moins inquielanle que le fait de trailer, cha-
que jour, les oceans, les ports, les lacs et les
fleuves comme des depotoirs.

Pensez-y la prochaine fois que les surplus,
les fonds de cale ou les eaux usees de votre
navire seront vidanges. Qu'advient-il de ces
dechets une fois qu'ils ont quille le navire?
Jusqu'a tout recemment, nous nous en
sommes rarement preoccupes. Pour quelle
raison 1'aurions-nous fait? L'environnement
n'avait pas encore souleve Pinteret du public.
II faut deployer des efforts monumentaux
pour amener un pays et son gouvernement
a faire leur examen de conscience. Pourtant,
de toute evidence, cela est possible. Nous
voici a I'aube des annees 1990 et tous les
enfants peuvent, des Page de la maternelle,
vous expliquer dans les moindres details les
torts que la pollution cause a la planete. De
nos jours, on peut facilement convaincre
n'importe qui du fait que les voies naviga-
bles et le littoral commencent a souffrir des
abus repetes au fil des ans.

Que pouvons-nous faire? La planete est
si grande! Qu'est-ce qu'une seule personne,
1'equipage d'un seul navire ou meme une
marine entiere peut faire pour changer la
situation? Pas grand-chose si 1'on envisage
le probleme dans son ensemble. Cependant,
il faut bien commencer quelque part. C'est
de la que vient le slogan des annees 1990
pour la protection de 1'environnement :
UNE PERSPECTIVE MONDIALE, DES
INTERVENTIONS LOCALES. II s'agit de
la vieille tactique infaillible selon laquelle il
faut diviser pour regner.

II fut un temps oil les navires de guerre,
en raison de leur statut "special", n'etaient
pas tenus de se soumettre aux reglements
regissanl la protection de 1'environnement.
Ce n'est plus le cas. Dans le present numero
de la Revue, nous examinons la strategic que
la Marine envisage d'utiliser pour se con-
former aux reglements en vigueur ainsi qu'a
ceux que Ton prevoit etre adoptes, et nous
jetons un coup d'oeil a ce qui a deja ete fait,
ce qui se fait actuellement et ce qui reste a
faire.

Forcement, c'est aux ingenieurs maritimes
qu'incombe la lache de transformer 1'etat
actuel des choses et de faire en sorte que les
navires qui sont presentement en service ces-
sent de ravager 1'environnement. L'un des
problemes lies a cette tache de grande enver-
gure est pose par la rapidite avec laquelle les
nouveaux reglements sont adoptes. II est deja
possible d'en sentir les effets. Neanmoins,
quand vous lirez les articles qui suivent, vous
constaterez que la Marine a fait des progres
considerables vers son but. D'autant mieux
que, comme vous le verrez, nos propres
efforts s'harmonisent avec ceux fails a
Pechelle mondiale par 1'OTAN et 1'Organi-
saiion marilime inlernalionale. Diviser pour
regner, c'esl de cela qu'il s'agit.

En lani que fervenl du recyclage, du com-
poslage el de 1'economie d'energie el en lanl
que passionne de la nature, le fait de contri-
buer a aider la Marine a relever ce defi m'ap-
porte une grande satisfaclion. De meme, il
me fail grand plaisir de vous presenter ce
numero de la Revue, mon premier en qua-
lite de redacteur en chef, entierement con-
sacre a la protection de 1'environnement
maritime. Malheureusement, les coupures
budgetaires et 1'examen des activites du
QGDN nous ont empeche de publier ce
numero en octobre, comme prevu. Nous
croyons que 1'information contenue dans ces
pages esl ulile, du moins elle esl encoura-
geanle. La Marine peul-elle vraimenl changer
ses habiludes? Voyez plus loin. Quant a
nous, nous en sommes convaincus.

Capilaine (M) David W. Riis
Direcleur — Genie marilime

et electrique
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Chronique elu commodore

Par le commodore M. T. Saker,
DGGMM

Quand, le 6 aout, je suis arrive a 1'immeu-
ble Louis-Saint-Laurent pour prendre la
releve du commodore Broughton, je ne me
doutais pas de ce qui allait se produire au
cours des trois semaines suivantes. Bien
entendu, je fais allusion a 1'operation Fric-
tion et a 1'envoi de trois navires de guerre
ultra-perfectionnes dans le golfe Persique.
J'ai eu 1'occasion de voir de mes propres
yeux cet extraordinaire deploiement quand
j'ai visile les navires le jour de leur depart.
II s'agit sans aucun doute de 1'operation la
plus audacieuse et la plus impressionnante
qu'il m'ait ete donne de voir en trente ans
de carriere dans la Marine. Toutes les per-
sonnes concernees peuvent etre fieres du pro-
fessionnalisme et de la rapidite avec lesquels
cette mission a ete realisee.

Nous aurions prefere envoyer nos marins
a bord des nouvelles FCP et des navires de
la classe Tribal modernises dans le cadre du
programme TRUMP, mais cela etait impos-
sible. Meme si le calendrier d'execution ini-
tial de ces deux projets avait ete respecte, il
aurait ete difficile de faire en sorte qu'un seul
de ces bailments soil pret a servir a cette date.
Nous avons done fait tout notre possible
compte tenu des circonstances. Esperons que
les equipages en question meneront a bien
leur mission et reviendront sains et saufs.
Nous souhaitons bonne chance aux membres
de la force operationnelle et remercions ceux
qui ont fait de leur mieux pour que les
navires et leur equipage soient prets a se
rendre dans le golfe Persique.

Malgre toute cette agitation, la routine
quotidienne suit son cours. Ceux qui sont
touches par "Pexamen des activites" au
QGDN comprennent surement ce que je veux
dire. II y a quelque temps, votre redacteur
en chef a decide de consacrer le present
numero de la Revue a la protection de 1'envi-
ronnement. Par consequent, la majorite des
articles de ce numero proviennent de la
DMGE 5 (Systemes auxiliaires) qui s'occupe
de la mise en place des systemes environne-
mentaux. II n'y a pas de doute que les annees
1990 seront la decade de 1'environnement,
meme s'il semble qu'un certain nombre
d'autres questions ne se laisseront pas
pousser a 1'arriere-plan. Done, lisez attenti-
vement les articles ci-joints, les sujets qui y
sont traites vous toucheront certainement
d'une facon ou d'une autre.

Je suis tres honore d'avoir ete nomme
DGGMM et d'etre devenu, entre autres, con-
seiller du groupe des ingenieurs maritimes.
J'ai encore beaucoup a apprendre au sujet
de la direction du genie maritime, en parti-
culier sur les sujets qui vous touchent le plus.
J'espere qu'a 1'occasion des voyages que je
ferai dans tout le pays j'aurai le plaisir de
vous rencontrer et de connattre votre point
de vue.

* * * * *

L'equipe editoriale de la Revue souhaite la
bienvenue au commodore Saker et vous offre
cette courte biographic du nouveau conseiller
de la direction :

Le commodore Saker se joint a la MRC en
qualite d'eleve-officier en 1960. Par la suite,
il obtient un diplome d'ingenieur du Royal
Roads Military College de Victoria et un
autre du Royal Military College de Kingston.
Promu au grade de sous-lieutenant et affecte
a bord d'un destroyer sur la cote ouest, il se
qualifie a la fois comme officier du Genie et
chef de quart de passerelle. Plus tard, il etu-
die le genie maritime avance au Royal Naval
College de Greenwich et frequente le College
d'etat-major des Forces canadiennes de
Toronto et le College de la Defense nationale
de Kingston.

Au cours de sa carriere, le commodore
Saker sert en qualite d'officier du Genie a
bord des NCSM Bras d'Or et Algonquin,
cette derniere affectation a ete precedee
d'une periode d'emploi de trois ans a
Ottawa, a la direction generale chargee de
la conception dans le domaine de la meca-
nique navale, oil il a contribue a la mise en
service des navires de la classe Tribal. Apres
avoir frequente le college d'etat-major en
1976, il sert pendant deux ans a Halifax, a
bord du 1 EREDC, en qualite d'officier —
service technique de 1'escadron et exerce pen-
dant deux ans les fonctions de chef de
la Division de la mecanique navale de
1'UGN (A).

C'est en 1980 que le commodore Saker est
affecte a Ottawa pour joindre les rangs de
1'etat-major du Secretariat du QGDN. L'an-
nee suivante, il est promu au grade de capi-
taine (M) et frequente le College de la
Defense nationale. A son retour au QGDN,
il prend part pendant un an a 1'evaluation
des programmes et, en 1983, il est affecte au
BP FCP oil il occupe deux postes d'admi-
nistrateur de projet adjoint. En juillet 1987,
le commodore Saker est promu a son grade
actuel et devient administrateur du projet
FCP. II a ete nomme DGGMM 1'ete dernier.
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Protection de
Fenvironnement marin —
Des lois auxqueUes il f aut obeir
Par le Cdr Ron Johnson

Introduction

Un peu partout dans le monde, on se
preoccupe de plus en plus de I'environnement
et cette prise de conscience, qui s'intensifie
a un rythme jamais vu, a eu des repercus-
sions operationnelles et techniques sur toutes
les marines. Les lois et reglements en vigueur
ou en preparation sur I'environnement nous
obligent a reduire le nombre de ports et de
zones d'operations pour les navires non con-
formes, a modifier le profit des missions et
a changer la conception et la construction
traditionnelles des navires.

En 1973, les principals nations du monde
se sont reunies et ont signe la Convention
internationale pour la prevention de la pol-
lution par les navires; un protocole suivit en
1978. Cette convention, connue sous le nom
de MARPOL 73/78, comporte les restric-
tions que les nations ont convenu de s'im-
poser les unes aux autres pour prevenir a
1'echelle mondiale la pollution marine.

Au pays, la Loi sur la marine marchande
du Canada de 1970 enonce les reglements
touchant le deversement de polluants dans
les eaux canadiennes. D'autres lois ont pre-
cise les reglements touchant le deversement
de polluants dans les eaux de 1'Arctique et

les eaux canadiennes et non canadiennes des
Grands Lacs et du fleuve Saint-Laurent. De
plus, la Loi canadienne sur la protection de
I'environnement (LCPE) du 28 juin 1988 eli-
mine tous les passe-droits dont les ministeres
federaux beneficiaient lorsqu'il etait question
de protection des eaux canadiennes (fig 1).

Le Plan vert d'Environnement Canada
mettra en lumiere la volonte du Gouverne-
ment de proteger I'environnement et de
demander a tous les ministeres federaux de
donner 1'exemple en cette matiere. Bien que
la Convention internationale pour la preven-
tion de la pollution par les navires ne vise pas
particulierement les navires de guerre, on ne
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discharge permitted
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inland waters are sometimes referred to as Canadian waters and include all rivers, lakes, the St. Lawrence River and other fresh waters in Canada

Fig. 1. Reglements sur la protection de I'environnement marin
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peut pas ne pas tenir compte d'eux. En
matiere de legislation, la tendance est claire :
la mise en vigueur d'une politique interdisant
tout deversement de polluants. La marine
canadienne n'a desormais plus le choix,
elle doit se conformer aux reglements sur
1'environnement.

Comment relever le deli

La marine canadienne est obligee de fonc-
tionner d'une facon conforme a la fois aux
reglements et a 1'esprit des objectifs de notre
pays en matiere d'environnement. Le defi
immediat est de mettre sur pied, de conserver
et de faire fonctionner une flotte de navires

conformes aux reglements sur 1'environne-
ment et capables de remplir leurs missions
operationnelles dans n'importe quel lieu geo-
graphique. C'est une tache difficile, un pro-
bleme qu'on ne peut pas arriver a resoudre
sans souffrir. Pour parvenir a respecter les
lois sur 1'environnement, nous aurons encore
besoin d'une quantite colossale de res-
sources. Neanmoins, d'importantes incur-
sions en recherches et developpement ont etc
effectuees en ce qui louche les systemes,
1'equipement et les programmes necessaires
au traitement des divers flux de dechets pro-
duits par les navires (fig. 2).

WOOD PAPER
PiASTic SCRAP

SHIPBOARD WASTE MANAGEMENT
GENERATED WASTE STREAMS

OILY
WASTE

(Bilge
Water Etc.)

NON-OILY
WASTE

TRASH

(Non-organic
Non-Pulpable)

GARBAGE

(Organic

Pulpable)

RUSTIC

(Clean

Contaminated)

MEDICAL

BLACKWATER

(Sewage)

GREYWATER
(Hotel

Wastewater)

Fig. 2. Flux de dechets a bord des navires

En 1987, le chef — Doctrine et operations
maritimes (CDOM) et le directeur general —
Genie maritime et maintenance (DGGMM)
ont effectue une analyse sur la capacite de
la marine canadienne de respecter les regle-
ments sur 1'environnement alors en vigueur.
Tous les principaux navires de guerre ont ete
etudies et classes soil conformes, soil non
conformes. Pour chacun des navires non
conformes, une decision a ete prise : le
moderniser pour le rendre conforme ou le
garder tel quel selon la zone d'operations
prevue du navire et sa periode de service
restante.

Bien que Panalyse ne portat que sur les
navires principaux, on a remarque que les
navires secondaires et auxiliaires de la marine
etaient pour la plupart soit non conformes,
soil tres mal equipes pour conserver les eaux
usees. Toutefois, on a constate que tous les
nouveaux navires secondaires seront vraisem-
blablement conformes aux reglements de la
Convention internationale pour la prevention
de la pollution par les navires.

L'analyse a eu comme consequence la
mise en oeuvre, en 1988, du programme de
lutte centre la pollution par les navires.
Grace a ce programme, on installera en rat-
trapage sur les navires non exemptes des sys-
temes de cueillette des eaux-vannes et on
equipera le NCSM Provider d'un nouveau
separateur d'eaux huileuses. (Tous les nou-
veaux navires, y compris les fregates cana-
diennes de patroullle, doivent etre capables
de repondre a 1'ensemble complet des nor-
mes de lutte centre la pollution de la Con-
vention internationale pour la prevention de
la pollution par les navires.)

Le programme de gestion des dechets
produits a bord des navires

Meme si la question des eaux-vannes est
tres importante dans le cas des navires de
guerre principaux, le programme de lutte
contre la pollution par les navires ne consti-
tue qu'une solution partielle au probleme
general du respect des reglements sur 1'envi-
ronnement. Pour faire face au probleme plus
important de la gestion des dechets liquides
et solides produits a bord des navires, la
marine a etabli le programme de gestion des
dechets produits a bord des navires qui, tres
diversifie, couvre le programme de lutte con-
tre la pollution par les navires et un certain
nombre d'autres projets. Par exemple, la
marine etudie des moyens qu'elle pourrait
utiliser pour faire face aux tres nombreux
problemes de gestion des dechets plastiques
a bord des navires.

L'element le plus important du pro-
gramme de gestion des dechets produits a
bord des navires est le programme de pro-
tection de 1'environnement marin. II s'agit
d'un projet d'immobilisations important qui
portera sur 1'obligation pour la flotte de se
conformer sans delai a la loi et qui servira
a unifier tous elements et projets du pro-
gramme de gestion des dechets produits a
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bord des navires. Le programme de protec-
tion de 1'environnement marin a comme but
ultime de fournir a la flotte tous les systemes
et equipements dont elle a besoin pour le
traitement adequat des dechets solides et
liquides.

Preoccupations

Depuis 1987, les reglements nouvellement
mis en vigueur ou proposes, comme ceux qui
touchent le deversement autorise de plas-
tiques dans la mer, ont rapidement modifier
les exigences en matiere de manutention et
de traitement des dechets solides a bord des
navires. Les nouvelles methodes et le nouvel
equipement doivent maintenant nous per-
mettre de satisfaire ces exigences. Dans les
navires, peu d'espace est prevu pour 1'entre-
posage des plastiques et autres dechets
solides; d'ailleurs, meme si nous disposions
de beaucoup d'espace, nous ne pourrions
garder a bord que pendant un temps limite
les aliments contamines car ceux-ci devien-
nent rapidement dangereux pour la sante.

La gestion des dechets liquides est
Pelement dominant de nombreuses preoc-
cupations. Les systemes de cueillette et
d'entreposage sont souvent trop gros ou trop
lourds; les navires equipes de systemes d'en-
treposage ayant une capacite insuffisante ont
des durees d'utilisation considerablement
reduites. Bien que les systemes de cueillette
et d'entreposage du programme de lutte
contre la pollution par les navires rendront
certains navires conformes aux reglements
actuels sur les eaux-vannes, on ne s'est a peu
pres pas encore attaque au probleme des eaux
menageres. On doit encore deverser a la mer
les eaux menageres non traitees, ce qui est
deja interdit dans certaines eaux et dans cer-
tains ports. La cueillette et 1'entreposage des
eaux-vannes et des eaux menageres consti-
tuent au mieux une solution provisoire. Le
but de la marine est d'acquerir ou de fabri-

Quelques definitions

Eaux-vannes : Normalement, liquide eva-
cue contenant des dechets
humains.

Eaux menageres : Eaux usees venant des
cuisines, des douches,
de la salle de lavage et
des drains d'evacua-
tion des ponts. (Ne
contient pas des eaux
d'egout, de I'huile ou
des dechets medicaux
ou dangereux.)

Huiles usagees : Normalement, dechets
liquides contenant de
I'huile.

quer un dispositif de traitement durable qui
serait installe sur les navires et qui serait
capable de rendre tous les flux d'eaux usees,
y compris les eaux huileuses, suffisamment
propres pour etre jetes a la mer.

On a egalement mis en place un pro-
gramme pour etudier le probleme de la
manutention et de 1'entreposage des matieres
dangereuses a bord des navires. Cependant,
ce qui est difficile c'est d'empecher que les
matieres dangereuses et autres substances ne
deviennent des dechets dangereux et, le cas
echeant, d'eliminer ces dechets dangereux.
Les eaux de cale ou d'egout conservees dans
un navire pourraient bien etre classees, a
Parrivee dans un port, dechets dangereux, ce
qui obligerait le recours a une manutention
speciale. Bon nombre de nations debattent
encore la question a savoir s'il faut classer
toutes les eaux de cale comme dechets
dangereux.

Chez les environnementalistes, un des
principaux problemes auxquels on doit faire
face est celui des prejuges. Ce qui semble etre
la meilleure solution du point de vue envi-
ronnemental et ce qui Pest en realite peuvent
etre deux choses totalement differentes.
Avant de recourir a un systeme, un equipe-
ment ou un precede en particulier, on doit
effectuer une etude complete de tous les fac-
teurs pour prendre une decision finale. C'est
a la suite d'une telle analyse que la marine
a decide de ne pas retenir 1'incineration en
mer comme precede possible d'elimination
des dechets solides.

La voie a suivre

La marine doit d'abord et avant tout se
familiariser avec les reglements actuels sur
1'environnement et s'y conformer. Elle a a
cette fin mis sur pied le comite du coordon-
nateur de 1'environnement de la flotte pour
permettre 1'echange d'information entre les
commandements, les quartiers genereux et les
autres organismes touches par la protection
de 1'environnement marin. Bien que le
comite ait comme seul pouvoir cet echange
d'information, il reste qu'il sert a identifier
les besoins et a assurer que toutes les parties
soient au courant des projets, des program-
mes et des acquisitions grace auxquels les
navires, nouveaux ou deja en service, pour-
ront etre conformes aux reglements sur
1'environnement.

Tout en cherchant a se familiariser avec
les lois en vigueur sur 1'environnement et a
les respecter, la marine doit continuer de sur-
veiller et d'analyser les tendances actuelles
sans perdre 1'avenir de vue. Si nous rognons
sur la planification de nos besoins futurs,
nous ferons tot ou tard face a un probleme
de modernisation ou de remplacement de sys-
temes et d'equipements avec tout ce que cela
suppose comme investissements et periodes
d'adaptation. D'ores et deja, la marine cana-
dienne collabore avec d'autres marines de
1'OTAN a la conception du navire ecologique
du 21e siecle.

II nous reste certes un bon bout de chemin
a parcourir, mais nous avons jusqu'a main-
tenant deployer des efforts considerables
pour proteger 1'environnement marin et faire
en sorte que la flotte respecte les reglements.
Ces initiatives ainsi que le programme
d'echange intensif d'informations avec les
autres nations de 1'OTAN nous ont permis
d'identifier 1'equipement et les precedes les
plus adaptes au probleme du traitement des
flux de dechets solides et liquides. Nous envi-
sageons maintenant d'effectuer de la recher-
che et du developpement pour decouvrir une
technologic nouvelle et tres prometteuse.
Lorsque les fonds approuves deviendront
disponibles en vertu du programme de
protection de 1'environnement marin, nous
ferons 1'acquisition de 1'equipement que nous
aurons choisi. Vers la fin de 1991, nous
devrions etre en mesure de constater des ame-
liorations importantes et tangibles dans la
flotte.

Le Cdr Johnson est le DMGE 5, chef de section
— systemes auxiliaires.
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Les Ordures : plus qu'une
simple nuisance
Resume de Nouvelles de I'OMI.
Reimpression autorisee.

L'Annexe V de la Convention Internatio-
nale de 1973 pour la prevention de la pollu-
tion par les navires, telle que modifiee par
le Protocole de 1978 y relatif (MARPOL
73/78), est entree en vigueur le 31 decembre
1988.

L'Annexe V represente 1'un des pas les
plus importants ayant ete fails jusqu'ici dans
la lutte contre la pollution des mers par les
ordures, probleme qui s'est aggrave au cours
des dernieres decennies. Les signes les plus
tangibles de ce type de pollution sont sur les
plages de vacances qui sont frequemment
enlaidies par des amas peu avenants de
dechets rejetes par la maree et provenant
principalement de navires.

Les ordures ont toutefois des consequen-
ces qui vont bien au-dela de vacances par-
fois gachees. Pour les poissons, les oiseaux
et autres especes marines, les ordures en mer
signifient le plus souvent douleur, souffrance
et une mort lente et penible.

La menace la plus grave

Les ordures se presenlent sous plusieurs
formes et sont composees de plusieurs
matieres differentes mais il ne fait aucun
doute que les substances les plus nocives sont
les matieres plastiques. Ces matieres sont non
seulement utilisees pour la fabrication d'une
gamme etendue d'objets mais elles sont ega-
lement quasiment indestructibles. Cela signi-
fie que lorsqu'elles sont dans la mer, elles
peuvent y rester pendant des decennies.

Les matieres plastiques s'utilisent main-
tenant pour la fabrication d'articles d'usage
quotidien tels que bouteilles et sacs a provi-
sions, tasses et assiettes, anneaux pour lenir
ensemble les canelles de biere el sacs pou-
belle. L'industrie les utilise pour les corda-
ges, sangles et baches. Les ariicles de ce lype
peuvenl sembler inoffensifs lorsqu'ils sonl
jetes negligemment par-dessus bord mais ils
peuvenl lous avoir, el onl eu, des conse-
quences mortelles pour la faune marine.

Les types d'ordures varient selon la zone
maritime touchee. La oil 1'industrie de la
peche est concentree, il est couranl de trou-
ver des fileis el ariicles connexes. Dans les
zones siluees a proximite des principaux cou-
loirs de navigation, les ordures ont tendance
a provenir surtoul des navires.

Les initiatives de nettoyage menees aux
Etats-Unis ont egalement donne lieu au ras-

semblement de debris en quantites conster-
nanles. L'organisme texan Padre Island
National Seashore rassemble environ
580 tonnes d'ordures par an, ce qui corres-
pond a 10 tonnes par mille. II a atteint un
record peu enviable en 1987 lorsque 477
volontaires ont ramasse 13 tonnes de dechets
sur 13,6 milles de littoral — et ceci en trois
heures seulement. La plupart des dechets
provenaient de navires de commerce et
d'activites petrolieres menees au large, les
baches en matiere plastique ayant ete 1'arti-
cle le plus repandu.

II ne fait aucun doute qu'une quantile
considerable des ordures qui flottent actuel-
lement sur les oceans du monde proviennent

des navires de commerce. L'Academie natio-
nale des sciences des Etais-Unis a evalue a
5,6 millions de tonnes la quantite d'ordures
deversees par les navires en 1975. D'apres
une autre eslimation faite en 1982, la flotte
mondiale des navires de commerce se debar-
rasserait de 639 000 recipients en matiere
plastique par an ainsi que de 426 000 reci-
pients en verre et pres de 7 millions en metal.

La meme etude a montre qu'au cours
d'une periode de 44 jours, les 46 membres
d'un equipage avaient jete dans la mer
320 boites en carton, 370 supports de canettes
de biere en matiere plastique, 165 paquets de
chips, 19 sacs et 2 futs en matiere plastique,
245 bouteilles, 5 verres, 29 tubes fluorescents,
2 ampoules, 5 176 boites de conserve et 2 futs
metalliques. El il ne s'agissail la que de
dechets "domestiques". . .

De la meme facon que les dechets rejetes
par les navires varient quant a leur type, ils
varient egalement quanl a leurs consequences
et certains des objets qui semblent les plus
inoffensifs peuvent etre les plus dangereux.

Cordages et sangles

Les cordages sont frequemment en
matiere plastique de nos jours, de meme que
les sangles qui sont utilisees pour attacher les
boites et autres objets. Ce type de sangle est
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populaire car il ne se corrode pas, est avan-
tageux compare aux sarigles en acier et tres
resistant. Cette derniere caracteristique n'est
cependant pas une bonne nouvelle pour les
mammiferes ou autres animaux marins qui
ont le malheur de se prendre la tete dans
1'une d'entre elles. On pourrait attenuer ce
probleme en les coupant au lieu de simple-
ment les enlever.

Les matieres de ce type peuvent egalement
creer des problemes pour les navigateurs et
bateaux de plaisance. Les cordages en nylon
ou en matiere plastique peuvent se prendre
dans Phelice des navires et bloquer les prises
d'eau. Le probleme est tellement grave dans

certaines zones que les fabricants ont reagi
en fournissant des "eperons" speciaux pour
empecher les helices d'etre bloquees de la
sorte.

Sacs en matiere plastique

L'operation texane de nettoyage du litto-
ral dont il a etc question ci-dessus a permis
de recuperer pres de 32 000 sacs en matiere
plastique — le type de dechet le plus
repandu.

Les poissons et autres animaux peuvent
se prendre dans les sacs en matiere plastique
mais il arrive egalement que les animaux
marins les mangent — et les resultats sont
tout aussi desastreux. En 1984, on a decou-
vert dans 1'estomac d'un baleineau mort
d'une infection de la paroi abdominale un
sac poubelle en matiere plastique d'une capa-
cite de plus de 100 litres.

Anneaux pour cannettes de biere

Les anneaux en matiere plastique qui sont
utilises pour rattacher ensemble six cannettes
de biere peuvent sembler inoffensifs. Cepen-
dant, pour beaucoup d'animaux marins de
petite taille tels que les poissons, tortues et
phoques, ils peuvent avoir des consequences
mortelles. Les anneaux flottent dans I'eau et
peuvent se mettre autour du corps d'un pois-
son ou la gorge d'un mammifere. Ceci peut
causer une gene considerable ou entrainer un
etranglement lent de 1'animal a mesure qu'il
grandit.

Boulettes

Les matieres plastiques sont un produit
de 1'industrie petrochimique et se presentent
tout d'abord sous forme de boulettes de
petite taille qui sont ensuite fondues puis

mises en forme. Ces boulettes sont souvent
transportees en vrac et s'utilisent egalement
pour le conditionnement. Comme elles sont
tres petites, peu couteuses et tres repandues,
elles sont frequemment considerees comme
des dechets et rejetees.

Malheureusement, ces boulettes peuvent
etre prises a tort pour de la nourriture — les
oiseaux de mer, par exemple, les confondent
souvent avec des oeufs de poisson. Elles atti-
rent egalement les tortues de mer puis se
prennent dans les intestins de ces animaux
et, comme elles ne peuvent etre digerees, s'ac-
cumulent jusqu'a ce que mort s'ensuive. On
a rapporte des cas de tortues ayant absorbe
tellement de dechets de ce type qu'elles sont
devenues trop remplies pour pouvoir plonger
a la recherche de la nourriture.

L'avenir

L'entree en vigueur de 1'Annexe V fournit
a la communaute maritime une occasion
unique pour reduire 1'ampleur des ordures
rejetees en mer. Cependant, les efforts
n'aboutiront vraiment que si les regies de
1'Annexe V sont appliquees comme il
convient.

Les photos ont ete fournies par le
Ministere des Peches et des
Oceans.
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Non aux dechets a la mer!
Par le sit Charles Brown
Photos par le sgt Ken Matheson

Le NCSM Protecteur dans les Caraibes
(/HC 90-002-7)

le progres accompli par un navire, un equipage dans la lutte contre la pollution marine.

"Le probleme est universel. Ce n'est pas
seulement la marine. C'est nous tous."

Le capt(M) James Steele s'emballe lors-
qu'i l parle des dechets en milieu marin, de
leur elimination, de leur stockage et de leur
recyclage. Commandant du NCSM Protec-
teur, il a trouve deplorable la quantite de
rebuts que le navire ravitailleur jette chaque
jour a la mer lorsqu'il est au large. Chaque
homme et chaque femme a bord du Protec-
teur produit environ 13 kilogrammes de
dechets solides par jour. Meme si cela fait
partie d'un probleme beaucoup plus vaste —
chaque annee, dans le monde entier, on jette
a la mer la quantite stupefiante de 6,3 mil-
liards de kilogrammes d'ordures — le
capt(M) Steele est d'avis que le Protecteur

devrait faire sa part pour apporter une solu-
tion au probleme.

Durant 1'exercice Caribops 90, il a forme
une petite equipe pour definir et analyser le
probleme tel qu'il existe a bord du Protec-
teur, et y trouver des solutions. Le sit
Downing, 1'un des ingenieurs mecaniciens du
navire a installe sur celui-ci un systeme de
controle pour inventorier les dechets jetes a
la mer. II a fait des constatations surpre-
nantes — et troublantes. Le Protecteur jette
tous les jours a la mer jusqu'a 100 sacs
d'ordures, que vont rejoindre en moyenne
900 boftes de conserve. Et environ 55 grosses
boites en carton de dechets solides vont finir
a la mer tous les mois.

Plus 1'equipe analysait le probleme, plus
celui-ci apparaissait complexe. Avant d'eli-
miner les dechets, il est necessaire de les sepa-
rer par categories : le plastique, les matieres
organiques, le metal, le verre et autres types
de rebuts. Le plastique servant a I'emballage
des aliments doit etre separe du reste des
dechets.

Seulement huit pour cent des dechets du
Protecteur etaient des objets de plastique,
mais ceux-ci sont nefastes dans 1'ocean. Us
flottent. Les mammiferes marins et les tor-
tues de mer les prennent pour des meduses
et les avalent. On a trouve recemment 50 sacs
de plastique dans 1'estomac d'une baleine.
On estime que les objets de plastique tuent
chaque annee environ 100 000 mammiferes
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Capt(M) Steele, sit Downing et mat 3 Hurd : engagement pratique avec les ordures
du Protecteur. (IHC 90-002-22)

marins et un million d'oiseaux de mer, qui
s'empetrent dans des emballages de bouteilles
ou des rubans de plastique. Us prennent
en outre des centaines d'annees a se
decomposer.

"Je suis arrive a la conclusion qu'une par-
tie de notre probleme nous arrive a bord du
navire dans le port, a fait savoir le capt(M)
Steele. Le plastique, ce n'est pas nous qui le
creons; on nous le donne. Alors, ce que je
voudrais, c'est une solution plus vaste : il
faut tout simplement ne pas embarquer de
plastique a bord du navire."

II y a d'autres raisons d'etre concerne
pour les navires qui n'ont pas un mode de
gestion efficace des dechets. De plus en plus
de ports refusent de laisser entrer des navires
a cause de reglements sur la gestion des
dechets. "Partout oil nous allons, on nous

fait savoir clairement ou bien que de nou-
velles lois sont entrees en vigueur, ou bien
que d'anciennes lois sont appliquees rigou-
reusement", a dit le capt(M) Steele. Par
exemple, a compter de 1993, conformement
a la convention MARPOL, les navires de la
marine americaine ne pourront plus Jeter a
1'eau des dechets nocifs, ni dans les ports
ni en mer, sauf dans des circonstances
exceptionnelles.

Le Protecteur s'est toujours conforme a
certaines regies de gestion des dechets. Avant
de jeter des sacs a la mer, on les coupe afin
que leur contenu puisse se decomposer plus
facilement sous 1'effet de la mer. Le navire
ne deverse jamais de carburant. On ne jette
pas non plus de dechets pres des cotes. Mais
on peut faire plus, et le capt(M) Steele a
retrouse ses manches et s'est mis a 1'oeuvre.

II arrivait frequemment aux membres de
1'equipage du Protecteur de trouver leur capi-
taine et le sit Downing les bras jusqu'aux
coudes dans les dechets, fouillant dans les
sacs d'ordures sur la plage arriere.

"II est necessaire de prendre des mesures
draconiennes pour reduire la quantite
d'ordures que nous avons toujours jetees
par-dessus bord," a declare le capt(M)
Steele, selon qui c'est par de petits actes indi-
viduels accomplis en mer et sur terre que 1'on
apportera une solution au probleme.

"L'equipage du Protecteur commence a
peine a comprendre les problemes de la pol-
lution en milieu marin, a dit le sit Downing.
Nous devons commencer par ce qui nous
reussit et puis proceder a partir de la."

"Nous commencons a recuperer les
dechets les plus visibles comme les boltes de
conserve, qui sont faciles a manutentionner,
legeres et relativement hygieniques," a fait
savoir le capt(M) Steele. L'equipage du Pro-
tecteur recupere et met de cote methodique-
ment toutes ses boites de conserve — presque
mille par jour. Quand le navire retourne a
Halifax, les boTtes sont dechargees et vendues
a un recycleur.*

II y a eu de la part des 300 membres de
1'equipage du Protecteur peu ou aucune
opposition a un changement au mode de vie
a bord du navire.

"S'il y a quelque chose que j 'ai toujours
eu du mal a accepter dans la marine, c'est
la quantite de dechets que nous jetons a la
mer, a dit le mat 1 James Buzzee, signaleur
naval et 1'un des plongeurs du navire. C'est
deplorable. Nous n'aimons pas cela. Nous
ne faisons pas cela chez nous, alors, pour-
quoi le faisons-nous en mer? Sur le pont infe-
rieur, on est d'accord avec le capitaine."

Le mat 1 Tony Edwards a declare que lui
aussi deteste jeter des ordures a la mer. L'un
des cuisiniers du navire, il est tres bien place
pour saisir les occasions de recycler des
dechets — comme mettre de cote les boTtes
de conserve — et les problemes de surembal-
lage, comme emballages hermetiques de plas-
tique pour aliments.

*Ce programme a ete temporairement suspendu
(La redaction)
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Le mat 1 Tony Edwards, un des cuisiniers du navire, etait tres bien place pour reperer
les opportunites de recyclage ainsi que les problemes de suremballage. (IHC 90-002-27)

Le capt(M) Steele a affirme qu'il etait stu-
pefait de voir la rapidite avec laquelle les gens
ont offert de faire leur part. "Cela a fait du
bien de rencontrer des marins de tous les ages
qui avaient de bonnes idees. Us veulent tous
aider. II faut tout simplement que quelqu'un
leur montre a faire mieux les choses et de
facons differentes. II comptent sur moi et sur
ma petite equipe de volontaires pour s'as-
surer qu'ils ne perdront pas leur temps. Une
fois que nous leur avons montre des solutions
pratiques a ce que je sais qu'ils considerent
comme un probleme, ils pretent leur con-
cours avec joie et enthousiasme. Je veux
que cette 'petite excentricite' du capitaine
devienne pour tous les membres de I'equi-
page une activite a laquelle ils se donnent

entierement. Je ne crois pas, franchement,
que cela soit difficile a realiser."

Le capt(M) Steele a dit qu'il a d'autres
idees en ce qui concerne la gestion des dechets
a bord du navire. "Je crois que nous devons
etudier notre role de ravitailleur d'escadre.
Nous pourrions prendre les dechets des plus
petits navires, oil il y a moins de place et ou
on ne peut ni Jeter les dechets a la mer ni les
stocker. II ne manque pas de place a bord
du Protecteur. Nous transbordons du carbu-
rant, des munitions et des approvisionne-
ments. Et les crochets reviennent vides alors
qu'ils pourraient revenir avec des boites de
dechets non biodegradables bien fermees que
nous pourrions stocker hygieniquement et

Possibilites infinies : au lieu de Jeter leurs
ordures par-dessus bord, les destroyers
pourraient envoyes leurs ordures non
biodegradables emballes et leurs dechets
recyclables aux navires de ravitaillement
pour qu'on puisse les debarques a terre.
(IHC 90-002-16)

sans risque a bord du navire, et les faire
emporter une fois a terre. C'est la une mesure
qui semble prat ique, mais quel cout
entralnerait-elle? Et il faudrait determiner
quelles en seraient les consequences sur le
plan tactique."

Le capt(M) Steele voit plus loin que la
prochaine operation de ravaitaillement en
mer. II voit un programme de gestion des
dechets a 1'echelle de la marine entiere, un
programme selon lequel chaque navire serait
une unite autonome et n'ajouterait pas a la
quantite deja enorme de polluants qu'il y a
dans les oceans. "Je ne vois rien qui nous
empeche de contribuer a une solution, a-t-il
dit, une solution qui doit venir, et bientot."

Le sit Brown fait partie de la Premiere reserve et
est en paste au QGDN.

Le sgt Malheson est un photographe an bureau
d'informal ion du MDN a Halifax.

(Le capitaine(M) Steele est aujourd'hui Chef
d'etat-major (Disponibilite operalionnelle) au
quarlier general maritime du Pacifique.)
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Gestion des dechets a bord
des navires
par le Icdr N. Leak et Arlene Key

La gestion des dechets est reconnue
par ['Organisation maritime internationale
(OMI) comme une exigence fondamentale de
la lutte centre la pollution de I'environne-
ment. En 1989, des employes de la DGGMM
se sont rendus au centre de recherche David
Taylor de la Marine americaine; cette mesure
a permis de renforcer la position de 1'OMI
qui estime qu'il est essentiel d'instaurer un
programme de gestion des dechets a bord des

navires pour mieux aborder les questions
percutantes inherentes a la protection du
milieu marin. Par consequent, nous elabo-
rons actuellement un Programme de gestion
des dechets a bord des navires (PGDN) visant
a assurer que les navires de guerre canadiens
se conforment le plus fidelement possible aux
normes nationales et internationales en
matiere de protection environnementale. Les
sources de pollution qui nous preoccupent

davantage sont les hydrocarbures, les eaux
d'egout et les ordures.

Les quatre etapes de la gestion des dechets

La gestion des dechets a bord des navires
peut etre repartie en quatre etapes: la
collecte, le traitement, 1'entreposage et
Pelimination.

Phases of
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Fig. 1. Guide general de gestion des dechets

12 REVUE DU GENIE MARITIME, JANVIER 1991



Collecte — La collecte des residus solides
et des dechets liquides a bord des navires
permet de controler ou d'eliminer 1'eva-
cuation de ces dechets a la mer et est done
un element-cle de la protection de 1'envi-
ronnement. La collecte peut aussi com-
prendre le tri des dechets en divers cons-
tituants (boites de conserve et canettes en
aluminium, dechets plastiques, etc.).

Traitement — Comme 1'espace disponible
a bord d'un navire de guerre est toujours
insuffisant, le traitement permet de
reduire la quantite de dechets accumulee.
11 sert en outre a reduire la nocivite de cer-
tains dechets afin d'en permettre Pevacua-
tion par-dessus bord.

Entreposage — Les dechets amasses doi-
vent etre entreposes quel qu'en soit le type
ou quels que soient les reglements regis-
sant leur manutention ou leur evacuation.
Les navires doivent etre munis de postes
d'entreposage adequats, comme des com-
partiments ou des reservoirs de stockage,
qui permettront d'entreposer des dechets
a long terme en attendant leur transfer!
a terre, ou de les entreposer a court terme
en attendant leur traitement a bord du
bateau.

Elimination — Bien qu'il existe des regle-
ments internationaux qui autorisent ['eli-
mination en mer de certains types de
dechets, 1'evacuation par le truchement
d'une installation terrestre demeure 1'op-
tion privilegiee.

Le guide general de gestion des dechets,
represente a \afigure 1, illustre 1'interaction
entre les quatre etapes susmentionnees. II est
presente sous forme d'ordinogramme qui

montre les options disponibles pour chaque
type de residus, dans le cadre du processus
de gestion des dechets a bord des navires.

Le Programme de gestion des dechets a bord
des navires (PGDN)

Vers la fin de 1989, la Section des sys-
temes auxiliaires de marine de la Direction
du genie maritime et electrique (DMGE 5)
s'est mise a concevoir un Programme de ges-
tion des dechets a bord des navires (PGDN)
pour assurer que les navires de guerre cana-
diens ne seront jamais exclus d'un port ou
d'une aire d'operation a cause du non-respect
de la reglementation locale en matiere d'envi-
ronnement. Pour ce faire, les responsables
du PGDN s'appliquent a concevoir de bons
appareils et systemes de manutention qui
viendront a bout de tous les dechets solides
et liquides produits a bord des navires. Deux
objectifs sont vises dans le cadre du
programme :

a) exercer un controle sur les evacuations
a la mer par le recours a des systemes
de collecte et d'entreposage;

b) examiner des methodes et techniques
pour le traitement des dechets a bord
des bateaux.

En s'occupant d'emblee des etapes de la
collecte et du traitement, on serait en mesure
de preciser les besoins en equipement naval
au tout debut du programme. On pourrait
ensuite formuler des strategies d'approvi-
sionnement, ainsi que de recherche et de
developpement a long terme, et preciser les
besoins en formation et en documentation
exiges par le programme. On a eu 1'impres-
sion que des efforts considerables devraient

R&D — Ce que fait la Marine americaine
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- shipboard
wastewater
treatment
systems

- direct steam
injection
(DSI) upgrade

- advanced site
wastewater
control

- naval
environmental
protection
support
service

OILY WASTE

- oil content
monitor

- small craft
oil/water
separator

- in-tank bilge
oil/water
separator

SOLID WASTE

- thermal
destruction
technology for
shipboard waste

- marine plastics
programme
support

- vertical trash
compactor

- solid waste
pulper

- solid waste
incinerator

- plastic waste
disposal and
demonstration

- medical waste
disposal

etre deployes en matiere de recherche et de
developpement etant donne qu'on ne dispo-
sait que d'une infime quantite de materiel
commercial livrable immediatement qui
pourrait satisfaire aux exigences environne-
mentales et maritimes (p. ex., poids, surface,
resistance aux chocs, guet, facilite de main-
tenance et fiabilite).

Etant donne que les dechets solides et
liquides different essentiellement, il est
important d'adopter des modes de gestion
adaptes a chacun. La gestion des dechets
liquides ne requiert, en general, qu'un mini-
mum d'intervention humaine, moyennant un
systeme de collecte, des reservoirs de stoc-
kage, des unites de traitement, etc. Par con-
tre, la gestion des dechets solides necessite
une intervention humaine directe. Des cher-
cheurs ont trouve que les programmes eprou-
ves de gestion des dechets solides s'inspirent
d'un principe fort simple qui consiste a
reduire, a reutiliser et a recycler — ce qui
necessite forcement une presence humaine,
c.-a-d. des gens pour appliquer la politique
sur les emballages ecologiques et d'autres
pour trier les dechets en constituants pouvant
etre reutilises ou recycles.

Gestion des dechets liquides

Nous cherchons actuellement a neutraliser
1'evacuation des dechets liquides par-dessus
bord de maintes facons, p. ex., a 1'aide du
projet permanent de reduction de la pollu-
tion a bord des navires (PRPN), qui consiste
a doter retroactivement certains navires de
la flotte actuelle de systemes de manutention
et de confinement des eaux-vannes (eaux
d'egout). Nous nous occuperons egalement
de ['installation de systemes de collecte et de
confinement imposes par 1'adoption d'un
nouveau reglement sur les autres dechets
liquides (eaux menageres, eau de cale et eau
huileuse). Toutefois, c'est la formulation de
strategies en matiere de recherche et de deve-
loppement et d'approvisionnement en mate-
riel de traitement des dechets liquides qui
constitue un defi majeur, etant donne notam-
ment qu'il existe peu d'equipement qui soil
livrable immediatement et qui puisse fonc-
tionner avec fiabilite dans un milieu marin.

La conception d'un systeme de traitement
des dechets liquides vise avant tout a reduire
la quantite d'eau qui alimente le systeme. II
n'est guere logique de trailer ces dechets lors-
que le probleme est attribuable au contenu
plutot qu'a Penveloppe.

Les enquetes preliminaires ont revele
qu'on ne devrait pas donner suite a un cer-
tain nombre d'options :

Traitement par voie chimique — Les pro-
cedes necessitant 1'addition de produits
chimiques ont etc ecartes etant donne que
des personnes doivent manipuler ces com-
poses souvent toxiques et que la presence
de substances chimiques a bord des
navires comporte certains dangers.
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Traitement biologique — Bien que les sys-
temes qui font usage de precedes biolo-
giques aient ete concluants dans les usines
de traitement sur terre, ils n'ont pas ete
aussi fructueux en mer. Ces systemes sont
generalement encombrants et se sont ave-
res peu fiables au cours de periodes
d'inactivite ou lorsqu'ils ont ete mis en
presence de contaminants comme les
agents de blanchiment et les nettoyants
utilises a bord des navires.

La solution ideale pour les bateaux con-
sisterait a mettre au point un systeme pou-
vant trailer les trois flux de dechets liquides
simultanement (les eaux-vannes, les eaux
menageres et les huiles usagees). Toutefois,
une telle approche ne serait pas realiste a ce
stade-ci du developpement. Le probleme a
done ete resolu par 1'adoption de deux sys-
temes de traitement — un pour les eaux-
vannes et les eaux menageres (EV/EM), et
1'autre pour les huiles usagees.

La repartition des flux de dechets est fon-
dee sur les modes de collecte utilises. A
1'heure actuelle, les systemes d'aspiration, de
collecte, de retention et de transfer! des eaux-
vannes sont preferes a tout autre, et Ton est
en train d'en faire Pinstallation apres coup
sur des bateaux designes, dans le cadre du
Projet de reduction de la pollution a bord
des navires (PRPN). La collecte des eaux
menageres peut se faire facilement a 1'aide
de soupapes de jonction qui debouchent sur
le systeme de collecte d'eaux-vannes, elimi-
nant ainsi la necessite d'installer un autre sys-
teme. Les huiles usagees sont aspirees dans
des conduites et soumises au strippage, et
sont souvent amenees au meme reservoir.

Une fois nos besoins definis, nous avons
commence a concevoir deux systemes de
traitement.

Conception du systeme de traitement des
eaux-vannes et des eaux menageres (EV/EM)

Comme le montre la figure 2, les eaux-
vannes et les eaux menageres sont tirees du
bassin de retention et passees dans un pre-
filtre qui en extrait les corps solides et,
ensuite, soumises a un precede de filtration
par membranes, a multiples etapes (concept
analogue a celui du dessalement par osmose
inverse). Les produits issus du precede de la
filtration par membranes seraient de 1'eau
saine qu'on pourrait evacuer par-dessus bord
ou un residu filtre qu'on pourrait ramener
au reservoir de stockage ou introduire dans
un systeme de sterilisation. II existe diverses
options pour la sterilisation des dechets
liquides, notamment 1'irradiation ultravio-
lette, Putilisation de 1'ozone a des fins de
purification, 1'oxydation, 1'electrocution ou
1'injection de vapeur. II nous reste a deter-
miner la technique que nous choisirons, et
cela fera Pobjet d'un projet de recherche et
de developpement.

From
Col lect ion
System(s) Ster i l i za t ion Unit

Monitor

Monitor

Pre-f i l ter
M embrane

Fi l t ra t ion Unit
(mul t i -s tage)

Notes:

1. Pump, piping and valve details not shown

2. O denotes R&D required

Fig. 2. Conception du systeme de traitement des EV/EM

Store, Discharge
Overboard or to
Shore Fac i l i ty

From
Collection
System(s)

Notes:

1. Pump, piping and valve

•+> Holding

Tank

f

Dirty Oil
Tank

Recirculate or
store in Dirty

Oil Tank

— £x

t

SM] — ̂

details not shown

2. ddenotes R&D required

3. OCM: Oil Content Monitor

A '

^c

i

~M] — ̂

> i

— frjoc

Bulk Oil
Separator

Oil/Water
Separator

Polishing
Unit

Discharge
Overboard or to

Shore Facility
I
X

Fig. 3. Conception du systeme de traitement des huiles usagees

Le systeme de traitement des EV/EM, tel
que concu, est entierement automatise — y
compris la verification de toutes les pompes
et soupapes et le controle en temps reel du
precede. Voila une autre activite qui neces-
sitera plus d'efforts sur le plan de la recher-
che et du developpement.

Conception du systeme de traitement des
huiles usagees

Comme le montre la figure 3, les huiles
usagees sont tirees du reservoir de retention
et passees dans un separateur qui supprime
les quantites d'huile excessives. Le flux cir-
cule ensuite dans un appareil qui mesure la
teneur en hydrocarbures et determine si 1'ef-
fluent doit etre traite a nouveau (recycle),
conduit a la prochaine etape ou refoule a la
mer si les normes sont respectees. A 1'instar
du systeme precedent, ce contrdle necessitera
des efforts supplementaires au niveau de la
recherche et du developpement.
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Si un traitement additionnel s'impose, le
flux est amene dans un separateur huile-eau.
Un modele a plaques passives et paralleles
constitue actuellement 1'option privilegiee,
car il est compose de pieces immobiles et peut
etre alimente par une pompe a debit mini-
mum. (II s'agit la d'un point avantageux.
Tout indique que les pompes a debit maxi-
mum — c.-a-d. a plus grande tolerance —
des systemes actuels de separation huile-eau
ne sont plus fiables lorsqu'elles sont cons-
tamment exposees a de 1'eau sale.)

L'effluent issu du separateur huile-eau
passe ensuite dans un deuxieme appareil de
mesure de la teneur en hydrocarbures, dont
la fonction s'apparente au premier. On
estime qu'une surpression s'imposerait a ce
moment-ci pour assurer le nettoyage du sepa-
rateur et 1'apport d'une quantite d'eau suf-
fisante en aval. Comme le flux devrait etre
relativement propre a ce stade-ci, on peut
maintenant y inserer, en toute confiance, une
pompe a debit maximum.

L'etape finale comprend un poste de
polissage qui, grace au precede de filtration
par membranes, permettrait d'enlever d'au-
tres contaminants comme les metaux lourds.
Enfin, un troisieme moniteur verifie si 1'ef-
fluent deverse reste en deca des limites auto-
risees. Le systeme est completement automa-
tise, a 1'instar du systeme de traitement des
EV/EM.

Gestion des dechets solides

On a tout interet a elaborer des politiques
et des procedures pour la collecte, le tri et
1'entreposage des dechets solides. Toutefois,
il est premature d'examiner cette question en
profondeur tant qu'on n'aura pas trouve du
materiel ni des systemes convenables pour la
manutention et le traitement des dechets
solides.

Un certain nombre de possibilites ont etc
relevees (quant au materiel en cours de

production) qui devraient aider la Marine a
formuler des strategies de recherche et de
developpement et d'approvisionnement con-
cernant la gestion des dechets solides. II s'agit
notamment de compacteurs, de pulpeurs, de
broyeurs et de machines pour le traitement
des dechets plastiques. Comme c'est le cas
des dechets liquides cependant, la disponi-
bilite du materiel livrable immediatement
pose un probleme.

Les difficultes inherentes a la gestion des
dechets solides ont fait valoir la necessite de
concevoir des pieces d'equipement specifi-
quement adaptees a ces dechets. Malheureu-
sement, il a fallu eliminer au depart un pro-
cede tout indique, en 1'occurrence celui de
I'incineration. Les incinerateurs sont de gros
appareils qui doivent etre localises dans les
parties superieures d'un bateau pour faciliter
Pechappement des gaz. De plus, ils ne se pre-
tent pas aux navires de la taille des fregates
a cause de leur poids, de la surface qu'ils
occupent et de la necessite de les guetter.
Enfin, d'aucuns pourront objecter que I'in-
cineration ne fait qu'echanger une source de
pollution (dechets solides) contre une autre
(rejet de gaz dans 1'atmosphere). De plus,
une nouvelle annexe (annexe VI) qui etablira
des reglements plus severes pour 1'incinera-
tion des dechets en mer a etc propose a
MARPOL.

Le choix de materiel pour le traitement
des dechets doit tenir compte de la vocation
de chaque navire. Les bateaux qui ne sont
deployes que pour de courtes periodes n'au-
ront peut-etre besoin d'aucun equipement,
tandis que les bailments qui seront deployes
pendant de longues periodes devront etre
munis d'un mode quelconque de gestion des
dechets pouvant integrer certains des ele-
ments suivants :

a) des compacteurs pour reduire le
volume des dechets;

Ce que fait la Marine americaine
Matieres dangereuses/dechets dangereux

Le traitement des matieres et des dechets
dangereux (MD/DD) a bord des navires con-
siste essentiellement a ameliorer la gestion des
MD pour eviter qu'elles ne deviennent des
DD. Les matieres dangereuses ne finissent
pas toutes en dechets dangereux. De meme,
certaines matieres qui n'etaient pas designees
comme dangereuses au depart finissent en
dechets dangereux lorsque mises au rancart.

Les navires de la Marine americaine sont
tenus d'emballer et d'entreposer les MD/DD
en attendant de les rendre a des installations
cotieres qui se chargeront de les eliminer. Un
programme a ete instaure en vue de cata-
loguer toutes les matieres a bord des navires

de la Marine, par 1'entremise du systeme
d'approvisionnement et de verifications sur
place. On se sert d'un simple ordinateur indi-
viduel et d'un lecteur de code a barres a laser
pour enregistrer toutes les matieres utilisees.
L'identification en bonne et due forme est
une fagon d'assurer que les matieres sont
bien traitees, c.-a-d. entreposees a nouveau,
recyclees, vendues comme dechets utilisables
ou detruites comme dechets dangereux. Les
articles achetes sur place sont egalement cata-
logues, soil au moyen du code a barres, soit
a 1'aide de precedes manuels, le cas echeant.

A.K.

Eaux menageres
Ce que fait la Marine americaine

En 1989, la Marine americaine mettait sur
pied un programme de reduction des eaux
menageres en reponse a une reglementation
plus severe de certains Etats concernant
I'evacuation des eaux usees domestiques. Les
eaux menageres sont maintenant reglemen-
tees en divers endroits, dont la baie de San
Francisco, les Grands Lacs, Puget Sound et
les lies Hawaii. La Marine americaine soup-
conne fortement que d'ici cinq ans tout au
plus, les eaux menageres seront reglementees
dans la plupart sinon dans tous les Etats
coders americains.

La Marine essaie presentemem de reduire
la quantite d'eau douce utilisee et, par con-
sequent, le volume des eaux menageres pro-
duites a bord de ses navires. Elle est en train
d'installer des pommes de douche portatives
a faible debit, et s'est mise a reutiliser 1'eau
de rincage pour le prochain lavage, ainsi qu'a
acheter des appareils a faible consommation
d'eau, particulierement des machines a laver
et des lave-vaisselle.

A.K.

b) des pulpeurs, broyeurs ou desintegra-
teurs pour reduire le volume des
dechets et en trailer certains types en
fonction des normes concernant ['eva-
cuation a la mer;

c) des broyeurs de boites de conserve et
de canettes afin de reduire le volume
des boites en aluminium qu'il faut
entreposer au cours de 1'expedition
pour recyclage ulterieur;

d) des machines pour trailer les dechets
plastiques afin de reduire le volume
des matieres plastiques contaminees
par la nourriture et d'en neutraliser les
effets nocifs. II y aurait peut-etre lieu
de recycler les dechets plastiques a
bord des navires.

Conclusion

La conception d'un programme de ges-
tion des dechets a bord des navires est une
partie integrante des efforts qui sont deployes
a 1'heure actuelle pour assurer que la Marine
canadienne se conforme aux normes environ-
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Ce que fait la Marine americaine
Materiel de traitement des dechets solides

Bien que la reduction des dechets solides
a bord des navires constitue une priorite, il
n'est guere possible d'eliminer tous ces
dechets. La prochaine option consiste done
a en reduire le volume, principalement par
compactage. Le compacteur vertical pour
ordures menageres (fig. A) a etc congu sur
place en reponse a ce besoin et en fonction
des exigences de fiabilite, de facilite d'entre-
tien et de maniabilite propres a la Marine
americaine. Tous les objectifs auraient etc
atteints, semble-t-il, moyennant la mise au
point d'un systeme compact, informatise et
robuste. Une fois comprimes, les dechets
peuvent etre entreposes, ou evacues par-
dessus bord si le reglement le permet.

Outre le compactage, la Marine ameri-
caine a etudie la possibilite d'utiliser des pul-
peurs (fig. B) pour trailer la plupart des
dechets de fabrication comme ceux des
bureaux et des cuisines. Lorsque des dechets
solides tels que du papier, de vieux outils et
divers autres articles ont ete inseres dans
1'unite, celle-ci a trie les objets selon leur
poids sous 1'action d'une force centrifuge;
les dechets de papier ont ete transformed en
une pate humide, et les articles non traitables
deposes dans une corbeille a dechets. Le pro-
cede est conforme aux normes environne-
mentales, et 1'unite serait autorisee, semble-
t-il, a eliminer les rebuts classifies.

La gestion des dechets plastiques est une
question qui preoccupe beaucoup la Marine
americaine. En vertu de la MARPOL, dont
les Etats-Unis sont un des pays signataires,
il est interdit d'evacuer des plastiques a la
mer. Les principaux problemes que posent
les plastiques sont le fait de ne pas se degra-
der, de ne pas couler et d'etre difficiles a
entreposer. Cela dit, la Marine a mis sur pied
un programme proactif applicable a tous les
bateaux, qui consiste a trier les plastiques en
vue de leur elimination ou de leur traitement
a terre. (La Marine americaine se sert actuel-
lement de la regie suivante pour 1'entreposage
des dechets plastiques : tous les plastiques
non contamines par des aliments doivent etre
stockes au moins pendant les vingt derniers
jours d'un deploiement, mais pour des rai-
sons sanitaires, les dechets contamines par
des produits alimentaires ne doivent etre
stockes qu'au cours des trois derniers jours.)

CONTROL
MODULE COMPACTION

DOOR CLOSED MODULE
SENSOR

SEAWATER IN 6 OUT —

ELECTRICAL SERVICE IN

SHEAR MODULE

HYDRAULIC MODULE Pi

DRAIN SYSTEM OUT

TRASH INFEED
HOPPER DOOR

SLUG REMOVAL DOOR

x DOOR CLOSED SENSOR

SHIP FOUNDATION

Fig. A. Compacteur vertical pour ordures menageres a bord des navires

PLASTIC TRASH BAG
CONTAINING

PLASTIC WASTE

STERILE
PLASTIC BLOCK

PROCESSOR

Fig. C. Machine de traitement des dechets plastiques a bord des navires
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nementales. Les buts du programme ne
seront atteints que si d'autres questions sont
egalement abordees telles que les matieres et
dechets dangereux, les radoubs, les interfaces
avec les installations a terre et les incidences
operationnelles. La collaboration et la coor-
dination de toutes les parties interessees au
sein du QGDN, du Commandement mari-
time, etc. seront essentielles au lancement
efficace du programme de gestion des
dechets a bord des navires. ±

DECK

SIZING RING

IMPELLER'CUTTER

PULPER
DRIVE
MOTOR

Reference
"Guidelines for the Implementation of Annex V
of MARPOL 73/78," Organisation maritime
internationale.

SLURRY PUMP

Le Icdr Leak dirigeait auparavant la sous-
section de la protection du milieu marin a la
DMGE 5.

Fig. B. Pulpeur de dechets solides a bord des navires

La Marine americaine etudie en outre la
possibilite de fabriquer une machine pour le
traitement des dechets plastiques (fig. C).
Bien qu'il n'en soil qu'au stade experimental,
cet appareil devrait pouvoir broyer et fon-
dre toute matiere plastique, steriliser les con-
taminants alimentaires et compacter les plas-
tiques en briques qui pourront s'entreposer
facilement.

On se penche egalement sur la question
des plastiques biodegradables, mais il n'est
pas facile de definir cette notion et de fabri-
quer du materiel qui ne se degradera pas en
entrepot.

A.K.

Arlene Key esl ingenieure de la protection de I'envi-
ronnement a la DMGE 5.
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Eaux-vannes
Le Pro jet de reduction de la
pollution a bord des navires (PRPN)
par le lt(M) Andrew Elmer

Les nombreuses interventions du public
en faveur du milieu marin ont conduit a
I'adoption d'une loi qui a effectivement
interdit Pacces d'un certain nombre de ports
et de secteurs d'operalion aux navires qui ne
respectent pas 1'environnement. Les marines
du monde entier, y compris celle du Canada,
n'ont d'autre choix que d'accepter que les
navires de guerre ne soient plus exemptes de
la reglementaiion afferente a Penvironne-
ment. Pour sa part, la Marine canadienne a
deja pris un certain nombre d'initiatives envi-
ronnementales dont Pune des plus impor-
tantes est le controle des eaux-vannes (eaux
d'egoul) dans le cadre d'un projet de reduc-
tion de la pollution.

Le coup d'envoi au controle des eaux-
vannes a bord des navires de guerre cana-
diens decoule d'une etude de 1987 sur les
capacites de la flotte active de lutter contre
la pollution. Des navires ont ele examines
quant a leur rendement dans la gestion de
trois elements importants : huile usagee,
dechets liquides et dechets solides. Les
bateaux ont ensuite ete designes comme etant
conformes ou non au reglement propre a
chaque zone d'etude.

En ce qui concerne la gestion de Phuile
usagee, tous les navires, sauf un, ont ete
juges aptes a respecter les regies de la
MARPOL sans avoir a subir de modifica-
tions. De meme, les pratiques d'evacuation
des ordures ont ete jugees adequates pour
tous les navires. Toutefois, il en etait autre-
ment pour la gestion des dechets liquides.
Tous les navires, a Pexception de cinq, ont
ete juges non conformes au reglement sur la
gestion des eaux-vannes et doivent etre modi-
fies en consequence. A noter qu'un certain
nombre de bateaux "defectueux" n'ont pas
ete tenus de modifier quoi que ce soil. Ainsi,
tous les navires de la classe du Saint-Laurent
ameliore, deux de la classe du Mackenzie et
les batiments-ecoles au port en ont ete
exemptes, vu leur secteur d'operation ou la
fin prochaine de leur vie utile.

L'etude a vite fait de susciter des reac-
tions. Le Chef — Doctrines et operations
militaires a ordonne qu'un plan de mise en
oeuvre des mesures antipollution soit elabli
sur-le-champ. Ce plan, d'abord destine aux
navires actifs, a passe a 1'etat de projet, puis
a ete elargi de facon a etayer les mesures anti-

pollution aussi bien pour les navires trans-
formes que pour les nouveaux bateaux.

Avant que n'existe un projet subven-
tionne de reduction de la pollution, 1'acqui-
sition de syslemes de collecte des eaux-vannes
devait etre approuvee a litre de modifications
techniques de navire (shipalis) par le Con-
seil de revision des modificalions au male-
riel naval el confiee a Penlreprise pour cha-
cun des bateaux. Cetle approche a donne lieu
a des problemes de geslion de la configura-
tion et de soutien logistique (pieces de
rechange, dessins, formation, etc.) parce
qu'elle enlrainail Papplication de nombreux
systemes divergenls. II fallail done que Pon
dispose d'une approche coordonnee relati-
vemeni a Pacquisiiion de multiples systemes
de collecte des eaux-vannes, concus de facon
idenlique.

En septembre 1988, le plan de mise en
oeuvre etait approuve a litre de projet de
fonctionnement el d'entretien d'une valeur
de 5,5 millions de dollars el confie a la Sec-
tion des systemes auxiliaires de la DMGE 5
qui devail le gerer comme une fonclion
malricielle du QGDN. Comme pour d'aulres
projels de F&E, aucune annee-personne n'a
ele allouee au projel de reduclion de la pol-
lulion a bord des navires. Toulefois, lors-

Radier pour la pompe a vide du
systeme de collecte des eaux-
vannes du Terra Nova

qu'on a constate que les ressources exigees
par le PRPN depassaient les capaciies de la
DMGE 5, une AP a ele allouee au projet.

L'analyse de fonctionnement
Conception initiate

Voulant delerminer la facon de s'y pren-
dre pour alleindre les objectifs du PRPN,
nous avons d'abord fixe des criteres d'eva-
lualion pour la conceplion d'un sysleme de
collecle des eaux-vannes. Par exemple, le sys-
teme devait :

a) minimiser les changements de poids
(pour ne pas nuire a la slabilile des
navires);

b) minimiser les effels sur la capacile
d'enlreposage du combuslible;

c) minimiser Pespace requis;

d) se servir de techniques eprouvees (afin
de satisfaire aux exigences de fonction-
nemenl et d'entretien des bateaux avec
un minimum de risque);

e) assurer que les objeclifs de reduclion
de la pollulion par les eaux-vannes
sonl alleinls (c.-a-d. respecl de la Loi
canadienne sur la prelection de Penvi-
ronnemenl el des reglemenis de la
MARPOL 1973 el 1978).

La collecte et le traitemeni des eaux-
vannes consislenl principalemenl a reduire
ou a eliminer la parlie liquide des vidanges.
II n'esl guere efficace de irailer de grandes
quanliles d'eau avec les vidanges (parliculie-
remenl si Pon fail usage d'une chasse d'eau
douce). Les syslemes munis de chasses d'eau
salee onl ele ecarles etanl donne que les com-
poses el les elemenls presenls dans Peau de
mer augmenlenl les risques d'ecaillage el, par
consequenl, le temps consacre a Pentrelien
des luyaux.

Les ingenieurs onl finalemenl ople pour
un sysleme de collecle, de manulenlion et de
transferl (CMT) muni d'un reservoir de
slockage sous pression almospherique, d'une
capacile de collecle de cinq jours. II reslail
un poini capilal a resoudre, a savoir s'il fal-
lail choisir un sysleme a succion pour le
Iransferl des eaux-vannes ou s'en lenir a un
sysleme iradilionnel, comme un reseau
graviiaire.
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PIPING

TOILETS

SYSTEM

POMPE A VIDE (CMTS)

CAN BE RUN VERTICALLY OR
HORIZONTALLY; I.E. CAN
RUN OVER WT BULKHEADS
INSTEAD OF THROUGH THEM.

2" DIAMETER, LIGHTWEIGHT
90/10 Cu Ni

LOW FLUSH (1.5 L FW)
GREATLY REDUCES VOLUME
OF BLACK WATER THAT MUST
BE HANDLED.

FW CONSUMPTION INCREASES
BY 2.3 TONNES PER DAY.

EXTRA PUMPS CAN BE "HARD-
PIPED" INTO THE SYSTEM TO
INCREASE RELIABILITY.

EMERGENCY BACKUP POSSIBLE
BY CROSS-CONNECTING TO A
FIREMAIN POWERED EDUCTOR.

SYSTEME A GRAVITE

MUST BE DIRECTED DOWN
(PITCHED)

4" STEEL SOIL PIPE
(HEAVIER)

22 L SEAWATER (COR-
ROSIVE) FLUSH

SIMPLER; COULD REQUIRE
LESS TIME AND MONEY
TO INSTALL.

Tableau 1 Comparaison des systemes de collecte des eaux-vannes

($ X 1000)
LABOUR (MANHOURS @ $40/HR) 600
EQUIPMENT (TOILETS, PUMPS, CONTROL PANELS, ETC.) 160
MANUALS (ONE-TIME COST) 100
MATERIAL (PIPING, FITTINGS, WIRING, TANK, ETC.) 80
SPARES (2 YEARS, 12% OF LABOUR AND EQPT) 31
SHIPALT ENGINEERING 25

TOTAL $ 996,000

Tableau 2 Repartition des couts d'installation d'un systeme CMTS type
a bord d'un destroyer

Apres avoir soupese les avantages et les
inconvenients de chacun (voir tableau I),
nous avons decide d'y aller avec un systeme
perfectionne de collecte par succion pour
tous les bateaux vises par le PRPN. Le sys-
teme en question comporte divers avantages
qui permettront 1'in.uallation de tetes et de
lavabos en des endroits inusites, ainsi que des
conduites qui passeront au-dessus des cloi-
sons etanches et structurales plutot que de
les traverser de part en part. (A bord de cer-
tains navires, les ingenieurs etudieront la pos-
sibilite d'utiliser un systeme CMT modifie
fonctionnant par gravite, en attendant d'y
installer un systeme de collecte, de manuten-
tion et de transfer! par succion (CMTS).

Les ingenieurs pouvaient aussi choisir
entre deux types de mise sous vide pour le
systeme CMTS (fig. 1). Des ejecteurs d'eaux-
vannes ont ete preferes aux pompes a vide
etant donne leur capacite superieure de suc-
cion, mais, au bout du compte, les deux pro-
cedes ont ete utilises.

Fonctionnement du systeme

L'unite de commande principale repose
sur des detecteurs de niveau a flotteur situes
dans le reservoir de stockage. Le systeme
peut fonctionner de deux facons et comprend
un interrupteur. En voici les principaux
elements:

AUTO/EN MER — (evacuation
iHimitee)
Active lorsque le navire sillonne des eaux
"non restreintes" du point de vue envi-
ronnemental (selon la definition qu'en
donne la loi).

AUTO/AU PORT — (reservoir de
stockage)
Active lorsque le navire est dans des eaux
"restreintes". Le bateau peut naviguer
pendant cinq jours environ avant qu'on
n'ait a vider le reservoir d'eaux-vannes
dans une barge ou dans une installation
cotiere.

MANUEL — (Interrupteur)
Utilise par les ingenieurs du navire pour
controler les pompes de renvoi du reser-
voir de stockage.

Mise en oeuvre

Les responsables du Projet de reduction
de la pollution a bord des navires ont ete
charges d'installer des systemes de collecte
des eaux-vannes le plus tot possible, par
I'entremise du processus de modification
technique des navires. Toutefois, 1'instal-
lation d'un systeme necessiterait entre
15 000 et 20 000 heures de travail (de cinq
a six mois) et pres d'un million de dollars
(tableau 2). Le plus gros du travail consiste
a decaper les tuyaux sanitaires, a fabriquer
et a installer le reservoir de stockage, ainsi
qu'a installer de nouveaux tuyaux et toilettes.
Les pompes du radier et le tableau de com-
mande sont prefabriques et sont relativement
simples a installer.

La conception du systeme etant connue,
un plan detaille de mise en oeuvre a ete
dresse. La mise en oeuvre du PRPN devrait,
a la base, comcider avec le programme de
carenage de la flotte. Les systemes de collecte
des eaux-vannes ont fait 1'objet de soumis-
sions comprenant un enonce des besoins
techniques pour les classes du Restigouche
ameliore et du Mackenzie et les petroliers-
ravitailleurs. II etait aussi question d'ensem-
bles de donnees techniques et de pieces de
rechange.

Au meme moment, les unites de genie
naval a Halifax et a Esquimalt (faisant fonc-
tion d'agents concepteurs) se sont mises a
concevoir des ensembles de modifications
techniques des navires. En temps normal, le
Conseil de revision des modifications au
materiel naval doit donner 1'approbation de
developper et 1'approbation de principe
avant que le processus d'acquisition ne soil
engage. Toutefois, etant donne les delais ser-
res dont nous disposions et aussi le fait que
1'entrepreneur prenait en charge la concep-
tion finale du systeme, les deux approbations
ont ete sollicitees simultanement.

Etat du projet

Des le debut de 1'etude de 1987 qui a con-
duit au Projet de reduction de la pollution,
un certain nombre de navires de la flotte dis-
posaient deja de systemes de collecte des
eaux-vannes (tableau 3). II s'agissait des sous-
marins de la classe Oberon, du bailment de
soutien des operations de plongee, le
Cormorant, et des destroyers Annapolis,
Nipigon, Saguenay et Ottawa. Ces derniers
ont ete dotes de systemes CMTS en prevision
de leur deploiement sur les Grands Lacs.

Le NCSM Kootenay a ete le premier
navire "PRPN" a etre muni d'un systeme
CMTS pour la collecte des eaux-vannes.
Comme il etait au radoub lorsque la mise en
oeuvre du PRPN a ete approuvee, on y a
accelere 1'installation d'un systeme CMTS a
base d'ejecteurs. (Des pompes a vide devaient
etre installees sur tous les autres navires vises
par le PRPN et, de fait, les quatre suivants
en ont ete equipes. Toutefois, pour des rai-
sons que nous invoquerons incessamment, la
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LEGENDE :

ANTERIEUR AU PRPN

PRPN (DEJA INSTALLE)

PRPN (SERA INSTALLE)

AUTRES PROGRAMMES

A

•O

NAVIRE/CLASSE SYSTEME INSTALLE

TRIBAL IDDH 280)

Iroquois 280 O

Huron 281 O

Athabaskan 282 O

Algonquin 283 O

IMPROVED RESTIGOUCHE

Gatineau 236 O

Restigouche 257 9

Kootenay 258 •

Terra Nova 259 •

ANNAPOLIS

Annapolis 265 A

Mipigon 266 A

MACKENZIE

Mackenzie 261

Saskatchewan 262 •

Yukon 263 •

Qu'Appelle 264

IMPROVED ST. LAURENT (DDH)

Skeena 207

Ottawa 229 A

Margaree 230

Fraser 233

OPERATIONAL SUPPORT SHIP
(AOR)

Provider 508 O

Protecteur 509 O

Preserver 510 w

OBERON (SS)

Ojibwa SS72 A

Onondaga SS73 A

Okanagan SS74 A

HTS Olympus •

DIVING SUPPORT SHIP

Cormorant ASL 20 A

CITY (PATROL FRIGATE)

Halifax (330). plus 11 •

Tableau 3 Gestion des eaux-vannes

Etat de la flotte

The collecting unit creates a vacuum in the piping
by means of an ejector and a centrifugal pump, and
collects and stores the sewage for further treatment.
The modej 1111 sewage collecting unit consists of

i tank
i ejector
centrifugal pump
discharge valve
control board
two level switches

i pressure switch
i pressure gauge

® shut-off valve

©-

®

Fig. 1 Deux types de systemes de collecte, de manutention et de transfert par succion.

(A) EJECTEUR DE VIDANGES

Marine a fait machine arriere et prefere
des ejecteurs pour le Gatineau et les
petroliers-ravitailleurs.)

Un contrat multiple a ete adjuge pour que
nous puissions acquerir quatre systemes
CMTS pour les destroyers Terra Nova,
Yukon, Restigouche et Saskatchewan, afin
de reduire les couts et les problemes de logis-
tique associes a I'achat de produits unitaires.
Malheureusement, les interrupteurs a depres-
sion et les garnitures mecaniques des pompes
a vide du Terra Nova ont ete tres souvent
defectueux. Ces problemes etaient imprevus
parce que le materiel analogue a bord des
navires anterieurs au PRPN fonctionnait
normalement.

On a finalement constate qu'une partie
du probleme etait du a I'absence de tampons
pour contrer les passages sous vide. Les reser-
voirs de stockage sous pression atmosphe-
rique dotes d'une capacite d'entreposage de
cinq jours sont depourvus de tampons. Par
contre, les navires anterieurs au PRPN ont
ete equipes de reservoirs de stockage par suc-
cion d'une capacite d'entreposage d'un jour,
qui ont une quantite suffisante de tampons.
Toutefois, a pareille date, nous ne pouvions
plus modifier le processus d'approvisionne-
ment des trois autres navires; il faudra done
installer des reservoirs munis de tampons a
bord des quatre bailments. Pour ce qui reste
de la flotte active — le Gatineau et les
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(B) POMPE A VIDE

petroliers-ravitailleurs — la Marine a choisi
un systeme CMTS a base d'ejecteurs de
vidanges combine au reservoir de stockage
sous pression atmospherique (capacite de col-
lecte de cinq jours). Comme le Preserver est
au radoub a 1'heure actuelle, il sera le premier
des petroliers-ravitailleurs a recevoir ces nou-
veaux appareils.

II est fort probable que les quatre
destroyers de la classe Tribal soient equipes
de systemes CMTS apres avoir fait Pobjet
de reparations dans le cadre du TRUMP.
Une etude a ete entreprise pour que nous
puissions trouver une facon de reduire au
minimum toute augmentation du poids liee
a Pinstallation d 'un systeme pour la collecte

des eaux-vannes. A noter qu'un systeme pro-
visoire a ete installe a bord du Huron Pannee
derniere, alors que celui-ci etait au carenage.
Les travaux qui visaient a prevenir Pacqui-
sition de poids supplemental ont ete rapi-
dement executes — il s'agissait, en effet, de
deverser dans un ballast d'eau de mer le con-
tenu d'un certain nombre de toilettes de
gravite — pour que le navire puisse voguer
sur des eaux assujetties aux reglements
environnementaux.

Tous les nouveaux navires, y compris les
fregates et les bailments de defense cotiere,
seront conformes aux reglements antipollu-
tion actuels.

Conclusions et considerations futures

Certains navires actifs seront eventuelle-
ment munis de systemes de collecte, de
manutention et de transfer! des eaux-vannes
dans le cadre du Projet de reduction de la
pollution a bord des navires. II s'agit d'une
etape marquante en ce qui concerne les
efforts que deploie la Marine pour se con-
former aux lois et reglements antipollution.
Bien que le projet n'aborde que Petape de
la collecte dans le processus de gestion des
eaux-vannes, on s'attend a ce que des instal-
lations de traitement soient necessaires pour
completer les systemes CMTS. Cela dit, des
projets ont ete amorces en vue d'elaborer un
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systeme de traitement qui reduira la neces-
site d'installer de gros reservoirs de stockage.

Bien que la collecte des eaux menageres
ne soil pas encore reglementee, elle fait
actuellement 1'objet d'une etude en prevision
de reglements plus severes. 11 se peut qu'on
ait a concevoir un systeme CMT specifique-
ment adapte aux eaux menageres, mais il se
peut egalement qu'une interface puisse etre
realisee entre le systeme de collecte des eaux
menageres, de celui des eaux-vannes et meme
de celui des huiles usagees. Quel que soil le
systeme utilise, une installation de traitement
serait indispensable puisque le poids total des
reservoirs de stockage des EV et des EM
depasserait les capacites d'un navire de
guerre.

Le lt(M) Elmer est I'officier ingenieur adjoint a
bord du NCSM Provider. // occupait auparavant
le paste d'officier charge du projel de reduction
de la pollution a bord des navires a la DMGE 5.

Tableau de commande principal au cours d'essais au choc au Centre d'essais
techniques (Mer)

22 REVUE DU GENIE MARITIME, J A N V I E R 1991



La liaison
OTAN

par le lt(M) M.A. LeGoff

Le present engagement naval du Canada
envers POTAN consiste en un deploiement
de cinq a six mois au sein de la Force navale
permanente de PAtlantique, operation au
cours de laquelle sont effectues de nombreux
exercices operaiionnels et des visiles por-
tuaires. Un peu moins prestigieuse, mais tout
aussi valable, est la participation du Canada
au sous-groupe (SG/6) d'echange d'informa-
tion navale de 1'OTAN sur la lutte contre la
pollution et les malieres dangereuses.

Le SG/6 s'est reuni pour la premiere fois
en fevrier 1978 au quartier general de
I'OTAN a Bruxelles, et son premier president
elu etait un Canadien. Depuis lors, il s'est
reuni 15 fois pour discuter de questions de
protection de 1'environnement s'appliquant
aux marines des pays de I'OTAN. Le sous-
groupe est actuellement compose de repre-
sentants de la Belgique, du Canada, du
Danemark, de la France, de 1'Allemagne, de
1'Italie, des Pays-Bas, de la Norvege, de
1'Espagne, du Royaume-Uni et des Elats-
Unis. La delegation canadienne est dirigee
par le chef de la section des systemes auxi-
liaires (DMGE 5) et comprend habituelle-
ment un membre de la section de recherche
et d'application materielle (DANIS 6).

Au cours de ses 11 ans d'existence, le
SG/6 a evolue, et son objectif consiste main-
tenant a :

a. favoriser la comprehension des vues et
des exigences des divers pays afin
que les reglements internationaux en
matiere de protection de 1'environne-
ment puissent etre respectes;

b. contribuer a ['amelioration de ces
reglements; et

c. encourager les efforts collectifs de con-
ception et de production d'equipement
en determinant les exigences de celui-
ci et en etablissant des programmes
multilateraux.

Grace au SG/6, les pays participants ont
1'occasion de faire des declarations sur leurs
politiques, programmes et lois en matiere
d'environnement, d'approuver les pro-
grammes des autres et de s'assurer que les
reglements sur 1'environnement sont obser-
ves. Les reunions permettront egalement
d'echanger des renseignements techniques
sur divers problemes de protection de I'en-
vironnement, de facon a minimiser le

double emploi couteux en recherche et en
developpement.

Pour etablir une base de donnees qui ser-
vira au travail du sous-groupe, on a envoye
des questionnaires a tous les pays de I'OTAN
afin de determiner, s'il y a lieu, quels regle-
ments nationaux sur la lutte contre la pollu-
tion elaient en vigueur. On a specifiquement
demande aux divers pays d'indiquer les equi-
pements de protection de 1'environnement
qu'ils avaient deja utilises ou mis a 1'essai.
A partir de ces renseignements, le SG/6
a pu produire trois documents de base ainsi
qu'un accord de normalisation OTAN
(STANAG) :

a. "Programmes OTAN de lutte contre
la pollution navale" (AC/141(IEG/6)
SG/6-D/5(revise);

b. "Traitement des rebuts a bord des
navires OTAN" (D/6(revise);

c. "Reglements de la marine nationale
pour 1'elimination des rebuts" (D/7);

d. "Raccordements OTAN aux disposi-
tifs d'evacuation des polluants de type
eaux usees et melange aqueux d'hydro-
carbures" (STANAG 4167).

Les pays de I'OTAN peuvent utiliser ces
documents pour elaborer leurs propres pro-
grammes de protection de 1'environnement.
Ces documents, qui sont constamment mis
a jour, constituent une excellente source de
documentation pour determiner si des
navires particuliers se conforment aux regle-
ments locaux. Incidemment, on s'attend a ce
que des declarations soient faites au cours
de cette annee sur les matieres/rebuts dan-
gereux ainsi que sur 1'hygiene et la securite
au travail a bord des navires.

A la toute premiere reunion du SG/6
tenue en 1978, le Canada a enonce sa posi-
tion officielle au sujet de la protection de
1'environnement. Une partie de cette decla-
ration etait formulee ainsi :

Bien qu'aucun reglement canadien ou
autre reglement international connu ne
nous oblige a eviter les evacuations de pol-
luants, le Canada prend des mesures pre-
cises pour suivre 1'evolution des normes
commerciales.

Le representant canadien a egalement sou-
mis un concept "innovateur" de lutte con-
tre la pollution pour les nouvelles fregates
canadiennes de patrouille, a litre de preuve
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de 1'engagement de la marine. Meme a ce
stade precoce, des etudes speciales ont deja
produit des recommandations en vue de pal-
lier aux lacunes actuelles de la flotte.

Malheureusement, les projets de la marine
a ce chapitre ont du etre mis de cote au debut
des annees 80 pour ceder la place a d'autres
programmes plus prioritaires. L'interet a
semble diminuer, tant pour la participation
au SG/6 que pour Pinstallation d'equipe-
ment de protection de 1'environnement a
bord des navires. Les solutions provisoires
etaient rarement conformes aux lois antipol-
lution internationales qui etaient en voie
d'adoption.

Or, encore une fois, le vent a tourne, et
aujourd'hui, pres de dix ans plus tard, le
Canada a enfin retrouve son statut de parti-
cipant actif au sein du SG/6. Une legislation
rigoureuse en matiere de protection de 1'envi-
ronnement, notamment la Loi canadienne
sur la protection de 1'environnement, ainsi
que des initiatives renouvelees de la part de
la marine (par exemple, 1'elaboration d'un
programme de protection de 1'environne-
ment maritime) ont marque le debut d'une
ere nouvelle pour le Canada dans la lutte
contre la pollution des mers.

Meme si les efforts deployes par le
Canada et Pensemble du sous-groupe cons-
tituent une etape positive vers 1'atteinte des
objectifs de protection de 1'environnement,
il y a encore beaucoup a faire. La convention
sur la pollution maritime (MARPOL 73/78),
initiative de 1'Organisation maritime Inter-
nationale, pose des jalons directeurs pour le
controle de la pollution, mais plusieurs pays
du SG/6, y compris le Canada, ne 1'ont pas
encore ratifiee. (Le Canada est le seul mem-
bre du SG/6 a ne pas avoir signe la conven-
tion originale. Neanmoins, on s'attend a ce
qu'il signe bientot.) Jusqu'a present, pres de
la moitie de la navigation mondiale est assu-
jettie a cet accord international.

Afin de s'assurer que les navires ne pol-
luent pas les ports locaux, certains pays ont
etabli une reglementation locale serieuse. Les
Etats-Unis sont un exemple typique. En
effet, dans certains ports americains, le droit
d'entree n'est accorde que si le navire se con-
forme aux reglements antipollution locaux,
une realite a laquelle la marine canadienne
a deja du faire face.

Or, si des navires de guerre canadiens ne
peuvent acceder a certains ports americains
parce qu'ils ne respectent pas les reglements,
pourquoi laissons-nous alors ces memes
navires polluer les ports canadiens? Voila une
situation a laquelle la marine tente de reme-
dier au moyen de divers programmes.

En meme temps, on pretend que la majo-
rite des polluants des ports ne proviennent
pas des navires de guerre. Comparativement
a la quantite d'eaux usees et de dechets indus-
triels deverses dans les ports par certaines

villes, la contribution de la flotte est proba-
blement infime. Et en pleine mer, un groupe
d'experts des aspects scientifiques de la pol-
lution marine estimait, a peine 1'an dernier,
que seulement 12 p. 100 de toute la pollu-
tion des mers etait attribuable au transport
maritime. Alors, pourquoi les marines des
divers pays du monde se soucieraient-elles
d'equiper leurs navires de materiel de
protection de 1'environnement couteux et
encombrant?

Le SG/6 a etudie la question de ['exemp-
tion des navires de guerre en ce qui concerne
les reglements de protection de 1'environne-
ment, et selon le representant de 1'Alle-
magne, la protection de 1'environnement a
bord des navires devrait etre considered
comme une obligation morale. Si les gouver-
nements veulent eduquer les citoyens en eta-
blissant des lois et des conventions interna-
tionales afin d'assumer leurs responsabilites
a 1'egard de 1'environnement, ils doivent
commencer par donner 1'exemple.

A cette epoque de sensibilisation et d'acti-
vite accrues a 1'egard de 1'ensemble de 1'envi-
ronnement, on ne peut tout simplement pas
tolerer les polluants marins provenant de
toute source drainante. Des pressions sont
exercees sur les gouvernements pour qu'ils
etablissent des lois et des lignes directrices
visant a assurer la protection de 1'environ-
nement. Une fois les lois en place, ces pres-
sions peuvent facilement etre transferees sur
les epaules des contrevenants partout au
pays, du moment que le gouvernement, lui,
s'y conforme. Au pays, 1'adoption de la Loi
canadienne sur la protection de 1'environne-
ment et la ratification du MARPOL 73/78
par le Canada au cours de la prochaine
decennie font deja peser un certain poids sur
la marine, qui a tout interet a devenir "sans
danger pour 1'environnement".

II est done primordial que le Canada suive
de pres (et favorise) les developpements
en matiere de politiques et de techniques de
protection de 1'environnement. Sinon, nous
devrons sans cesse payer le prix d'avoir a
prendre des decisions reactives. C'est preci-
sement la que notre liaison avec le SG/6 de
POTAN prend toute sa valeur. Le SG/6 est
en effet une ressource aupres de laquelle le
Canada peut trouver inspiration, conseil et
appui s'il veut faire sa part dans la protec-
tion globale de 1'environnement.

Document de reference

\.Nouvellesdel'OMI, "GESAMP Report High-
lights Threats to the Oceans", numero 2, 1990,
p. 8.

Le lieutenant (M) LeGoff est I'off icier de projet
pour la protection de 1'environnement aupres du
DMGE 5.
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Separateurs huile-eau
utilises dans la Marine canadienne
Texts : lt(M) H. W. Polvi

L'evacuation de 1'eau polluee par les
hydrocarbures pose un probleme constant a
bord des navires de la Marine canadienne.
Conformement aux reglements du Canada
en matiere d'environnement, il est interdit
d'evacuer cette eau contaminee par-dessus
bord a moins de 1'avoir traitee afin d'en
ramener la teneur en hydrocarbures a un
niveau admissible, c'est-a-dire 100 milli-
grammes par litre (mg/1) en haute mer,
15 mg/1 dans les eaux cotieres et zero mg/1
dans les Grands Lacs.

11 existe de nombreux separateurs huile-
eau (SHE) sur le marche, mais peu, s'il en
est, sont capables de reduire systematique-

ment la concentration d'hydrocarbures dans
les effluents a meme 5 mg/1. La plupart
subissent les effets des agents emulsifiants
(c.-a-d. les detergents) employes pour net-
toyer les fonds de cale. Certains exigent beau-
coup d'entretien, autrement ils produisent
une quantite excessive de dechets solides qui
doivent etre conserves a bord jusqu'a ce que
le navire rentre au port.

Pour caracteriser 1'histoire des SHE dans
la Marine canadienne, disons que les meil-
leures intentions du monde ne suffisent pas
si Ton fait preuve d'indifference au niveau
de 1'execution. En effet, ces appareils se sont
averes virtuellement inefficaces en raison des

facteurs suivants : calendriers d'installation
ambitieux, problemes de conception, soutien
insuffisant sur le plan technique et de 1'ap-
provisionnement, et formation limitee des
operateurs et des preposes a 1'entretien. Heu-
reusement, cette situation est peut-etre en
train de changer grace a une meilleure com-
prehension des problemes qui touchent les
SHE et au nouveau programme de forma-
tion des operateurs et preposes a 1'entretien
au niveau de qualification (NQ) 5.

Les premiers SHE ont ete installes a la
suite de la publication du Livre blanc de 1971
sur la politique de defense, dans lequel les
Forces canadiennes s'engageaient a appor-

PAR-DESSUS I
BORD

SIGNAL DE COMMANDS
ELECTRIQUE

FOND DE CALE

Fig. 1 Separateur huile-eau
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Ce q ue fait la Marine americaine
Separation huile-eau

La Marine americaine concoit actuelle-
ment son propre systeme de separation qui
fait usage d'un bassin (fig. A.)et vise a com-
bler bon nombre de lacunes associees aux
appareils commerciaux. Cette unite est par-

ticulierement impressionnante par sa simpli-
cite et sa robustesse, 1'absence de parties
mobiles et sa resistance aux produits emul-
sifiants. Certains points abordes dans ce pro-
gramme experimental s'apparentent aux pro-

blemes issus des systemes installes a bord des
navires de guerre et des navires auxiliaires du
Canada.

Arlene Key

Bilge
Waste

>100ppm Oil
< 20ppm Oil

Primary Treatment
Navy-Approved Oil/Water

Separator

Fig. A. Systeme de separation huile-eau de la Marine americaine

ter "une contribution majeure a la preser-
vation d'un environnement sain et a I'ame-
lioration de la qualite de la vie."1 En 1972,
le ministere de 1'Environnement a instaure
un programme visant a eliminer les sources
de pollution de toutes les activites relevant
du gouvernement federal. Le MDN a recu
une partie des fonds affectes au "nettoyage"
en vue d'acheter du materiel de protection
de I'environnement, notamment des SHE
pour les navires canadiens. Le Centre d'essais
techniques (Mer) (CETM) de Lasalle (Que-
bec) avait deja entrepris une evaluation de
certains dispositifs de protection de I'envi-
ronnement, dont quatre SHE commerciaux.

Peu de temps apres, on a decide d'instal-
ler des systemes complets de SHE et de trai-
tement des eaux usees a bord des destroyers
Ottawa, Saguenay, Annapolis et Nipigon
afin de les preparer en vue de leur participa-
tion aux regales olympiques canadiennes de
Kingston en 1975, des escales prevues dans

divers ports americains a 1'occasion des fetes
du bicentenaire en 1976, ainsi que des Jeux
olympiques de Montreal la meme annee. II
a fallu dix-neuf mois, depuis 1'approbation
du projet jusqu'aux essais, pour equiper les
quatre navires. Malheureusement, en raison
des delais tres courts et du materiel limite
dont on disposait, chaque navire a recu des
SHE different*.

Au cours de la meme periode, on equi-
pait le NCSM Margaree d'un separateur
huile-eau de type filtre coalesceur a trois
etages en vue des essais de mise au point d'un
appareil evalue par le CETM. Un pro-
gramme d'essais rigoureux a donne lieu a
des modifications aux etages de filtration et
de coalescence et a 1'addition d'un etage
de separation par gravite.

En novembre 1975, le commandant du
Commandement maritime a recommande
qu'en regie generate, tous les NCSM soient

equipes de separateurs huile-eau.2 Les eva-
luations du CETM ont revele que les filtres
coalesceurs modifies etaient les meilleurs
appareils sur le marche et qu'un fournisseur
canadien pourrait en assurer rapidement la
livraison. On a done approuve Pachat de
27 SHE modifies (21 pour les navires des
classes DDE et DDH, cinq pour les navires-
ecoles de la classe PB 159 et un pour le
NCSM Fort Steele) a meme le reste des cre-
dits que le MDN avait recu du ministere de
1'Environnement (qui etait devenu dans
Pintervalle le ministere des Peches et de
1'Environnement (PE)).

Le premier SHE modifie a ete installe a
bord du NCSM Assiniboine, a temps pour
1'exercice NORPLOY 77. Les unites de genie
naval ont ete designees agents concepteurs
pour les navires des classes ISL, MKE et
IRE, tandis que le Bureau de conception
navale s'occupait des navires des classes 265
et 280 (les NCSM Nipigon et Annapolis
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seraient dotes des nouveaux dispositifs au
cours des travaux de carenage entrepris dans
le cadre du programme DELEX). Les AOR
de la cote est ont fait mettre au point des
modifications techniques (SHIPALT) pour
que les ameliorations necessaires aux opera-
tions dans PArctique puissent comprendre
1'installation de SHE. Des SHIPALT ont
egalement etc elaborees pour les NCSM Pro-
vider et Cormorant afin qu'on y installe les
SHE du type filtre coalesceur durant les tra-
vaux de carenage ou de courtes periodes de
travail.

En avril 1978,1'acquisition de materiel de
protection de 1'environnement avail presque
cesse. Le MDN reevaluait ses priorites bud-
gelaires et les credits de PE etaient epuises.
Le NCSM Qu 'Appelle ne serait pas equipe
d'un SHE, sa duree de vie prevue etant trop
courte.

Le projet visant a installer le materiel
approuve de protection de 1'environnement
avail progresse rapidement jusqu'a Pelape de
la mise en oeuvre, le maleriel necessaire ayant
etc determine, modifie, mis au point et ins-
lalle en un lemps relalivemenl courl. Toute-
fois, des problemes onl commence a surgir
apres la mise en service des SHE.

En 1983, le CETM s'esl vu confier la
lache d'apporler une aide lechnique perma-
nente au QGDN a Pegard des SHE de la
flotle. Au lerme d'une elude sur place effec-
tuee deux ans plus tard, le CETM a conclu
que les SHE installes a bord des NCSM
Athabaskan, Huron, Algonquin et Nipigon
presentaient divers problemes, par exemple :
mauvais elements coalescenls, soupapes
defeclueuses, couvercles qui fermaieni mal,
fuites au niveau du tuyau d'aspiration,
diaphragmes manquanls, mauvais raccords
electriques et manque de familiarisalion du
personnel avec Pequipemeni. Les navires de
la classe DDH-280 necessitaienl egalemenl un
sysleme d'aspiralion de SHE independant.
Les defeciuosites ont ete corrigees dans la
mesure du possible, et le personnel techni-
que des navires a recu des instructions sur
le materiel.

Une etude effectuee en 1988 sur les SHE
installed a bord des navires n'a revele prati-
quement aucune amelioration. Les SHE des
NCSM Margaree, Ottawa et Protecteur
etaient hors service depuis un certain
temps. Les equipages de 1'Athabaskan et du
Preserver signalaiem que leurs separaleurs
n'etaient pas fiables, qu'ils etaient capricieux
et sou vent encrasses et defectueux. Sur un
navire, Pingenieur-mecanicien avail meme
note sur le certifical de remplacement que
le SHE n'avait jamais ele mis en service et
que Pon ne disposait pas des documenls a
Pappui.

L'elude des SHE inslalles a done permis
d'isoler les principaux problemes. Ainsi, cer-
lains melanges d'huiles, en particulier Phuile
hydraulique el Phuile des lurbines, produi-
saient des emulsions qui ne pouvaient coa-
lescer. En outre, Pemploi de detergents non
aulorises et d'une quanlile excessive de
degraisseurs de cale empechaii les elemenis
coalescents de bien jouer leur role. Ces pro-
blemes n'etaienl pas necessairement atlribua-
bles aux SHE, qui fonclionnaienl de facon
salisfaisanie en laboraloire, mais plulol a une
lacune au niveau de la conceplion du sysleme
el de son mode de fonclionnemenl. Le fait
que Pentretien n'etail pas une priorile et
que les preposes a Pentretien ne recevaient
pas une formalion suffisanle conlribuaii au
probleme.

Ajoutons a ces frustrations que Pon obte-
nail du sysleme d'approvisionnement des ele-
ments filtranls qui porlaient de nouveaux et
d'anciens numeros de piece sous le meme
numero de nomenclature OTAN pour qua-
tre modeles de SHE de debit different. Les
navires qui demandaient des plans et de la
documentation onl recu des manuels incom-
pleis el, dans au moins un cas, des docu-
menls imprimes a Penvers!

Malgre loules ces difficulles, les SHE peu-
venl fonclionner de la facon voulue a bord
des navires de guerre canadiens. En Janvier
1986, par exemple, le Centre de recherches
pour la defense (Pacifique) a mis a Pessai le
SHE du Terra Nova et a constate que Pappa-
reil evacuait des effluenls doni la leneur en
hydrocarbures elail inferieure a 5 mg/1.
Dans ce cas, un seul maitre mecanicien de
marine avail ele affecle a Penlrelien du
sysleme.

Depuis la mise en service iniiiale des appa-
reils au debui des annees 80, les efforis visanl
a donner aux mecaniciens une formalion sur
les lieux onl ete lents et irreguliers. Les meca-
niciens et les techniciens de la flolle ne rece-
vaienl que quelques notions pour se familia-
riser avec le SHE. Puis, en 1989, on a
incorpore au programme de formalion de
NQ 5 un cours deiaille de qualre jours sur
le fonclionnemenl el Penlrelien des SHE.

En soi, il s'agissail d'un grand pas en
avanl. Mais il faudra plus que de la forma-
lion pour assurer Pefficacile des SHE au sein
de la flolle. Si la Marine faisaii un effort con-
cerle pour fournir le soutien necessaire sur
le plan technique el de Papprovisionnement
et si les mecaniciens s'engageaient a utiliser
Pequipemenl, ce serail peui-elre suffisanl
pour mellre le programme sur pied une fois
pour loules. ±

References :

1. Livre blanc sur la politique de defense (Infor-
mation Canada, 1971), p. 13

2. MARC 1568-1 (COMD), 24 novembre 1975
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Le lieutenant Polvi est off icier du soutien technique
au sein de la DMGE 5
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Retrospective : 1910-1922
Le Royal Naval College of Canada (RNCQ*

Texte : Marilyn Gurney Smith

* 1 \ i n t i t de The King's Yard, An Illustrated His-
tory of the Halifax Dockyard de Marilyn Gurney
Smith (Nimbus Publishing Limited, 1985). Repro-
duction autorisee.

Peu apres la creation de la Marine du
Canada en mai 1910, on se mit a recruter et
a former des jeunes gens aptes a devenir les
futurs officiers de marine du Canada. La
mise sur pied d'une ecole de la marine pou-
vant fournir une formation complete dans
les domaines de la navigation ainsi que de
la strategic et de la tactique navale fut done
autorisee en vertu de la Loi du service naval.

Halifax se revelait le meilleur endroit pour
etablir une telle ecole, et le vieil hopital cons-
trui t en 1863 dans 1'arsenal de la marine fut
choisi comme emplacement. L'ecole devait
pouvoir accueillir 45 eleves-officiers. En
novembre 1910, la Commission de la fonc-
tion publique organisa un concours de recru-
tement; des 34 candidats qui subirent Pexa-
men d'admission, 21 furent recus. Ces
derniers devaient suivre un cours de deux
ans, puis passer un an en formation a bord
de 1'un des croiseurs de Sa Majeste. Le pro-
gramme d'etudes correspondait a celui des
ecoles de la marine britannique.

En octobre 1910, le roi avail donne
1'autorisation de faire preceder le nom de
I'ecole du terme "Royal", d'oii Pappellation
"Royal Naval College of Canada". Ce pri-
vilege fut accorde plusieurs mois avant que
la marine canadienne n'utilise elle-meme le
mot "Royal".

Le commander E.H. Martin, de la Royal
Navy fut charge du commandement de
1'ecole. Les instructeurs appartenaient ega-
lement a la Royal Navy.

Lorsque Sir Robert Laird Borden acceda
au pouvoir en septembre 1911, on annonca
un changement a la politique touchant la
marine. Le programme du RNCC fut elargi
de facon a offrir, en plus de la formation
d'officier de marine, des cours dans d'autres
disciplines. On prolonga d'un an la duree du
programme et libera les eleves-officiers de
('obligation de poursuivre une carriere dans
la marine. En 1915, on enseignait done a
I'ecole navale les mathematiques, la naviga-
tion, la mecanique, la physique, la chimie,
le genie, le matelotage, le pilotage, la geo-
graphie, 1'histoire (y compris Phistoire de la
marine), Panglais, le francais et Pallemand.

Le Royal Naval College of Canada ouvrit ses portes en 1911 pour accueillir 21 eleves-
officiers. L'ecole, ancien hopital de la Royal Navy (construit en 1863), subit de graves
dommages au cours de ('explosion survenue a Halifax en decembre 1917. (Photo-
graphie du Musee du Commandement maritime.)

Une fois les jeunes recrues arrivees a
I'ecole, on etablissait rapidement un horaire
regulier en faisant alterner les cours, les ins-
pections et les activites sportives. Meme si
I'ecole n'etait pas un lieu idyllique, elle etait
vraiment tres spacieuse.

Au premier etage se trouvaient les postes
des eleves-officiers superieurs et subalternes,
un vaste mess pouvant accueillir tous les
eleves-officiers et un carre pour les officiers
et les instructeurs. Les chambres des officiers
ainsi que les dortoirs des eleves-officiers
superieurs et subalternes occupaient le
deuxieme etage tandis que le sous-sol tenait
lieu de pont inferieur, ou etaient loges les
membres d'equipage. L'annexe de I'extre-
mite nord du balimenl, construite au cours
des premieres annees, servait en partie de
grande salle pour les cours magistraux
d'ordre general, les examens et les periodes
d'etude du soir. L'autre moitie etait ulilisee
comme gaillard d'arriere; c'est la qu'on
effectuait les appels du matin et du soir et
qu'on detenait les hommes punis. On Puti-

lisait aussi a Poccasion comme gymnase et
salle de danse.

Les premiers membres de la marine cana-
diennes a etre tombes au combat au cours
de la Premiere Guerre mondiale furent des
stagiaires frais emoulus du RNCC, affectes
a litre d'aspirants au HMS Good Hope. Pen-
danl la balaille de Coronel, pres des Ties Falk-
land, livree le ler novembre 1914, ce navire
ful Iransforme en brasier, explosa el coula
corps el biens avec, entre autres, a son bord
les aspiranls Malcolm Cann, William A.
Palmer, Arthur W. Silver et John V.W.
Hathaway. Un de leurs compagnons,
William Maitland-Dougall, trouva egalement
la mort plus lard pendanl la guerre, a bord
d'un sous-marin.

Le RNCC ful gravemenl endommage au
cours de 1'explosion survenue a Halifax le
6 decembre 1917, lorsque le navire de secours
beige Into entra en collision dans le port avec
le navire francais Mont Blanc, qui transpor-
lail des munilions. L'ecole irembla sur ses
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bases. Bien que le mur exterieur resistat, il
ne resta des fenetres, des murs interieurs et
des plafonds que des decombres. Les salles
de classe et d'etude ainsi que les corridors
etaient jonches de verre brise, de platre
emiette et d'eclats de bois. De nombreux
occupants furent blesses.

Le commander E.A.E. Nixon, directeur
de 1'ecole, fut projete a travers une porte et
demeura inconscient jusqu'a ce M. William
Robinson vienne le secourir. Le premier ma!-
tre King, I'eleve-officier capitaine MacKenzie
et I'eleve-officier Orde furent aveugles par
des eclats de verre. L'eleve-officier Brett
transporta Orde a 1'exterieur. MacKenzie
tenta de sortir le pm King de 1'ecole, mais
il s'infligea de nouvelles blessures en defon-

cant une vitre avec son poing. L'eleve-
officier capitaine Kingsley conduisit ses com-
pagnons dans le couloir pour s'apercevoir
que le passage etait bloque. L'ingenieur-
commander Howley les fit alors passer par
une porte situee du cote ouest de 1'ecole. Une
fois a Pexterieur, il leur ordonna de se ras-
sembler, puis d'aider les hommes plus grie-
vement blesses a se rendre a 1'hopital. Le pm
King, qu'on croyait mort, fut emporte a la
morgue, ou il repris plus tard conscience et
fit signe a un militaire qui passait.

Quelques jours apres 1'explosion, on ren-
voya les eleves-officiers dans leurs foyers
pour les vacances de Noel. Us se reunirent
deux mois plus tard au Royal Military Col-
lege de Kingston, en Ontario, afin de ter-

miner le trimestre, mais plutot que de retour-
ner a Halifax au mois d'aout 1918, ils durent
se rendre a Esquimalt, oil 1'ecole fut defini-
tivement reinstallee. En raison de severes res-
trictions financieres, les installations d'Hali-
fax furent finalement fermees le 16 juin 1922.

Marilyn Gurney Smith est directrice el conserva-
trice en chef du Musee du Commandement mari-
time a Halifax.

Photographic des premiers finissants du Royal Naval College of Canada (1913). Le nombre d'eleves-officiers de cette classe passa
de 21 a 20 en raison du deces de I'un d'eux au cours du trimestre. Deux de ces eleves-officiers devinrent des officiers generaux;
L.W. Murray obtint le grade de contre-amiral et J.C. Jones, celui de vice-amiral. (Photographic du Musee du Commandement
maritime.)

1) J.D. Laurie, 2) W.A. Palmer, 3) William Maitland-Dougall, 4) J.E. Oland 5) L.J. Gauvreau, 6) R.C. Watson, 7) L.W. Murray,
8) R.I. Agnew, 9) J.V. Hathaway, 10) J.C. Jones, 11) D.B. Moffatt, 12) R.F. Lawson, 13) H.R. Tingley, 14) G.A. Worth,
15) H.J. Hibbard, 16) H.R. Dand, 17) J.M. Grant, 18) M. Cann, 19) C.W. Reid, 20) A.W. Silver.
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Le Conseil du Genie maritime
de 1990

Le 2 novembre dernier, le Conseil du
Genie maritime, preside pour la premiere fois
par le commodore M.T. Saker (DGGMM),
s'est reuni au QGDN pour discuter des ques-
tions de personnel relatives aux postes tech-
niques de la Marine qui touchent les officiers
du Genie maritime et les MR.

On trouve parmi les points a 1'ordre du
jour : Petal actuel du groupe professionnel
militaire du Genie maritime, les ingenieurs
maritimes reservistes, la progression de 1'exa-
men de la formation en Genie maritime,
1'examen du poste d'electronicien naval et le
Programme d'instruction technique des sys-
temes de combat naval.

Le Conseil du Genie maritime est com-
pose d'ingenieurs maritimes qui possedent le
grade de capitaine ou un grade superieur et
qui se reunissent chaque annee pour assister
le DGGMM dans ses fonctions de conseiller
de la Direction generale du Genie maritime.

r

Bulletin
d'information

PREMIERE RANGEE (de gauche a droite) :
capt(M) Brown, cmdre Reilley, cmdre Saker (president), cmdre Green et capt(M)
Sutherland.

DEUXIEME RANGEE :
capt(M) Schaumburg, capt(M) Child, capt(M) Embree et capt(M) Dean.

TROISIEME RANGEE :
capt(M) May, capt(M) Oeblois, capt(M) Mack, capt(M) Preston, capt(M) Verran (Sous-
chef d'etat-major — Personnel et instruction, invite special) et capt(M) Riis.

NE FIGURENT PAS SUR LA PHOTO :
cmdre Lawder, cmdre Murray, capt(M) Richards, capt(M) Harrison, capt(M) Chiasson,
capt(M) Gibson, capt(M) Faulkner et capt(M) Blattmann.

Les officiers superieurs et les premiers maitres de la communaute G Mar d'Halifax ont saisi une opportunite, en juin dernier, de
demontrer leur appreciation et de faire leurs adieux a deux ingenieurs navals qui prendront prochainement leur retraite : le centre
amiral D.R. Boyle (a gauche avec le cdr Riis) et le commodore W.J. Broughton (avec le cdr Bob Chanter). L'hote du dejeuner
etait le PM1 Lloyd Blagdon. Le dejeuner a eu lieu au carre des maitres et premiers maitres. (Photo des FC par la section photo
de la BFC Halifax.)
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Temoignage de
reconnaissance pour services
exceptionnels remis a un
ancien ingenieur de la
DMGE

Le general John de Chastelain, chef
d'eial-major de la Defense, a autorise la
remise du Medallion des Forces canadiennes
pour service distingue a Don Nicholson,
ingenieur, ancien employe civil du MDN
maintenant a la retraite. M. Nicholson, qui
a ete chef de la section des systemes de pro-
pulsion navale de la DMGE, se voit decerner
ce temoignage de reconnaissance pour les ser-
vices qu'il a rendu en qualite d'expert-conseil
de reputation internationale dans le domaine
de la technologie des systemes de propulsion
des navires de combat.

Ce Medallion est decerne par le CEMD
en hommage aux employes civils qui ont
rendu des services exceptionnels aux Forces
canadiennes et au Canada. Dans 1'avis
annoncant la remise du Medallion, le com-
modore M.T. Saker, DGGMM, affirme :
"Je suis convaincu que ceux d'entre vous qui
connaissent Don sont d'avis qu'il est tout a
fait opportun de lui rendre cet hommage."

M. Nicholson a pris sa retraite en 1987,
quittant ainsi la DMGE apres 34 annees de
service dans la fonction publique. Quand la
Revue 1'a joint chez-lui, a Ottawa, il a
declare : "Je suis honore qu'on pense a moi
pour une distinction aussi speciale."

Bravo Zulu
Toutes nos felicitations au commander

Darryl Hansen du Quartier general du
Groupe d'entralnement Pacifique. Le
21 novembre, il a recu la prestigieuse Croix
du service meritoire des mains du Gouver-
neur general, Son Excellence Ramon
Hnatyshyn, lors d'une ceremonie officielle
qui s'est tenue a Ottawa.

Le commander Hansen s'est merite cette
distinction pour le travail qu'i l a accompli
au chantier naval de la Saint John Shipbuild-
ing Ltd., au Nouveau-Brunswick, alors qu'il
a supervise la construction des fregates cana-
diennes de patrouille. On lui a rendu hom-
mage pour son ingeniosite, son application
et son esprit d'initiative qui ont permis
d'ameliorer la conception des FCP ainsi que
celle des navires qui seront construits a
1'avenir.

"C'etait comme si nous faisions quelque
chose de nouveau chaque jour," dit le
commander Hansen. "Au Canada, nous
n'avions pas construit de navire de guerre
depuis le debut des annees 1970 et les tech-
niques utilisees ont beaucoup change. Nous
devions non seulement faire face a des
problemes techniques difficiles, mais nous
devions aussi les resoudre dans le cadre d'un
central extremement complexe. II n'y avail
aucun precedent pour nous guider dans
I'execution de notre Iravail, nous avons du
innover au fur el a mesure."

Croix du service meritoire : le commander
Darryl Hansen en compagnie du Gouver-
neur general Ray Hnatyshyn. (Photo par
le sgt Bertrand Thibeault pour les FC)

M. Nicholson

Que le vrai Charles Cameron se level
Le farceur David Russell, electronicien, dans le role du "sosie de Charlie Cameron"
qu'il a tenu a I'Halloween, semble avoir un grand succes aupres de Bob Weaver, chef
de la section DMGE 3, et de . . . du veritable Charles Cameron. (Photo par David "V-12"
Van Valkenburg)
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Reparations au NCSM Kootenay suite a
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par Lcdr H. V. Archibald el
U(N) J.D. O'Reilly

Le probleme des turbo-soufflantes
par Lcdr Kevin Woodhouse

Controle du rendement des turbines a gaz
en regime transitoire

par Lcdr N. Leak
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en train de rattraper le passe?

par Cdr Roger Cyr
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Retrospective : 1917 — Une patrouille
penible

par J. David Perkins
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Propos d'un attache naval a Washington
(Chronique du commodore)

par Cmdre E. Lawder

MDE SGMEN — Gestion automatisee de
la maintenance de la flotte

par Lcdr R.H. Bayne, Lcdr W.
Dziadyk et Lt(M) J. Roop

Modelisation informatique de la defense
aerienne pour les programmes FCP et
TRUMP

par Michel Beaulne et Greg Walker

Essai de chocs contre un navire de la
U.S. Navy : Compte rendu d'un
observateur

par Ole Bezemer

Proposition des auteurs : Plan de forma-
tion en genie a 1'intention des MR de la
Reserve navale

par Lt(M) Dave Marecek et
Ml Ken Quick, CD

Ada : Une solution pleine de bon sens
par Cdr Roger Cyr

Tribune Libre :
Lt(M) C. Conrad, Lcdr B.H.
Grychowski et Lcdr W.G. Dziadyk

Retrospective : Accident de remorquage
d'un destroyer DDH-205

Un bruleur a charbon des annees 30.

•x.

A venir en avril
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