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Rondes terminées!

L’officier de pont du NCSM Halifax
signale que toutes les fenétres et tous les
miroirs ont été renforcés avec du ruban
adhésif en vue des essais de résistance
aux chocs.

(Photo de la BFC Halifax par le cpl. R. Duguay)
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Texte : le capitaine (M) Sherm Embree, CD, ing., Institut canadien technique maritime.

Directeur - Soutien et gestion (Maritime)

Ce numéro de la Revue du Génie maritime
met I'accent sur I’énorme succés obtenu lors
de I'essai de choc de la premiére FCP, le
NCSM Halifax (FFH-330). En novembre
1994, pendant trois jours, un ensemble
impressionnant de ressources humaines et
technologiques ont été mises en commun
pour constituer ce qui est devenu le cin-
quiéme, seulement, des essais de ce genre a
avoir ét¢ menés par la Marine canadienne.
Quoique rare, cet essai de choc trés complexe
sera consigné comme le plus grand succés du
génie maritime de la décennie. Evidemment,
on attribue ce succés a la compétence et au
dynamisme de I’équipe chargée du projet, qui
était déterminée a atteindre des objectifs
complexes, dans un environnement exigeant.
Ces personnes €étaient épaulées par un groupe
de militaires et de civils qui, eux aussi,
étaient mus par le désir de réussir.

La réussite de toute entreprise requiert
certaines qualités essentielles chez la personne
responsable. La détermination, la compétence,
la discipline et le leadership caractérisent le
véritable gestionnaire, et sont généralement
le fruit de I’expérience. Que nous nous en
rendions compte ou non, nous sommes
presque rous des gestionnaires de projet; ces
fonctions ne sont pas réservées a quelques
cadres supérieurs.

Etant donné les activités de restructuration
en cours, comme |’examen des activités du
Génie maritime et de la maintenance
(NEMFR) et I’opération Excelerate, on doit
maintenant mettre davantage 1’accent sur ce
qu’on appelle les points de responsabilité et

sur la gestion de projet au plus bas niveau
possible. On reconnait peut-étre ainsi le
niveau de responsabilité que nous avons tous
assumé a un moment ou a un autre. Cepen-
dant, que nous essayions de réparer une
pompe au vol, d’apporter une modification a
I’équipement naval canadien ou de mener un
essai choc en mer, nous devons y consacrer
tout le savoir-faire dont nous disposons et
nous engager résolument a réussir. Nous
pouvons généralement acquérir ces qualités
grice a notre formation et a notre expérience
comme ingénieur ou technicien maritime.

Dans son livre intitulé Augustine’s Laws,
Norman R. Augustine offre des conseils
fondés sur I’expérience que 1’on peut
appliquer a n’importe quel projet pour lui
donner une bonne chance de succés. Voici
quelques exemples :

* un projet ne devrait pas étre mis en
oeuvre a moins qu'il ne soit évident qu’on
en retirera des gains significatifs;

« de petits groupes triés sur le volet,
composés de personnes compétentes et trés
motivées, peuvent apporter une contribution
réelle, sans rapport avec leur nombre;

« le fait de prolonger le processus
décisionnel au-dela d’un délai raisonnable
n’entraine que rarement la prise de meilleures
décisions (1'indécision est trés inefficace);

« I’avancement d’un projet devrait €tre
réglé sur la réalisation satisfaisante d’étapes
spécifiques, plutdt que d’étre assujetti a un
calendrier;

Notes de la rédaction

Zele, sagesse et leadership, voila
I’essence du succes pour un
administrateur de projet

« lorsqu’un projet est mis en marche, on
devrait y accorder une stabilit¢ maximale.

Augustine dit que la compétence et les
connaissances ne peuvent faire défaut. Il
ajoute que les projets doivent étre gérés par
des chef’s sages, intégres et dotés de bonnes
habiletés en communications
interpersonnelles. Selon lui,

« il faut donner aux chefs toute latitude
pour diriger et, en outre, les tenir responsa-
bles des résultats;

» la multiplication des niveaux de chefs et
de gestionnaires coiite cher, en plus de
constituer un facteur de démotivation pour les
personnes en cause et d’entraver générale-
ment la productivité;

« un chef doit s’attendre a des imprévus.

«Je veux mettre un z¢EI€ a la téte!»
déclare-t-il, car le zélé comprend 1’impor-
tance primordiale de son projet et qu’il ne
s’adapte aux besoins des autres que lorsque
cela se révéle absolument nécessaire. Il
ajoute que, cependant, toutes ces caractéristi-
ques et ces conseils ne sont rien sans 1’atout
le plus important d’un programme réussi - la
discipline. Augustine cite Robert Townsend
qui, dans son livre Up the Organization, dit
que la discipline consiste a se controler afin
de ne pas constamment «déterrer les fleurs
pour voir si les racines sont en santé».

De bonnes legons pour nous tous.

« promouvoir le professionalisme chez
les ingénieurs et les techniciens du génie
maritime.

« offrir une tribune ot 1'on peut traiter
de questions d'intérét pour la collectivité
du génie maritime, méme si elles sont
controversees.

Les objectifs de la Revue du G Mar

» présenter des articles d’ordre pratique
sur des questions de génie maritime.

» présenter des articles retragant
I’historique des programmes actuels et des
situations et événements d’actualité.

» annoncer les programmes touchant le
personnel du génie maritime.

+ publier des nouvelles sur le personnel
qui n’ont pas paru dans les publications
officielles.
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d’équipe

Texte : le commodore F.W. Gibson, OMM, CD
Directeur général — Gestion du programme d’équipement maritime

Le 18 novembre 1994, i quelque 300
kilométres au sud de la Nouvelle-Ecosse, la
premiére FCP de sa classe, le NCSM
Halifax, a été secouée par une détonation
sous-marine de 4 500 kg d’explosifs brisants.
Aprés plusieurs années de planification, ce
dernier et ultime essai de la série des essais
de résistance aux chocs n’a duré que
quelques millisecondes. Le navire s’en est
tiré indemne; 1'impact sur I'environnement
n’a pas été néfaste; I’objectif du programme
complet de résistance aux chocs était
finalement atteint. Quel soulagement et
quelle satisfaction!

D’abord, il faut souligner que les essais
n’étaient pas un événement isolé, mais plutot
la démonstration d’un programme de
qualification et d’analyse de la conception
qui a marqué I’histoire du projet et son
évaluation. Ainsi, ce n’est pas seulement les
essais et leur analyse en eux-mémes qui
devraient nous rendre confiants quant au fait
que nous possédons un navire de guerre
robuste et puissant, mais également le
fondement sur lequel repose les résultats.
Aprés tout, les niveaux de chocs subis par le
NCSM Halifax au cours des essais étaient
inférieurs a ceux qu’a subis la FCP au cours
du processus de qualification. Les essais de
résistance aux chocs ont permis de fournir
une réponse représentative en fonction du
navire en tant que systéme complet, &
I'intérieur de facteurs de tolérance prudent en
matiére de sécurité.

Ce n’est un secret pour personne : ces
essais ont failli ne jamais se dérouler. A la
différence des autres essais navals de
résistance aux chocs effectués au Canada, qui
metttaient I’accent sur les aspects
opérationnels et techniques, 1’essai de la FCP
a été planifé en tenant compte des préoccupa-
tions grandissantes de la population en
matiére d’environnement. Non seulement il a
fallu mener une évaluation environmentale
compléte (ce qui est une entreprise considé-
rable), mais il a également fallu tenir compte
des préoccupations particuliéres du public et
du gouvernnement — 1’industrie de la péche,
les groupes écologiques, le corps scientifique,
etc. — exprimées durant la consultation
publique et relevées dans le plan lui-méme.
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C’est pour cette raison que nous avons di
choisir un emplacement éloigné de la céte
pour effectuer I’essai ainsi qu’une date plus
tardive afin d’éviter de nuire a la vie marine
et 4 la population marine saisonniére.

Les articles que vous trouverez dans le
présent numéro abordent ces différentes
questions et une foule d’autres sujets qui
touchent les préparatifs et les activités qui,
en fait, se sont déroulés sur plusieurs
décennies. Un apergu du projet, du point de
vue de gestionnaire, est présenté par le
directeur des essais de résistance aux chocs
de FCP, le lcdr Serge Garon. Quant aux
détails technique des essais eux-mémes, ils
sont fournis par les divers spécialistes de
I’équipe des essais de résistance aux chocs.
Jespére que ces articles vous prouveront que
ces essais étaient nécessaires, bien exécutés
et, qui plus est, qu’ils ont réussi a démontrer
que la FCP est bien congue pour satisfaire a
un besoin opérationnel — la résistance aux
chocs sous-marins.

Le BP FCP et d’autres membres du
personnel de la DGGPEM travaillent
actuellement sur les modifications de
configuration jugées nécessaires par suite des
observations découlant des essais et de
I’analyse post-essais. Seulement quelques
études particuliéres sont encore en cours dans
le but d’examiner d’éventuelles
améliorations du systéme de survivabilité
dans le cadre du mandat de la FCP. Des
observations qui peuvent étre classées
comme «lecons apprises» (ou réapprises), par
exemple sécurité améliorée de 1’équipement
et équipement d’arrimage, feront partie d’un
vidéo sur les chocs a des fins de recyclage. A
long terme, pour ce qui est des besoins
opérationnels liés aux essais de résistance
aux chocs, il faudra examiner leur viabilité
en fonction d’un programme de résistance
aux chocs. Malgré les avantages prouvés de
ces essais sur I’ensemble du navire, et
I’absence de tout autre processus d’analyse
comparable, nous devons convenir que les
essais de la FCP ont été efectués dans les
limites du concevable.

Il est important de reconnaitre 1’apport
des différents organismes et différentes

Chronique du commodore

Le succes des essais de résistance
aux chocs de FCP : un effort

personnes au succes des essais de résistance
aux chocs du Halifax : Saint John
Shipbuilding Ltd, Loral (Unisys/Paramax),
MIL Davie et les nombreux entrepreneurs
travaillant au projet de FCP; le Commande-
ment maritime (particulierement le cdr Dave
Sweeney et I’équipage du navire Halifax; le
ministére des Péches et Océans (particuliére-
ment M. Paul Brodie); Environnement
Canada; la Direction de la protection de
I’environnement (particuliérement le maj
Mike Fowler); le personnel de la DGGPEM
(DGGMM) pour leur appui (particuliérement
M. Jan Czaban pour son soutien au pro-
gramme de résistance aux chocs); le Centre
d’essais techniques (Mer) (ou la plupart de
I’équipement a été jugé adéquat); I’équipe du
BP FCP (particuliérement le lcdr Serge
Garon, directeur des essais de résistance aux
chocs de la FCP); et a tous les autres qui sont
trop nombreux pour que je les cite, je tiens a
les remercier pour leur professionnalisme et
leur dévouement qui ont mené au succes de
cette entreprise.

Jespére que vous apprécierez les articles.
Bonne lecture!

Le commodore Gibson était I'administrateur
du projet de la Frégate canadienne de
patrouille au moment des essais de résistance
aux chocs.



Tribune libre

Qu’est-ce qu’un ingénieur de la Marine
peut bien faire au Japon?

Texte : le capitaine(M) R.E. Chiasson

Ma mére ne m’a jamais dit, quand je me
suis joint a la Marine, que je finirais ma
carriére comme diplomate a Tokyo. On me
dit que les ingénieurs ne savent pas comment
tenir une tasse de thé (quoique les baguettes
soient d’usage plus fréquent dans cette partie
du monde). Je ne suis toutefois pas le
premier de ma bande a occuper le poste
d’attaché des Forces canadiennes a Tokyo -
en effet, le capitaine (M) Ron Richards (a la
retraite) a été le pionnier en 1989.

Voici comment j’y suis arrivé. En 1994, je
savourais ma quatriéme année en tant que
commandant de I’Unité de radoub des forces
canadiennes (Atlantique). Un programme
exhaustif de renouvellement de la «gestion de
la qualité totale» était en cours, et j'étais
parfaitement résolu a passer huit autres
années a I’'URFC (A) avant de prendre ma
retraite. Malheureusement, I’amiral m’a
ordonné, dans sa grande sagesse, d’assumer
d’autres fonctions et de laisser la chance a
quelqu’un d’autre. J'avais entamé ma
trente-quatriéme année de service et je
pensais qu’il n’y avait rien de mieux au
monde que de diriger un chantier naval, en
particulier en cette période stimulante de son
histoire. J’ai éprouvé quelques moments de
découragement et j’ai songé sérieusement a
quitter la Marine dans le cadre du Pro-
gramme de réduction des forces, jusqu’au
jour ol mon gestionnaire de carriére m’a
demandé si j'accepterais d’étre affecté au
Japon comme attaché militaire. Le reste est
de I'histoire ancienne.

Je rédige cet article (a bord d’un vol de la
All Nippon a destination de 1’Australie en
prévision d’une conférence des attachés de la
Région) pour donner aux autres membres du
G Mar un apergu des occasions qui peuvent
leur étre offertes, de méme qu’une idée de
comment on peut se sentir lorsqu’on est un
poisson complétement sorti de I’eau. Déja
trop ennuyés pour lire le reste de mon
article? Brieévement, la tiche n’est pas
difficile, elle est souvent frustrante, mais elle
est des plus stimulante.

Comment devient-on attaché militaire? Il y
a d’abord un processus de sélection relative-
ment peu douloureux, a condition que vous
ayez une bonne fiche de conduite et que vous
soyez en bon état de santé. La prochaine étape
vous réveille brutalement, cependant. Il est en
effet particuliérement stressant d’avoir &
passer les neuf mois qui suivent avec sa
conjointe a apprendre une des langues les
plus difficiles au monde, surtout lorsqu’une
partie de sa matiére grise est endormie depuis
quelques années. Aprés avoir survécu ce
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masochisme linguistique et avoir re¢u une
formation rudimentaire sur les fonctions de
I’attaché, mon épouse et moi avons dit au
revoir a nos parents et amis et nous nous
sommes envolés pour le Japon.

Nous sommes arrivés a Tokyo au beau
milieu d’un été particuliérement chaud et
humide (30 degrés et plus et un taux
d’humidité dépassant 90 pour cent). Aprés
une semaine fort chargée de séances de
breffage, on me conférait le titre d’attaché
des Forces canadiennes a Tokyo! J'ai
demandé un jour a un attaché, qui était un
ancien camarade de classe, quelles étaient les
fonctions de I’attaché militaire. «Je n’en ai
aucune idée, m’a-t-il répondu, mais je peux
t’affirmer que je suis extrémement occupé a
les remplir.» Quelques semaines plus tard, je
savais exactement ce qu'il voulait dire. En
tant que BPR de la logistique lors d’une visite
officielle du Premier ministre du Canada, j’ai
di accompagner la mission de reconnaissance
du Premier ministre & Osaka, a Nagoya et
dans les environs de Tokyo, et j’ai subi mon
baptéme de feu du fouillis diplomatique et
bureaucratique qui entoure les visites de
chefs d’Etat a I’étranger.

Une semaine plus tard, j’étais a bord d’un
train en route pour Onagawa (accompagné
d’un interpréte), ol je devais déposer des
fleurs devant le monument du lieutenant
Hampton Gray, I’aviateur maritime canadien
a qui I’on a décemné la croix de Victoria a
titre posthume en reconnaissance de I’attaque
héroique qu’il a menée contre la flotte
japonaise la veille du jour ou I’on a déclaré la
fin de la Seconde Guerre mondiale. Ensuite,
j’ai présenté mes respects au monument
commémoratif de la guerre navale du Japon
avec le maire d’Onagawa. Puis j’ai été invité
au domicile du président de I’association
locale des anciens combattants navals, ou
I’on m’a introduit a un certain nombre de
spécialités japonaises; a ce grand banquet;
j’ai entre autres gofité a de I’oursin de mer
(un plat plutét terne dont 1’apparence est
bien pire que le goiit). C’est la que j’ai
commis mon premier faux pas diplomatique :
j’ai éclaboussé ma chemise blanche de sauce
soya. Mais comme j’ai pu le constater,
lorsqu’on se met les pieds dans les plats
comme je I’ai fait, mieux vaut le faire chez un
marchand de vétements qui habite au-dessus
de sa boutique. Une chemise neuve est
apparue comme par enchantement. Mais tréve
de digression.

La fonction premiére de I'attaché militaire
consiste a servir d’agent de liaison entre les
Forces armées canadiennes et les militaires

du pays hote. Les rapports entre le Canada et
le Japon en matiére de défense et de sécurité
ne cessent de croitre, ce qui veut dire que la
tache est loin d’étre ennuyante. Le rdle de
I’AFC est d’autant plus intéressant que le
Japon n’est pas un pays «ordinaire» en ce qui
concerne la défense et la sécurité.

La sécurité du Japon repose sur le traité
que le pays a conclu avec les Etats-Unis (ce
qui explique I’ampleur de la présence
militaire américaine) et sur la constitution
Jjaponaise qui, selon la derniére interprétation
du moins, restreint la force militaire
japonaise a un role d’autodéfense. Cela pose
des obstacles uniques, en particulier du fait
que la richesse du Japon fait augmenter les
pressions que 1’on exerce sur elle pour jouer
un role sur la scéne mondiale. Par exemple,
lorsque j’ai pris part aux délibérations qui
ont abouti au déploiement de troupes
japonaises sur le plateau du Golan, j’ai eu le
privilége d’acquérir une appréciation de la
personnalité d’un peuple qui est encore
marqué par la Seconde Guerre mondiale. Le
Japon tente d’exercer un réle dans le monde
qui soit en harmonie avec sa puissance
internationale, mais sans étre soumis a une
«diplomatie bassement mercantile» et sans
enfreindre la restriction qu’il s’est lui-méme
imposée contre toute participation a une
défense collective.

Voila un élément fort intéressant et
stimulant de I’emploi, mais il y a encore
plus. Les rapports qui se tissent entre nos
deux pays donnent lieu a une foule de visites
de dignitaires, de navires et d’aéronefs. Ces
visites exigent une part extraordinaire du
temps de I’attaché et d’un militaire du rang
qui lui est adjoint, et elles peuvent rapide-
ment vous donner I’impression que vous
n’étes ni plus ni moins qu’un directeur de
croisiére glorifié. Passer de la direction d’un
arsenal de 1 600 personnes a la rédaction
d’un millier de télécopies par année peut
assener un coup a votre perception de la
réalité, si ce n’est a votre fierté. Mais croyez-
moi, ma trentaine d’années d’expérience
diversifiée comme officier naval et membre
du G Mar m’avaient amplement préparé a
cette crise d’identité.

Etil y a la vie mondaine. Pour le G Mar
qui n’a pas I’habitude de sortir en société (voir
le premier paragraphe), ce fut le plus dur coup
a vivre. Sortir quatre et cing fois par semaine,
et recevoir des Japonais et d’autres attachés
chez soi, ce n’est pas tout-a-fait la méme
chose que de rentrer d’une dure journée de
travail et de s’asseoir confortablement dans
son fauteuil. Bien sr, il y a des jours ot I’on
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n’a pas du tout envie de se taper une autre
soirée sociale, mais il y a ceux ol vous
rencontrez les gens les plus fascinants. C’est
un honneur et une chance inouie d’avoir
’occasion de savourer une autre culture aux
frais de la Reine. Les Japonais sont courtois et
généreux au plus haut point, et vivre dans leur
pays est une véritable legon sur le mode de
fonctionnement d’une société a 1'étroit. Etant
donné que quatre-vingt pour cent de la
superficie du Japon est inhabitable en raison
de son terrain montagneux (quoique trés
pittoresque), le secret réside dans I’importance
que les Japonais accordent aux besoins du
groupe et de la société avant ceux de
I’individu.

Et la vie a Tokyo! Il s’agit d’une ville dont
la population (y compris celle des villes

avoisinantes qui forment cette mégalopole)
équivaut a la population de la Californie et
du Canada. Pour sa taille, le pays est
remarquablement civilisé et siir et il fait bon
y vivre (sauf pour les embouteillages, qu’on a
qualifiés de parcs de stationnement les plus
lents & se mouvoir au monde). Le véritable
délice, c’est d’avoir I’occasion de visiter le
reste du Japon en tant qu’invité des forces
d’autodéfense.

Que pouvez-vous conclure de cet apergu
de la vie d’un attaché militaire? Tout d’abord,
on ne sait jamais ce qu’une carriére dans la
Marine nous réserve en fait d’occasions et
d’expériences uniques. La diversité des taches
et les défis a relever ont fait que j’ai porté
I'uniforme de la Marine pendant plus de
35 ans, et cette derniére affectation a titre

Lutte contre les avaries des systemes

de combat (suite)

Texte : Jan Czaban

L'essai de choc réalisé en novembre 1994
sur les FCP a fait ressortir les points que le
ledr Grychowski a soulevés dans son article :
«Lutte contre les avaries des systémes de
combat» (Tribune libre, RGM de juin 1995).
Les essais de choc permettent, dans le cadre
d’une simulation de combat réel, d’évaluer
comment les navires réagissent a des explo-
sions sous-marines se produisant tout prés
d’eux. Au cours de 1’essai, le navire cible est
en état d’alerte complet et simule un engage-
ment de cible. Bien que de rigoureux contré-
les soient en place pour éviter que le navire
ne subisse des dommages trop importants, les
charges de choc produites par des explosifs
trés puissants suffisent tout de méme a per-
turber une multitude de fonctions.

Bien que le NCSM Halifax n’ait subi
aucun dommage matériel important, le réta-
blissement des systémes de combat au cours
de cette situation d’urgence simulée s’est
avéré relativement difficile. On ne saurait
trop insister sur la nécessité d’un rétablisse-
ment rapide du potentiel de combat lorsqu’un
navire a été endommagé. La classe FFH-330
a été construite selon des normes militaires
rigoureuses englobant la plupart des caracté-
ristiques de surviabilité propres aux navires
de guerre modemes, a savoir le doublement
des systémes, I’isolement des composants
essentiels, les circuits d’alimentation de se-
cours, la protection balistique, la résistance
aux chocs et au souffle des explosions ainsi
que d’importants moyens de lutte contre les
incendies pour ne nommer que ceux-ci. De
nombreux aspects de la conception reposaient
sur la nécessité de fournir au navire des pos-
sibilités de continuer a lutter en étant endom-
magé. L'essai de choc a toutefois démontré
que la mécanique navale, le systéme de co-
que et les installations électriques pouvaient
fonctionner méme endommagés. Bien que le
potentiel de combat ait été maintenu, d’im-
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portantes legons ont été tirées quant a un
meilleur fonctionnement des systémes.

Outre leur résistance aux effets d’une ex-
plosion sous-marine, les systémes de combat
doivent pouvoir résister a diverses projectiles
d’artillerie et aux missiles. Puisque les armes
et les détecteurs sont situés sur le pont supé-
rieur ou a proximité de ce demnier, ils sont
davantage exposés a ces menaces que ne le
sont les installations situées en profondeur.
Bien que 1’on puisse améliorer la «dégrada-
tion progressive» des systémes de combat par
’apport de certaines améliorations matériel-
les, I’existence de caractéristiques de renfor-
cement additionnelles pour les combats exi-
gerait qu’une frégate présente les mémes
proportions qu’un navire de guerre. Toute-
fois, grice a I'utilisation judicieuse des tech-
niques d’analyse de surviabilité, il est possi-
ble de concevoir une frégate relativement
moins vulnérable aux dommages de combat.
Ainsi, grice a un isolement adéquat, les com-
posants essentiels peuvent étre disposés de
fagon qu’une seule explosion ne puisse prati-
quement jamais mettre hors service I’ensem-
ble des détecteurs ou des lanceurs.

Les codes analytiques utilisés a de telles
fins par la section de surviabilité de la DG-
MEPM sont fondés sur les techniques généra-
les de modélisation liée a I’évaluation de la
vulnérabilit¢ (GVAM) élaborées a 1’origine
par le Centre de recherches pour la défense
Valcartier. Les compartiments du navire sont
représentés par des blocs orthogonaux conte-
nant des renseignements détaillés sur le com-
partiment avec des références a 1’équipe-
ment, au ciblage et a la tuyauterie. Divers
essais d’étalonnage a échelle réelle ont dé-
montré 1’exactitude des prédictions sur les
dommages causés par la fragmentation et le
souffle pour une variété d’attaques. Le re-
cours a ces techniques permet la modélisation
des dommages résultant d’une attaque, y

d’attaché est vraiment la cerise sur le giteau.
L’autre conclusion que I’on pourrait tirer est
qu’une carriére en Génie maritime n’est
nullement restrictive. En temps que prati-
ciens d’un métier maritime axé sur le
leadership, nous avons tendance a accumuler
un bagage de connaissances qui fait de nous
des spécialistes également. Vous n’aurez
peut-étre jamais la veine que j’ai eue, mais
mon conseil est de ne jamais refuser une
aventure. Le changement de décor vous fera
du bien, mais plus encore, vous aurez
beaucoup a offrir a tous ceux qui ne connais-
sent pas le Génie maritime.

Sayoonara et doomo arrigatoo
gozaimashita. (Au revoir et merci beaucoup).

compris la propagation de I'incendie et la
mise hors service des systémes du navire qui
en résultent.

Bien qu’il subsiste des incertitudes quant
aux points d’attaque réels, les codes de vul-
nérabilité permettent de prédire, en faisant
intervenir les notions de probabilité et de
balistique ainsi qu’une analyse déterministe,
les points du navire les plus susceptibles
d’étre visés par I’ennemi. Ces renseigne-
ments, jumelés aux possibilités de dommages
connus pouvant étre causés par des charges
explosives, permettent I’estimation des zones
de choc résultant d’une attaque. Le concep-
teur peut alors placer les composants du navi-
re de fagon a réduire les risques qu’une seule
explosion ne les rende tous inutilisables en
méme temps. Malheureusement, ces études
ne sont pas toujours utilisées dans 1'élabora-
tion d’un plan d’ensemble au début de la
phase de conception d’un navire. Une fois le
plan d’ensemble accepté, il est pratiquement
impossible de relocaliser I’équipement ma-
jeur situé en partie supérieure. Par exemple,
bien qu’on ait adopté pour les FCP un con-
cept caractérisé par I’'emplacement de postes
de conduite de tir & I’avant et a I’arriére du
navire, plusieurs composants vitaux doublés
ont été juxtaposés dans le but de réduire
I'importance des guides d’ondes et du cablage.

Les cables d’interconnexion, les guides
d’ondes et les circuits auxiliaires tels que
I’eau réfrigérée sont les composants des sys-
témes de combat les plus vulnérables aux
dommages causés par des combats en raison
de leur omniprésence a I’échelle du navire.
Bien que I’on puisse placer les détecteurs de
fagon a éviter leur destruction simultanée,
leurs circuits d’interconnexion traversent
d’ordinaire de nombreux compartiments et
sont donc plus vulnérables. Il n’est pas facile,
dans la conception d’une frégate, de prévoir
I’aménagement de dispositifs de blindage



pour ces services. Par contre, ces systémes
pourraient profiter avantageusement de la
technique de «I’enclave». Cette technique
consiste a placer tous les systémes de sou-
tien, y compris les circuits électriques et
d’eau de refroidissement, dans un espace le
plus restreint possible a proximité d’une base
de support d’arme ou d’un détecteur de fagon
a réduire la surface totale des cibles.

Bien que la technique de I'enclave et les
autres techniques d’isolement puissent rédui-
re la vulnérabilité des installations auxiliai-
res, ces derniéres subiraient tout de méme
probablement des dommages matériels en cas
d’attaque. Le concept de la dégradation pro-
gressive revét par conséquent une grande
importance dans la conception de systémes
de combat offrant une bonne surviabilité.
Une installation qui ne subit aucun dommage
matériel a la suite d'une attaque mais qui
demande plusieurs heures avant de pouvoir
fonctionner a nouveau est nettement inadé-
quate. Il arrive souvent que les lacunes liées
au rétablissement en mode de défaillance ne
soient découvertes que bien aprés la cons-
truction d’une classe de navire.

A quoi sert un systéme composé de
50 000 pieces si le bris d’un seul composant
le rend inutilisable? Malgré une conception
supérieure comprenant des composants dou-
blés a multiples trajets et la réalisation d’es-
sais de validation poussés, les systémes ont
des défaillances (et continueront d’en avoir)
dans les pires cas de figure possibles. Le ré-
tablissement ordonné des installations en-
dommagées s’avere peut-étre la solution tout
indiquée pour réduire les temps d’arrét et
améliorer la surviabilité du navire, a condi-
tion que le personnel soit bien préparé et
qu’il sache quoi faire a I’avance.

Le réseau de distribution électrique des
FCP est des plus fiables et comprend bon
nombre des avantages des conceptions précé-
dentes. Toutefois, méme si I’essai de choc a
démontré que le courant électrique avait pu
étre maintenu pour I’ensemble des services
domestiques, il reste a améliorer certains
aspects liés au rétablissement des systémes
de combat a la suite d’une panne de courant.
(Il semble que le plaidoyer du
lcdr Grychowski en faveur d’une «orientation
claire et précise» de la lutte contre les avaries
des systémes de combat pour qu’elle devien-

ne une «activité de compétence profession-
nelle» soit basé sur certaines lacunes démon-
trées.) Les mesures pour contrer ces lacunes
sont déja en place. Le DGMEPM a mis sur
pied un groupe de travail sur la surviabilité
de la flotte, auquel sont affectés des membres
du comité consultatif sur la lutte contre les
avaries (DSN 4-2) qui est I’organe approprié
pour aborder cette question. L'élaboration de
meilleures procédures d’intervention s’impo-
se. A I’heure actuelle, toutes les modifica-
tions techniques sont examinées en profon-
deur relativement aux facteurs de surviabilité
des navires afin que I’on puisse s’assurer que
les mesures sur les matériaux de renforce-
ment et la réduction de la vulnérabilité intro-
duites dans le cadre des programmes TRUMP
et des FCP ne sont pas contrées par 1’ajout de
composants non renforcés. L’ajout de compo-
sants commerciaux est louable en soi, mais
en situation de combat, ils risquent de gran-
dement influer sur la capacité d’un navire a
éviter qu’il ne subisse des dommages quali-
fiés de «trop faciles».

La capacité de rétablir rapidement des
systémes de combat exige non seulement une
certaine formation, mais aussi de la recherche
et des réalisations techniques. Comme les
configurations TRUMP et FCP formeront la
base de I'équipement naval canadien au
cours d’un avenir prévisible, il est indispen-
sable de réévaluer les modes de défaillance
de leurs systémes de fagon a corriger les con-
traintes de rendement injustifiées. Ces con-
traintes pourraient nécessiter la remise en
service de tout un systéme a la suite d’une
panne. Or, de telles opérations comportent
souvent des délais de réchauffage de «temps
de paix» qui peuvent s’avérer dangereux lors-
qu’un navire se trouve dans une zone a ris-
ques ou en situation de combat.

On peut tirer une bonne legon de la sur-
viabilité des systémes de combat en exami-
nant les circuits d’alimentation électrique de
secours et les canalisations principales d’in-
cendie. Ces circuits peuvent étre rapidement
remis en service aprés avoir subi des domma-
ges matériels importants. Dans les deux cas,
les installations sont prévues pour contourner
un tuyau brisé ou un circuit électrique. A la
lumiére des discussions avec le
ledr Grychowski, il serait possible de mettre
au point un «systéme de secours de combat»

en utilisant des principes similaires. L’ins-
tallation de boitiers de rupture appropriés au
niveau des détecteurs et des affits permet-
trait le déploiement rapide de faisceaux de
cables spéciaux pour contourner les sections
du navire endommagées au cours d’une atta-
que. Un tel systéme donnerait ainsi au navire
une deuxiéme chance de poursuivre le com-
bat. Les faisceaux de cdbles seraient com-
pacts et placés, pour fins de protection, a
bonne distance des zones de dommages pré-
visibles.

On est conscient de la nécessité d’amélio-
rer cet aspect et on posséde les moyens d’y
parvenir. Un essai récemment effectué avec
le concours de la DGMEPM (D Gén M et
DSCN), du BP des FCP, du FMAR(A) et du
service de génie des systémes de combat
(CSE) a bord du NCSM Halifax a démontré
que la simple relocalisation des contrdleurs
de systéme permettait au logiciel du CSE de
continuer a fonctionner en dépit d’interrup-
tions subites du circuit électrique raccordé a
1'un ou I'autre des tableaux de distribution.
De nombreuses autres améliorations sans
frais sont possibles, mais elles exigent une
collaboration entre les différents secteurs et
la reconnaissance que certains besoins débor-
dent du cadre des pratiques normales en
temps de paix et sont justifiées sur un navire
de guerre.

Les diverses suggestions et recommanda-
tions contenues dans I’article du
ledr Grychowski ont regu un accueil des plus
favorables. Des travaux a cet égard (révision
de documents et préparation des plans de
formation) sont en cours au sein de la section
de surviabilité des navires de la DGMEPM.
Les futurs sujets publiés dans la Revue du
Génie maritime porteront entre autres sur
diverses initiatives telles que le Projet AS-
SESS (the Action Station Survivability Ex-
pert Ship System), I’entretien extérieur des
navires et la réduction de la signature.

Jan Czaban est le chef de la sous-section du
DGMEPM responsable de la surviabilité des
navires.
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La gestion des essais de résistance aux
chocs menés sur la FCP — Un travail
d’équipe exceptionnel du MDN

Texte : le lcdr Serge Garon

temps d’'une photo, dans le hangar du Halifax. (Photo de la BFC Halifax prise par le cpl R. Duguay)

Le 18 novembre 1994, aprés une année de
préparation intense, le NCSM Halifax a sur-
vécu a la détonation contrélée, a proximité
immédiate, de cinq tonnes d’explosif brisant.
Les essais de résistance aux chocs de la fré-
gate canadienne de patrouille (FCP) ont été
exécutés dans le respect du calendrier et du
budget établis et n’ont eu aucune incidence
importante sur le personnel, les navires, 1'en-
vironnement ou 1’opinion publique.

Depuis la Seconde Guerre mondiale, des
essais de résistance aux chocs ont été réalisés
par un certain nombre de marines. Dans le
cas des FCP, les essais ont été menés dans le
but de fournir des preuves concluantes a 1’ef-
fet que les nouvelles frégates canadiennes de
patrouille peuvent maintenir la capacité de
combat essentielle a la suite d’un choc sous-
marin prédéterminé. Par «capacité de combat
essentielle», on entend la capacité du person-
nel, de la structure ainsi que de 1’équipement
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majeur et des systémes, comme ils ont été
définis dans 1I’énoncé des besoins se rappor-
tant a la classe Halifax. Les essais avaient
aussi pour but de fournir des données a I’ap-
pui de toute modification technique éventuel-
le concernant la résistance aux chocs et cons-
tituaient une excellente occasion
d’entrainement dans des conditions de com-
bat. De plus, la réussite des essais raffermi-
rait la confiance envers la classe de navire
FCP et ferait publiquement la preuve de ses
capacités.

En bout de ligne, les essais de résistance
aux chocs de la FCP ont été un modele en
matiére de leadership et de gestion dynami-
ques. Il faut aussi souligner le dévouement
exemplaire et I’esprit de corps des nombreu-
ses personnes qui y ont participé. Si ce projet
a été une réussite, c’est qu’on a su mettre
I’accent sur I'atteinte des objectifs opération-
nels sans négliger toutefois les aspects tech-

niques des essais et les ressources requises
pour leur réalisation, les réglements environ-
nementaux applicables ainsi que certaines
considérations nationales et internationales
— toujours dans le respect constant du calen-
drier d’essai proprement dit. Le présent docu-
ment décrit I'immense complexité et I’am-
pleur des essais, leur gestion et leur succeés.

Préparatifs
Dossier de projet (Chartre)

Le contrat initial sur la FCP stipulait que
les essais de résistance aux chocs devaient
étre menés avant le mois de septembre 1993,
mais cette date n’a pu étre respectée pour
diverses raisons. Un comité supérieur de ré-
vision a été convoqué par I’administrateur du
projet de la FCP au début de 1993 en vue de
préparer le projet. Voici ceux qui siégeaient a
ce comité (selon les désignations en vigueur
en 1994) :



Instrumentation pour I’épreuve de choc — La participation

du CETM

A I'appui du D Gén M 5, le Centre d’essais
techniques (Mer) de LaSalle (Québec) a parti-
cipé aux nombreuses phases qui ont abouti &
'épreuve de choc de FCP unique en son genre,
La participation du CETM a cette épreuve
remonte aussi loin que 1982, année pendant
laquelle le CETM a regu I'invitation de parti-
ciper 4 une épreuve de choc du HMS Beaver
conjointement avec la Royal Navy. Gréce a
cette épreuve et a bien d’autres épreuves et
essais subséquents, le CETM a acquis I'expé-
rience nécessaire pour offrir un soutien ex-
haustif et efficace a I'épreuve de choc de FCP.

A partir des études initiales du NCSM
Halifax, effectuées pendant sa construction, le
personnel du CETM a commencé a accumuler
le trésor d’information nécessaire pour mener
une épreuve de cette envergure. On a recueilli
et stocké des renseignement détaillés sur une
vaste gamme de sujets, dont les emplacements
des points de mesure, les pénétrations de cloi-
sons €tanches, les accessoires de montage, la
facilité d’acces, les possibilités de chemine-
ment des cables, la disponibilité d'espace et
les méthodes de montage des transducteurs.

On a également recueilli de I'information
et acquis de 1'expérience relatives aux types
d’équipement et aux principes d’enregis-
trement des données. On a choisi la méthode
numérique en raison de sa souplesse et de la
possibilité d’une gamme de fréquences appro-
priée, mais la technologie analogique plus an-
cienne a également €té retenue parce qu’une
grande quantité d'équipement analogique était
déja disponible. Cette combinaison a permis
au CETM d'utiliser lors de 1'épreuve pas
moins de 197 canaux d'enregistrement numé-
rigue et 72 canaux d’enregistrement
analogique, soit un total de 269 canaux.

Différents types de transducteurs ont servi
a surveiller le comportement dynamique de la
structure, des systémes et de ’équipement, En
tout, il y avait : :

* 139 accélérometres;

= 8 capteurs de pression;

» 7 transducteurs de déplacement;

* 13 jauges extensométriques.

Le signal produit par chacun des transduc-
teurs était amplifié, puis capté par des enregis-
treurs numériques autonomes a canal unique.
Pour protéger les accélérométres contre I'im-
pact de 'impulsion de détonation et contre
Penvironnement marin rigoureux, on a congu,
essayé et fabriqué un filtre mécanique pour
chaque canal menant 4 un accélérometre. Une
combinaison d’un élastomeére et d’une masse
sismométrique a permis d’obtenir la fréquence
de coupure voulue du signal produit, alors
qu’un boitier et un couvercle en aluminium
protégeaient ’ensemble contre I’environne-
ment.

Pour surveiller le comportement de pas
moins de 102 circuits électriques choisis, on a
congu et fabriqué des boitiers d’isolement,
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d’amplification et d’atténuation. Ces boitiers
ont permis ’enregistrement de signaux a haute
tension au moyen d’appareils capables de
n’enregistrer que des signaux de 1’ordre de

10 volts. Trente des 197 canaux d’enregis-
trement numériques et tous les 72 canaux ana-
logiques ont été utilisés a cette fin. Les enre-
gistreurs ont ét€ installés soit seuls, soit en
paires dans un chissis 2 montage élastique, a
'intérieur d’un boitier protecteur.

Une fois qu’on avait con¢u un plan d'ins-
tallation et d’essai, on a publié les diagrammes
et dessins correspondants et fabriqué, assem-
blé et essayé les accessoires et cables de mesu-
re nécessaires. Un centre d’instrumentation
(CI) a été congu et fabriqué, a 'origine pour
loger tous les appareils de mesure lors de 1’es-
sai mais, pour simplifier le cheminement des
cibles vers le hangar des hélicoptéres, un petit
nombre seulement des enregistreurs et des
cables s'est retrouvé au CIL Le CI constituait
un centre de commandement et de controle
pour I'acquisition, le traitement et 1'interpréta-
tion des données de choc.

Mettant en valeur les caractéristiques
d’autonomie des enregistreurs numériques, on
a établi des stations d’enregistrement un peu

partout a bord du navire. Chaque station conte-
nait assez d’enregistreurs numériques pour
desservir le voisinage immédiat de la station.
En plus des enregistreurs numériques, certai-
nes stations ont été équipées de magnétopho-
nes pour surveiller des circuits électriques
choisis. Toutes les stations étaient connectées
au CI, dont elles recevaient une impulsion de
synchronisation.

Un systéme de mise i feu de charge dérivé
d’une conception américaine a été utilisé pour
faire partir les charges explosives. Une modifi-
cation ultérieure 1’a rendu automatique sous la
commande d’un ordinateur de bureau. Les
batteries de condensateurs utilisées pour stoc-
ker I’énergie pour les détonations étaient char-
gées au moyen de ce systeme. Les magnéto-
phones analogiques et les caméras & grande
vitesse seraient mis en marche et les charges
seraient détonées automatiquement a2 H=0.
En cas d’urgence, les deux demniéres minutes
du compte a rebours pouvaient étre interrom-
pues a tout moment jusqu'a H - 1. — Marcel
Baribeau est Pingénieur principal de projet
au CETM et était chef d’équipe d’instru-
mentation lors de Pépreuve de choc de FCP.

cialement aménagée et instrumentée a été installée sur des supports amortis-

= >
remorque d’instrumentation spé-

seurs dans le hangar de la frégate. (Photos par le cpl R. Duguay)
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Instrumentation pour I’épreuve de choc — La participation

du CETM

A I'appui du D Gén M 5, le Centre d’essais
techniques (Mer) de LaSalle (Québec) a parti-
cipé aux nombreuses phases qui ont abouti &
'épreuve de choc de FCP unique en son genre.
La participation du CETM a cette épreuve
remonte aussi loin que 1982, année pendant
- laquelle le CETM a requ Vinvitation de parti-
ciper a une épreuve de choc du HMS Beaver
conjointement avec la Royal Navy. Grice a
cette épreuve et a bien d’autres épreuves et
essais subséquents, le CETM a acquis 'expé-
rience nécessaire pour offrir un soutien ex-
haustif et efficace a I'épreuve de choc de FCP.

A partir des études initiales du NCSM
Halifax, effectuées pendant sa construction, le
personnel du CETM a commencé a accumuler
le trésor d’information nécessaire pour mener
une épreuve de cette envergure. On a recueilli
et stocké des renseignement détaillés sur une
vaste gamme de sujets, dont les emplacements
des points de mesure, les pénétrations de cloi-
sons étanches, les accessoires de montage, la
facilité d’acces, les possibilités de chemine-
ment des cables, la disponibilité d'espace et
les méthodes de montage des transducteurs.

On a également recueilli de I'information
et acquis de 1'expérience relatives aux types
d’équipement et aux principes d’enregis-
trement des données. On a choisi la méthode
numérique en raison de sa souplesse et de la
possibilité d’une gamme de fréquences appro-
pri€e, mais la technologie analogique plus an-
cienne a également été retenue parce qu’une
grande quantité d'équipement analogique était
déja disponible. Cette combinaison a permis
au CETM d'utiliser lors de I'épreuve pas
moins de 197 canaux d’enregistrement numé-
rigue et 72 canaux d’enregistrement
analogique, soit un total de 269 canaux.

Différents types de transducteurs ont servi
a surveiller le comportement dynamique de la
structure, des systemes et de ’équipement. En
tout, il y avait ,

= 139 accélérometres;

= 8 capteurs de pression; '

» 7 transducteurs de déplacement;

* 13 jauges extensométriques.

Le signal produit par chacun des transduc-
teurs était amplifié, puis capté par des enregis-
treurs numériques autonomes a canal unique.
Pour protéger les accélérométres contre I'im-
pact de 'impulsion de détonation et contre
Penvironnement marin rigoureux, on a congu,
essayé et fabriqué un filtre mécanique pour
chaque canal menant d un accélérométre. Une
combinaison d’un élastomere et d’une masse
sismométrique a permis d’obtenir Ia fréquence
de coupure voulue du signal produit, alors
qu’un boitier et un couvercle en aluminium
protégeaient ’ensemble contre I’environne-
ment.

Pour surveiller le comportement de pas
moins de 102 circuits électriques choisis, on a
congu et fabriqué des boitiers d’isolement,
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d’amplification et d’atténuation. Ces boitiers
ont permis |'enregistrement de signaux a haute
tension au moyen d’appareils capables de
n’enregistrer que des signaux de 1’ordre de

10 volts. Trente des 197 canaux d’enregis-
trement numériques et tous les 72 canaux ana-
logiques ont été utilisés a cette fin. Les enre-
gistreurs ont ét€ installés soit seuls, soit en
paires dans un chissis 2 montage élastique, a
I'intérieur d’un boitier protecteur.

Une fois qu’on avait congu un plan d'ins-
tallation et d’essai, on a publié les diagrammes
et dessins correspondants et fabriqué, assem-
blé et essayé les accessoires et cables de mesu-
re nécessaires. Un centre d’instrumentation
(CI) a été congu et fabriqué, a 'origine pour
loger tous les appareils de mesure lors de 1’es-
sai mais, pour simplifier le cheminement des
cibles vers le hangar des hélicoptéres, un petit
nombre seulement des enregistreurs et des
cables s’est retrouvé au CL Le CI constituait
un centre de commandement et de controle
pour [’acquisition, le traitement et 1'interpréta-
tion des données de choc.

Mettant en valeur les caractéristiques
d’autonomie des enregistreurs numériques, on
a établi des stations d’enregistrement un peu

partout a bord du navire. Chaque station conte-
nait assez d’enregistreurs numériques pour
desservir le voisinage immédiat de la station.
En plus des enregistreurs numériques, certai-
nes stations ont été équipées de magnétopho-
nes pour surveiller des circuits €électriques
choisis. Toutes les stations étaient connectées
au CI, dont elles recevaient une impulsion de
synchronisation.

Un systeme de mise 4 feu de charge dérivé
d’une conception américaine a été utilisé pour
faire partir les charges explosives. Une modifi-
cation ultérieure 1’a rendu automatique sous la
commande d’un ordinateur de bureau. Les
batteries de condensateurs utilisées pour stoc-
ker I’énergie pour les détonations étaient char-
gées au moyen de ce systéme. Les magnéto-
phones analogiques et les caméras & grande
vitesse seraient mis en marche et les charges
seraient détonées automatiquement a2 H=0.
En cas d’urgence, les deux derniéres minutes
du compte a rebours pouvaient étre interrom-
pues a tout moment jusqu'a H - 1. — Marcel
Baribeau est Pingénieur principal de projet
au CETM et était chef d’équipe d’instru-
mentation lors de Pépreuve de choc de FCP,
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Vues de l'intérieur et de |'extérieur — Cette emrque d'instrumenu'on spé-
cialement aménagée et instrumentée a été installée sur des supports amortis-
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seurs dans le hangar de la frégate. (Photos par le cpl R. Duguay)
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+ Gestionnnaire de projet — FCP

+ Directeur général — Génie maritime et
maintenance;

« Directeur général — Développement
des Forces;

» Commandement maritime/Essais de
nouveaux équipements;

+ Directeur — Besoins de la marine;

« Directeur — Génie maritime (Soutien);

» Directeur — Génie maritime et
électrique;

» Directeur — Systémes de combat naval;

* le commandant du NCSM Halifax;

« le capitaine du Riverton, navire auxi-
liaire des Forces canadiennes.

Le comité a confirmé que, étant donné
que I'essai €tait un événement de “Catégorie
111, le Bureau de projet (BP) de la FCP mé-
nerait les essais a titre d’activit¢é du MDN,
avec |'aide de nombreux autres organismes.
Un directeur a plein temps a été affecté aux
essais; le projet de la FCP était donc lancé.
On a mis sur pied une équipe de gestion «ma-
tricielle» constituée de 20 membres a temps
plein et mettant a contribution 22 organismes
du MDN, Travaux publics et services gouver-
nementaux Canada ainsi que trois autres mi-
nisteres. Plus de 100 personnes devaient
éventuellement participer directement aux
essais (a temps plein et & temps partiel) et ce,
sans compter les membres d’équipage des
navires et des aéronefs. Dans le cadre du tra-
vail de préparation, on a élaboré un «dossier
de projet (chartre) des essais de résistance
aux chocs de la FCP» qui a été approuvé par
le gestionnaire du projet de la FCP, le
11 avril 1994. Ce document donnait une liste
en bonne et due forme des structures organi-
sationnelles, des responsabilités, des étapes
et des ressources relatives aux essais; il
s’avérerait un outil essentiel pour tous les
participants en les aidant a garder le cap sur
les objectifs des essais, qui étaient :

« d’évaluer les capacités opérationnelles

des navires de la classe Halifax a la suite de
chocs sous-marins, conformément avec 1’Ac-
cord 4137 de standardisation de 'OTAN;

» d’entreprendre les modifications techni-
ques requises pour que la frégate maintienne
sa capacité opérationnelle essentielle dans
des conditions de charge de choc totale calcu-
lée;

* de recueillir les données requises pour
permettre une réduction du temps d’arrét
critique de I’équipement.

Le plan de direction prévoyait aussi que
les essais auraient lieu, au plus tard, a
I’automne 1994. Les unités de soutien mari-
time intégrées étaient disponibles a la fin de
I’été ou a I'automne 1994, tandis que les in-
tervenants de I’environnement et d’autres
secteurs publics avaient indiqué qu’ils sup-
porterayent les essais si ceux-ci se dérou-
laient a I'automne 1994. Aprés cette période,
la disponibilité des unités maritimes et la
collaboration des intervenants étaient incer-
taines.

Préparation générale

Conformément aux dispositions du plan
de direction, une douzaine de plans auxiliai-
res et un grand nombre de feuilles d’essai ont
été élaborés dans le cadre des activités de
préparation aux essais. Les plans auxiliaires,
qui se sont révélés cruciaux, portaient sur les
parametres suivants :

« évaluation des risques;

= vérification des systémes de combat;

« vérification des machines marines, de
I’équipement électrique et du navire;

« vérification de la coque;

« vérification de I'instrumentation et des
analyses de la résistance aux chocs;

« déploiement et mise a feu de la charge;

« protections supplémentaires contre les
chocs;

« inspections de sécurité (“safety”) des
compartiments;

Des cables sont lancés du NCSM Halifax vers le Riverton en préparation d'une
explosion. Le flotteur de la charge est visible sur la grue, mais la charge
proprement dite a été armée et abaissée en profondeur. (Photo de la BFC Halifax
par le quartier-maitre [premiére classe] M. Ray)
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« entrainement et sécurité (“safety”);

« affaires publiques;

« protection de I’environnement;

« instructions opérationnelles (approuvées
par le Commandant des Forces maritimes de
I’ Atlantique).

De plus, les équipes ont di se procurer
des piéces d’équipement et d’artillerie
(inerte) spéciales pour les essais, entrainer
intensivement (plusieurs semaines en mer en
tout) les équipages de trois navires, mettre en
place les mesures de protection supplémen-
taires contre les chocs sur le Halifax et le
Riverton et, enfin, décharger 40 tonnes d’ap-
provisionnement excédentaires (assez pour
remplir trois remorques). Elles ont dii inspec-
ter les compartiments de sécurité, installer et
mettre en état de fonctionnement 1’instru-
mentation et le circuit de mise a feu de la
charge, installer et vérifier la structure de
manutention de la charge (la grue en A) a
bord du Riverton et, enfin, mener des analy-
ses spéciales de base sur la portée du bruit,
les vibrations, 1’alignement des systémes de
combat, etc.

Préoccupations liées au déploiement de
la charge

L’élément clé des essais de résistance aux
chocs est I’explosion sous-marine, laquelle
est habituellement exprimée sous forme de
«facteur de choc sur la quille» (KSF). Le
KSF représente le choc vertical exercé sur la
quille. Il est fonction de la puissance de la
charge et de sa mise en place. Le KSF calculé
pour une classe de navire de guerre donnée
est décrit dans les spécifications techniques.
Toutefois, pour des raisons de sécurité (*“sa-
fety”), le KSF prévu pour un essai n’est seu-
lement qu’une fraction de la charge calculée
pour une classe de navire, mais il est encore
suffisamment élevé pour permettre une éva-
luation dans des conditions de charge totale
(KSF calculé).

Pour assurer un contrdle précis de la géo-
métrie de la mise en place de la charge et de
la détonation proprement dite (voir I’article
intitulé «Charge Handling Operations for the
CPF Shock Trial» [Opérations de manuten-
tion de la charge pour les essais de résistance
aux chocs de la FCP] d’Irek Kotecki), et aus-
si parce que la sécurité (“safety”) des essais
était un facteur trés important, on a utilisé un
dispositif de remorquage a patte d’oie. Le
navire de soutien des opérations NAFC Ri-
verton a remorqué le bateau cible en paral-
leéle a environ un noeud (pour maintenir les
cibles tendus), la charge étant suspendue a
un flotteur 4 une distance déterminée entre
les navires. Pour adapter cette méthode aux
essais de la FCP, il a fallu déployer des ef-
forts considérables sur les plans maritime et
technique et exécuter notamment deux exer-
cices préparatoires en mer avec les deux na-
vires.

En tout, le Halifax a été soumis a trois
explosions d’amplitude croissante, a deux
jours d’intervalle, sur une période de cinq
jours. La derniére explosion a atteint le KSF
prévu pour les essais. Chacune des deux pre-
miéres explosions a été utile dans I’évalua-
tion du risque pour I’explosion suivante.



L'un des nombreux accélérométres
installés dans tout le NCSM Halifax
pour recueillir des données durant les
essais de résistance aux chocs. (Photo
de la BFC Halifax par le cpl R. Duguay)

Chacune des trois explosions a contribué non
seulement a mettre a I’épreuve I'efficacité de
I’équipement et le processus de gestion des
essais, mais aussi a générer des données
utiles sur I’effet de choc et les caractéristi-
ques de la réaction du navire.

Considérations liées a Iinstrumentation

Lorsqu’un effet de choc se propage dans
un navire, des piéces d’équipement ou des
structures similaires réagissent différemment
selon leur emplacement et la facon dont elles
sont installées. Pour enregistrer les spectres
de fréquences et autres caractéristiques des
ondes de chocs et des réactions du navire a
de multiples emplacements, on a utilisé un
réseau comprenant plus de 300 capteurs (in-
dicateurs de contraintes et accélérométres),
divers enregistreurs, des ordinateurs, des
milliers de pieds de cable ainsi que trois pos-
tes d’instrumentation (I’un d’eux étant une
remorque routiére spécialement aménagée
sur supports amortisseurs dans le hangar).
Des transducteurs de pression ont été suspen-
dus sur le coté du navire, a différentes pro-
fondeurs, pour enregistrer les données sur
I’arrivée du front de I’onde de choc. En outre,
des caméras a haute vitesse ont été installées
a différents endroits pour saisir d’autres dé-
tails des caractéristiques dynamiques de la
réaction du navire aux explosions. On a aussi
réalisé un plan complet d’enregistrement
photo/vidéo qui prévoyait le positionnement
de photographes a bord du navire cible, du
navire de déploiement et mise a feu de la
charge et d’un des hélicoptéres pour s’assurer
de saisir tous les aspects des essais a des fins
d’entrainements futurs et a I’appui des analy-
ses.

Considérations liées a I’environnement
et aux affaires publiques

Les considérations sur I’environnement et
sur les affaires publiques étaient fortement
interreliées dans le cadre du projet d’essais
de résistance aux chocs de la FCP. Ces ques-
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tions ont absorbé plus de 25 p. 100 des res-
sources affectées aux essais et ont eu une
incidence importante sur les plans de gestion.
Au début de 1994, les essais ont fait I'objet
de questions de la part du public, d’articles
de journaux, de reportages radiophoniques et
télévisés ainsi que de lettres d’individus et de
groupes concernés par les questions liées a
I’environnement et aux péches. Etant donné
qu’il y avait un besoin d’expliquer les essais
et les risques s’y attenant, on a préparé des
plans de relations publiques pour la plupart
des aspects des essais. Un officier expéri-
menté des affaires publiques du MDN a été
assigné au projet et chargé de s’occuper de
tous les contacts directs avec le public.

Le site d’essai devait répondre a de nom-
breuses exigences opérationnelles et environ-
nementales. Par exemple, il devait étre assez
prés du rivage, en cas d’urgences techniques
ou médicales, et assez loin du plateau conti-
nental et du Gulf Stream pour éviter les con-
centrations d’espéces marines. Le site retenu
était situé a environ 300 km au sud de Hali-
fax et a environ 65 km de I’emplacement
estimé du Gulf Stream, dans des eaux de
4 000 métres de profondeur. Pour la troisiéme
explosion, un périmétre de sécurité de cingq
kilométres et un rayon d’observation de dix
kilométres ont été établis autour du site afin
d’éviter que la charge soit mise  feu en la
présence d’espéces marines a I'intérieur du
périmetre de sécurité ou a proximité de celui-
ci. Afin de favoriser la détection des espéces
marines, la flotte affectée aux essais était
€équipée de bouées sonores, de caméras infra-
rouges et d’autres équipements de pointe.

Les essais des résistance aux chocs ont
aussi permis a la Commission géologique du
Canada d’étudier la structure de la croiite
terrestre dans cette région, en fournissant une
source sismique, dont les effets ont été enré-
gistrés par 201 sismographes situés entre
Halifax, en Nouvelle-Ecosse et Rimouski, au

Québec. Dans le but de permettre la synchro-
nisation des moments de détonation avec les
sismographes, le systéme de positionnement
global avait été relié au circuit de détonation.

Sur la recommandation du Directeur —
Protection de I’environnement, deux consul-
tations publiques ont été tenues, quatre mois
avant I'essai, dans la ville de Halifax, par
I’administrateur adjoint du projet de la FCP,
en collaboration avec Péches et Océans et
Environnement Canada. Le MDN vy a discuté
ouvertement de ses plans de gestion des es-
sais, et ces consultations se sont révélées trés
fructueuses. Elles ont eu une incidence consi-
dérable sur le choix final du site d’essai, les
exigences de levé, les plans d’urgence envi-
ronnementale et les ressources environne-
mentales inhérentes aux essais (voir ’article
de Susan Pecman apparaissant dans la rubri-
que «Coin de I’environnement» et intitulé
«Environmental Assessment of the HMCS
Halifax Shock Trial» [Evaluation environne-
mentale des essais de résistance aux chocs
effectués sur le NCSM Halifax])).

Ces consultations publiques et la corres-
pondance de suivi ont été, sans aucun doute,
des facteurs clés dans I’obtention des autori-
sations environnementales nécessaires et de
I’appui général du public. Un plan détaillé de
protection de I’environnement a été finale-
ment approuvé par 1’administrateur du projet
de la FCP, en septembre 1994.

Réalisation des essais

Les essais proprement dits ont débuté par
I’approbation des ordres donnée par le com-
mandant des Forces maritimes de 1’ Atlanti-
que, le contre-amiral G.L. Gamett, en octobre
1994. 1ls ont été réalisés par les FMAR(A)/
Essais de nouveaux équipements, comme tout
autre essai en mer de catégorie III pour les
FCP.

Le capitaine, les officiers et 1’équipage du
NCSM Halifax ont fait un excellent travail

Cette caméra a aute vitesse, installée a I'avant, a servi, ainsi que plusieurs

autres, a enregistrer les détails de I'effet dynamique des détonations sur le
navire. (Photo de la BFC Halifax par le cpl R. Duguay)
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Surveillance de I’état de I’équipement et
analyse des vibrations

Un choc sous-marin risque de nuire a I'équipement, méme si ce dernier est & montage
élastique. Si le choc est assez fort, la force transmise risque de désaligner I’équipement
accouplé, de gauchir les arbres de moteur et de pompe et d’endommager les roulements.
Comme ces types de dommages amplifieront fort probablement les vibrations des éléments
en cause, on peut les dépister au moyen de I’analyse des vibrations (AV), technique standard
en surveillance de 1'état de I’'équipement (SEE). L'analyse des vibrations est normalement
utilisée comme méthode non intrusive de surveillance de I’état et comme aide 2 la
maintenance préventive, mais elle offre aussi la possibilité de suivre les performances de
I’équipement durant des épreuves spéciales en faisant appel a I’équipement d’essai et au
personnel formé déja a bord des navires navals canadiens.

Dans le cadre du plan d’instrumentation de ’épreuve de choc de FCP,le DGénM 5 a
prescrit une étude exhaustive des vibrations de ’équipement auxiliaire. Comme on n’avait
pas encore établi de base de référence des vibrations pour la classe Halifax, on a mesuré
avant |'épreuve les niveaux de vibration de chaque équipement visé par le programme AV
normal. Aprés chaque détonation, on a mené une autre étude et enregistré de nouveau les
niveaux de vibration. Le résultat était une série de quatre mesures des vibrations pour chaque
point ; une avant I'essai et une a la suite des détonations |, 2 et 3. En comparant ces mesures,
on a pu déterminer les vibrations en chaque point et déterminer le moment d’occurrence de
tout changement.

Les mesures ont &€ prises au moyen du Beta Monitors DataTrap, enregistreur de données
portatif distribué & chaque navire pour mener des études AV dans le cadre de son programme
SEE. Bien que la boite de transmission principale soit munie d’un systéme de surveillance
des vibrations incorporé faisant partie du systéme de contrdle intégré des machines, il a été
décidé de prendre aussi des mesures manuelles au moyen du Data Trap afin de confirmer les
mesures du systéme incorporé. Dés la fin de 1'épreuve de choc, le D Gén M a examiné les
données pour déterminer s'il y avait eu des changements. Trés peu de problémes ont été
signalés : ils se limitaient 2 des équipements qui avaient déja été repérés lors des inspections
exhaustives aprés 'épreuve.

Ces études des vibrations étaient importantes a plusieurs points de vue. Premi¢rement,
elles ont confirmé que les dispositions de montage de I'équipement auxiliaire isole générale-
ment de fagon efficace ce demier des effets des chocs sous-marins. Deuxiémement, elles ont
établi une base de référence globale en matiére de vibrations, laquelle pourrait étre utilisée
plus tard lors des inspections SEE périodiques du navire. Et finalement, aprés avoir comparé
la base de référence de I’état de I'équipement avant 'épreuve avec les valeurs correspondan-
tes apres ’épreuve, le personnel chargé de ’épreuve était en mesure d’affirmer avec toute
confiance que les dommages de I'équipement auxiliaire entrainés par I'épreuve étaient
négligeables. — Mike Belcher est le responsable du programme AV de la DMSG
chargé de la surveillance de I’état de I’équipement naval. Lors de I’épreuve de choc il
était responsable de P’acquisition et de ’analyse des mesures de vibrations de
I’équipement.

Derniers préparatifs - tout est prét. (Photo de la BFC Halifax)
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dans la préparation du navire. Malgré cela, il
y eu quand méme quelques contraintes dues
aux réalités de la vie. Le moteur de propul-
sion diesel n’était pas opérationnel, le groupe
€électrogene diesel n° 4 était en panne, tandis
que le groupe électrogene n° 3 était difficile a
contrdler. Les tableaux de distribution élec-
trique avant et arriére ont donc dii étre ali-
mentés par les groupes électrogénes diesel
avant, contrairement aux pratiques habituel-
les de branle-bas de combat. On a aussi cons-
taté, avant les essais, que les systémes de
navigation par inertie fonctionnaient de fagon
douteuse. Comme on a jugé que ces incidents
auraient une incidence mineure sur la validité
et la sécurité (“safety”) des essais, alors
qu’un délai de réparation pourrait avoir des
conséquences trés indésirables sur les essais,
on est allé de I’avant avec la premiére et la
deuxiéme explosion, avant de vérifier les
systémes de navigation par inertie.

En conséquence, le 10 novembre, aprés
une semaine de retard causée par le mauvais
temps, on a tenté une répétition générale.
Malheureusement, les pattes d’oie ont été
accidentellement relachées depuis le Halifax,
laissant le cable blindé de mise a feu absor-
ber la tension de remorquage. Le céble s’est
séparé a son joint de rupture de sécurité,
mais a néanmoins causé toute une surprise
ainsi que quelques dommages a la grue et au
flotteur de la charge du Riverton. Inébranla-
bles, 1'équipe affectée aux essais et les équi-
pages du Halifax et du Riverton ont rapide-
ment effectué les réparations nécessaires et
ont de plus amélioré leurs techniques de ma-
noeuvre et de communication.

Comme on annongait du beau temps, les
essais ont repris. La flotte affectée aux essais
était constituée des €éléments suivants :

» le NCSM Halifax (navire cible et de
commandement des essais);

« le NAFC Riverton (navire de soutien
des opérations et de manutention de la char-
ge; avec a son bord des experts en explosifs
de I'Unité de plongée de la Flotte);

* le NCSM Preserver (cible de guerre
électronique et navire de soutien; avec a son
bord des représentants des médias);

« un avion de patrouille a long rayon
d’action de type CP-140 Aurora (surveillance
aérienne et acoustique sous-marine, quartier
général environnemental, et cible aérienne;
avec a son bord des biologistes et des repré-
sentants de Péches et Océan Canada.);

« un hélicoptére Sea King CH-124A (pour
assister 1’ Aurora);

» un hélicoptére Sea King CH-124A (pour
les médias);

* le NCSM Moresby (études environne-
mentales au niveau de la surface; avec a son
bord des biologistes de la vie marine).

Toutes les unités transportaient un équipa-
ge complet et quelques membres de 1’équipe
d’essai. Des observateurs des ministéres de
la Défence du Royaume-Uni, de I’ Australie
et des Etats-Unis se trouvaient aussi a bord
du Halifax durant les explosions.
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Une perspective du systeme de combat

L’épreuve de choc de FCP a permis d’exa-
miner de prés les capacités et le fonctionne-
ment du systéme de combat au niveau du
navire. A cet égard, 'épreuve était unique en
raison de I'élément ajouté des effets de
I’essai eux-mémes. Il n’est pas courant de
mettre 4 V’essai 'ensemble du systéme de
combat du navire de facon aussi méticuleuse
pendant des opérations en temps de paix. Le
réalisme supplémentaire des « effets de com-
bat » est tout simplement inexistant pendant
les exercices ordinaires aux polygones de tir
et normalement des aspects uniques du syste-
me d’armes sont mis a 1’essai  la fois. Aussi
1I"épreuve de choc navale doit-elle étre consi-
dérée comme une composante vitale de la
validation du potentiel de combat des navires
de guerre.

Les parties de I’épreuve de choc de 'Ha-
lifax qui portaient sur le systéme de combat
ont été menées par le BP FCP conformément
aux plans d’essai techniques particuliers éla-
borés par les BPR particuliers des systémes
de combat de la DGGMM. Les préparations,
y compris un alignement complet du systéme
de combat, avaient commencé six mois avant
P’épreuve de choc puis, au cours du mois pré-
cédant I’épreuve, les travaux d’entretien se-
mestriel ont été effectués sur tout I’équipe-
ment de combat. Parmi les nombreux essais
spéciaux menés avant 1’épreuve pour établir
des données de référence, des essais de résis-
tance aux impulsions électromagnétiques ont
été effectués sur les radars de poursuite et de
surveillance pour qu’on puisse évaluer tout
changement de rayonnement relevé pendant
et apres 1'épreuve.

Pour examiner la réponse en service de
I’équipement lors de 'essai, 1'enregistrement
des données du systéme d’armes était assuré
par divers systémes d’enregistrement incorpo-
rés et externes, y compris :

= enregistrement d’historique de I’ensem-
ble du systéme de commandement et de con-
trole;

« enregistrement des données du systéme
de conduite du tir STIR;

« enregistrement et réduction des données
du controleur de lancement de missiles;

« collecte de données par le systéme d’ana-
lyse et de stockage de paramétres de la pour-
suite d’un objectif aérien par le systéme de
défense rapprochée;

» enregistrement vidéo/audio des écrans de
Popérateur du radar de conduite du tir et du
circuit de communication de pointage de I'ar-
me.

L'effet des chocs sous-marins sur ['équi-
pement €tait mesuré au moyen
d’accélérometres situés en diverses positions,
ayec couverture vidéo et cinématographique a
grande vitesse de diverses zones, y compris le
poste central opérations. Les enregistrements
vidéo des délibérations au poste central
opérations 2 la suite de chaque détonation
représentent un dossier treés descriptif de fa
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réponse du systéme de combat d chaque
charge de choc et de ses performances
subséquentes. II était également possible
d’étudier la réponse de 1'équipage et les
mesures correctives de fagon chronologique.

Le systéme d’armes était utilisé de fagon
semblable pour chacune des trois
détonations. En régle générale, les objectifs
de surface et aériens étaient suivis avant,
pendant et aprés chaque détonation. Le tir et
le lancement simulés (avec enregistrement de
données spécifiques) continuaient jusqu’a la
détonation. A la suite de chaque détonation,
le navire a tenté des engagements simulés de
divers objectifs au moyen de chaque systéme
de combat.

Peu de temps aprés la premiére détona-
tion, ’engagement de poursuite a été inter-
rompu, les systémes ont été réinitialisés et
les objectifs ont été acquis de nouveau pour
un nouvel essai d’engagement. Le VLS et le
systéme de défense rapprochée étaient affec-
tés a I’aéronef Aurora (destiné a s’approcher
par en arriére 4 H - 45 secondes), alors que le
canon de 57 mm et le systéme d’armes Har-
poon étaient affectés a 1’objectif de surface,
le navire d’approvisionnement NCSM Pre-
server. Les quatre systémes d’armes ont été
activés sans probléme, et tous les autres sys-
témes de combat fonctionnaient bien. Seule-
ment des munitions inertes ont été utilisées.

Bien que des problémes matériels des
deux systémes de navigation par inertie (SNI)
survenus avant la

anormale du réseau de distribution électrique
et d’un boulon desserré du panneau de
distribution. If n’y avait aucun dommage
matériel et la pleine fonctionnalité a été dé-
montrée en mer lors du trajet de retour.

Au bout de longues années de préparation,
I’épreuve de choc de I’Halifax a répondu
I’exigence contractuelle de prouver la fonc-
tionnalité du navire dans un environnement de
combat. L'épreuve a créé une situation ou
tous les éléments du systéme d’armes pou-
vaient fonctionner simultanément tout en étant
soumis & des contraintes externes. Des essais
de systémes particuliers avaient été effectués
dans le cadre des programmes d’essai et
d’épreuve menés par |'entrepreneur, ainsi que
lors des opérations en service par la marine,
mais des essais techniques n'ont jamais été
effectués sur I'ensemble du systéme d’armes
en service.

En plus des données de 1'épreuve de choc,
on a recueilli de I'information précieuse sur
les interdépendances et le fonctionnement du
systéme d’armes. Depuis I'épreuve, plusieurs
études ont été lancées pour améliorer la capa-
cité de survie du systéme de combat dans des
conditions de navire avarié. — M. Podreba-
rac est le DMSG responsable de divers sys-
temes d’artillerie navale et, a titre de DSCN
intérimaire (a I’époque), était ’observa-
teur a bord lors de Pépreuve de choc.

deuxiéme détonation
aient empéché une
évaluation compléte
des performances du 1
systéme de combat, "
aucun dommage maté- ®

riel de I’équipement \\

du systeme de combat \ \
n’a été attribué a la \
détonation. Avant la
détonation 3, le navire
est retourné au port
pour faire réparer les
deux SNIL

La troisiéme déto-
nation, qui était la
plus forte, a provoqué
une réponse imprévue y
du systéme d’armes, & Wi
savoir une interruption v
de I’alimentation qui a
dérangé temporaire-
ment le fonctionne- \
ment du systéme de
commandement et de
controle. Une enquéte
a montré que !’inter-
ruption de P’alimenta-

X e

! "

tion résultait d’une
combinaison d’une
configuration

Dave Sweeney, cmdt du Halifax, attendant que Ie;
baleines quittent le secteur avant la premiére explosion.
{Photo de la BFC Halifax par le cpl R. Duguay)
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Premiére explosion

Le 14 novembre, a 12 h 20, la flotte était
en position dans une mer de force 2. L’autori-
sation environnementale avait été obtenue.
On avait dégagé le personnel du pont n° 3 et
des ponts inférieurs a celui-ci. Les ordres de
branle-bas de combat ont été donnés, et la
condition de lutte contre les avaries Zulu
Bravo a été adoptée pendant le décompte de
trente minutes. A 12 h 25, deux cachalots a
grosse téte et un petit groupe de globicépha-
les noirs ont été détectés a 5 300 métres de la
charge. Bien que cette distance était plus de
trois fois supérieure a la distance sécuritaire
requise pour la premiére explosion, cette der-
niére a été retardée par mesure de précaution.

Le lcdr Garon, directeur des essais, le

Vue du Riverton et du Halifax lors de la deuxiéme explosion. (BFC Halifax)

Finalement, les baleines se sont déplacées a
au-dela de 8 000 métres de la charge et le
décompte a été repris pour se terminer par
une mise a feu ratée, a 14 h 30, & cause d’un
relais défectueux dans I’unité de mise a feu.
La réparation a été effectuée rapidement et,
finalement, il y a eu une détonation réussie a
14 h 42.

En quelques millisecondes, 1’onde de choc
a frappé le navire avec la force anticipée et
sans aucun incident. Les membres de I’équi-
page et de I’équipe affectée aux essais ont
immédiatement commencé a faire leurs re-
cherches, ce qu’ils ont continué jusqu’a tard
dans la journée du lendemain, pour finale-
ment décider qu’on pouvait procéder a la

m2 Adams, respor;sable de la sécurité

des explosifs de I'Unité de plongée de la Flotte (Atlantique) et le

m2 Deschamps, représentant de I'escadron, sur le pont, en position de mise a
feu, avant la premiére explosion. C’est un bouton de communication que I'on
voit dans la main du directeur de I'essai, et non la commande de mise a feu.
(Photo de la BFC Halifax par le cpl R. Duguay)
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deuxiéme explosion en toute sécurité. Le
personnel du Aurora et du Moresby ont mené,
apres I’explosion, une étude environnementa-
le de deux jours, sans déceler de dommage
environnemental apparent. Les médias sont
retournés a terre le 15 novembre et ne sont
revenus que pour la troisieme explosion.

Deuxiéme explosion

On a procédé a une manoeuvre similaire
pour la deuxiéme explosion, sans les inter-
ruptions toutefois. La charge, placée légére-
ment plus prés cette fois, a détoné a 13 h 08,
le 16 novembre. Encore une fois, aucun inci-
dent n’est survenu et, a la lumiére de 1'étude
menée aprés 1’explosion, on a décidé qu’il
était sécuritaire de procéder a la troisiéme
explosion. Peu de temps aprés 1’explosion, le
Halifax est retourné au chantier naval pour la
réparation des systémes de navigation par
inertie et la vérification de 1’alignement des
systémes de combat. Grice a I'appui excep-
tionnel du chantier naval, le navire était de
retour au site dans un temps record.
Troisiéme explosion

A T'aube, le 18 novembre, de récentes
tempétes avaient déplacé le Gulf Stream et la
flotte d’essai se trouvait maintenant au mi-
lieu d’un courant chaud de 40 kilométres de
large. On craignait que ce courant n’attire la
vie marine. Heureusement, les animaux ma-
rins présents ont coopéré, ils n’ont pas fran-
chi les limites de notre plan de protection
environnementale et sont restés aux abords
du courant chaud, assez loin pour étre en sé-
curité.

Nous étions donc préts a procéder a la
mise a feu de la troisiéme charge. Le contre-
amiral Garnett se trouvait a bord du navire
cible. Les médias étaient de retour. La ten-
sion était a son plus haut.

A 12 h 05, par un temps idéal, la troisié-
me charge a été mise a feu.

Comme prévu, une impulsion trés pronon-
cée et bruyante s’est propagée dans tout le
navire. C’était comme si on était passé sur
une bosse sur une route en roulant a grande
vitesse, et sans suspension. Etant donné la
qualité de la conception du navire, de méme
que de I’entrainement de I’équipage et des
mesures de précautions en préparation pour
les essais, il n’y a pas eu de blessés. En quel-
ques secondes, la mer a commencé a
bouillonner, et la gerbe d’eau qui a jailli nous
donné un beau spectacle. La détonation avait
causé quelques problémes qui ont été vite
corrigés par le personnel du navire (voir la
prochaine section). La Commission géologi-
que du Canada a été dans la mesure d’obtenir
des enregistrements sismiques de qualité
exceptionnelle pour I’emplacement. Les étu-
des menées durant les trois jours suivant
I’explosion et plus tard ont démontré qu’il
n’y avait aucun effet durable sur I’environne-
ment. Les 18 et 19 novembre, certains mem-
bres de I’équipe affectée aux essais ont été
interviewés par les médias. Nous pensons
avoir convaincus ces derniers que la marine
avait agi de fagon responsable et que les ré-
sultats des essais €taient concluants.
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Sur le chemin du retour, le soir de la troi-
siéme explosion, on a fait fonctionner les
moteurs du Halifax a plein régime et on a
vérifié si tous les systémes étaient entiére-
ment fonctionnels. Quelques semaines aprés
I’explosion, un exercice de tir réel a été mené
sans aucun probléme avec le canon Gatling
(“CIWS”) et le canon de pont 57 mm Bofors.
La partie submergée de la coque et les réser-
voirs structuraux ont aussi été inspectés et un
bulletin de santé parfait leur a été décemné.

Cloture des essais

Quelques heures aprés la troisieme explo-
sion, le temps s’est gité et est demeuré inclé-
ment durant des semaines (nous étions donc
ravis d’avoir respecté notre date limite).
Dans les jours, les semaines et les mois qui
ont suivi, les données techniques des essais
ont été soigneusement évaluées. On s’est
concentré sur le maintien des capacités opé-
rationnelles essentielles, aprés une explosion
sous-marine, sur une FCP typique, et dont les
conditions de branle-bas de combat sont nor-
males (les deux tableaux de distribution élec-
trique sont isolés et alimentés par leur groupe
électrogéne diesel respectif, p. ex.). On a pris
diiment en considération la conception de
I’équipement et les techniques propres a la
FCP. On avait aussi le mandat de formuler
des conclusions et des recommandations bien
étayées, économiques, adaptées aux objectifs
des essais, et soumises dans des délais rai-
sonnables.

11 a fallu environ un an pour terminer
I’évaluation. Celle-ci contenait des recom-
mandations sur I’exécution de renforcements
mineurs, mais aucun remaniement majeur n'y
était proposé. Elle faisait aussi ressortir des
secteurs possibles d’amélioration sur les
plans de la résistance aux chocs, ainsi que la
survivabilité du matériel, des logiciels et des
procédures. Plus important encore, les essais
ont démontré que les frégates de patrouille
avaient une superbe résistance aux chocs,
probablement une des meilleures au monde
pour ce type de navire.

Parmi les autres éléments de cloture figu-
raient un rapport de conformité environne-
mentale, un suivi des affaires publiques, un
programme de formation sur la gestion des
essais, et une vidéo sur les «legons apprises»
et sur la gestion des essais de résistance aux
chocs de la FCP (pas encore terminée). Le
projet d’essais de résistance aux chocs de la
FCP a effectivement pris fin le 30 novembre
1995, le Comité supérieur de révision ayant
approuvé les conclusions et les recommanda-
tions, incluant les mesures de suivi encore en
suspens (quelques études, modifications tech-
niques mineures et rapports sur les «legons
apprises»). L’équipe affectée aux essais de
résistance aux chocs du Bureau de projet
(BP) de la FCP a été dissoute le 10 janvier
1996.

Conclusion

Le projet d’essais de résistance aux chocs
de la FCP a été un succés remarquable. Il a
atteint ses objectifs sans aucun incident, et
ce, dans le respect des ressources allouées, de
I’échéancier fixé, des lignes directrices envi-
ronnementales et d’autres contraintes. Il a
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La troisidme explosion : Ces photos montrent les effets de I'onde de choc
initiale heurtant la surface (au-dessus), la formation du panache (au centre) et la
formation d’'une vague de surface de trois métres. (Photos de la BFC Halifax)

aussi clairement démontré la résistance de
ces navires aux chocs et a fait ressortir cer-
tains secteurs d’amélioration de la survivabi-
lité, auxquels on a déja donné suite dans de
nombreux cas.

Les essais de résistance aux chocs de la
FCP ont nécessité des efforts immenses et
complexes de gestion. Ils ont été efficaces
parce que des objectifs clairs d’opération ont
été respectés jusqu’a I’établissement des me-
sures de disposition et de cloture, qu’ils ont

été menés selon une orientation bien définie,
avec du matériel de qualité et du personnel
dévoué et compétent, un engagement total de
la part des cadres supérieurs et, finalement,
conformément a une démarche proactive vis-
a-vis des questions liées a I’environnement et
a I’opinion publique.

Enfin, cet exercice intense, trés motivant
et complexe a suscité I’intérét tant au Canada
que sur la scéne internationale. Il a favorisé
un bon esprit de collaboration avec le public
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Des débris d’algues dérivant a la surface apres la troisiéme explosion. (Photo de la BFC Halifax par le cpl C. Stephenson)

et les autres ministeres. Il est maintenant
considéré comme un modele a suivre pour
d'autres projets du MDN. La couverture mé-
diatique était bien équilibrée et positive. Les
observateurs étrangers ont indiqué qu’ils
étaient impressionnés par la gestion tres effi-
cace des essais, le haut niveau de profession-
nalisme des équipages et la résistance aux
chocs des navires de la classe Halifax. Quelle
reconnaissance pour un travail d’équipe re-
marquable.

Gros plan du panache
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Essai de résistance aux chocs
de la premiere frégate canadienne

de patrouille

Texte : Jan Czaban

Les navires de guerre canadiens sont con-
¢us et construits pour pouvoir remplir leurs
mission dans des environnements hostiles.
Les essais de résistance aux chocs nous per-
mettent de déceler les points faibles que peu-
vent avoir les navires, en temps paix, dans
des conditions contrdlées, plutdt que dans des
conditions de combat. Le présent article a été
rédigé par le responsable de la conception
des essais de résistance aux chocs de la
DGGPEM. 1l fait partie d’une série d’articles
sur le sujet.

En novembre 1994, le NCSM Halifax a
subi une batteries d’essais réalistes qui con-
sistaient en des explosions sous-marines dans
le cadre du programme de contréle de résis-
tance aux chocs de la classe FFH-330. L'essai
a consisté principalement a faire éclater deux
charges d’une demi-tonne et une charge de
cinq tonnes sur une site approuvé, au sud-est
d’Halifax, en Nouvelle-Ecosse. L'explosif
utilisé était du HBX. La performance du na-
vire 4 la suite de chaque explosion a été la
meilleure a avoir été enregistrée jusqu’a pré-
sent par un navire de conception canadienne
et I’essai a démontré que la classe FFH-330
est en mesure d’aller au combat et qu’elle est
exempte de défauts de conception grave.

La réalisation d’une opération aussi com-
plexe dans I’Atlantique Nord, sans porter
atteinte a I’environnement, n’a pas été une
sinécure. Le succés de 1’opération a été assu-
ré par une planification professionnelle, une
préparation minutieuse et la persévérance. La
marine canadienne a établi un nouveau re-
cord en ayant mené a bien, en seulement cing
jours, cet essai ardu qui consistait a faire
éclater trois charges en haute mer.

Les essais de résistance aux chocs sont
chose courante dans les forces navales. Cel-
les-ci y ont recours pour déterminer dans
quelle mesure leurs navires peuvent suppor-
ter les effets d’explosions sous-marines au
combat. En procédant a un examen méthodi-
que des effets d’une explosion sous-marine
sur la performance d’un navire au cours de
conditions de combats simulées d’une manie-
re réaliste, il est possible d’identifier les vi-
ces de conception et de fabrication ainsi que
les faiblesses attribuables & 1’usure ou a un
entretien inadéquat. Etant donné que les na-
vires ne peuvent étre envoyés au combat en
temps de paix, les essais de résistance aux
chocs constituent la seule fagon de détermi-
ner comment une nouvelle classe de navires
pourrait se tirer d’affaire au combat.

Les dommages qu’ont subis d’autres navi-
res au cours d’essais de résistance aux chocs
menés antéricurement nous ont révélé au
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moins une chose : nous devons absolument
faire subir des essais de résistance aux chocs
a nos navires. La capacité de subir un essai
de résistance aux chocs avec succes est une
exigences de I'OTAN qui se retrouve invaria-
blement dans les contrats de construction des
navires. Méme si la survivabilité d’un navire
est une question importante qui est 1’affaire
de toute les parties chargées de la conception,
c’est le Directeur — Soutien aux navires au
QGDN qui maintient le centre d’expertise de
la marine en matiére de survivabilité des na-
vires. Le DSN 2-5 voit au maintien des com-
pétences professionnelles, des outils et des
méthodes nécessaires pour garantir que les
caractéristiques du design assurent autant
que possible la protection du navire contre la
détection ainsi que le souffle et I’onde de
choc provoqués par une explosion. La section
proceéde aussi a des essais dans des condi-
tions simulées pour vérifier I’efficacité des
caractéristiques de protection du navire.

Compte tenu des méthodes rigoureuses
qui sont utilisées pour la détection et la cor-

rection des défauts en matiére de résistance
aux chocs, les navires qui ont fait I’objet d’un
programme complet de contrle de résistance
aux chocs et d’essais de résistance aux chocs
en mer sont moins susceptibles de subir des
avaries imprévues au combat. Méme si les
petites charges utilisées au cours des exerci-
ces d’entrainement en mer pour simuler des
explosions sous-marines attirent inévitable-
ment I’attention des gens, leurs effets sont
plutét limités. Les essais de résistance aux
chocs jouent un role semblable, mais leurs
effets se font sentir sur I’ensemble du navire.
Ces essais, qu’on fait subir aux navires, nous
fournissent une foule de renseignements ac-
cessoires. Les secousses provoquées par les
explosions sous-marines, qui sont ressenties
par le navire et I’équipement, ne sont pas
différentes de 1’onde de choc provoquée par
une explosion nucléaire ou par I’impact di-
rect d’un missile ou d’un projectile. Si la
structure et 1’équipement sont en mesure de
supporter le choc causé par une explosion
sous-marine, il est probable qu’ils pourront
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tribuables a I'éclatement de la troisiéme charge, qui ont été obtenues au moyen
d’essais et qui sont représentées graphiquement, visaient a prédire les niveaux
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confirme que la zone d’exclusion des mammiféres marins a été bien délimitée.
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mieux supporter d’autres effets provoqués

par des armes que le matériel qui n’a pas fait E'" a
I’objet d’un contréle de résistance aux chocs. . 19%
Des études ont démontré que le « durcisse-

ment » effectué a la suite d’essais de résis-
tance aux chocs se traduit par une réduction

des coiits d’entretien pendant toute la durée
utile du matériel.

De plus, pour garantir la survivabilité au
combat, on a inclus, dans 1’essai qu’on a fait
subir au Halifax, une étude réaliste de la
réaction de 1'équipage et des mesures de réta-
blissement de la situation a la suite d’une
explosion a proximité immédiate du navire.
Méme si le personnel du navire est efficace,
qu’il a recours a des méthodes systématiques
pour diagnostiquer des défectuosités de natu-
re €lectrique et qu’il réussit a déceler rapide-
ment des anomalies, une attention particulié-
re a été apportée a la nécessité de mieux
intégrer I’entretien aux opérations qui font
suite a des avaries provoquées au combat. Il a
été clairement démontré que 1’établissement
d’un diagnostic en temps de paix et que
! eXgFI:ltlon dde la n;emg qpéra(l;on dz:]ns des Shaded zones denote approximate zones of Uniform Acceleration
Soiions e Cmbat Calnt deux s U |t i rpagion k3 i s
;’és:f?:;:eﬁi Eliffiﬁ ;::;eg:%l'::éi?eﬁ Sl Dans cet ?xemple d’'une étude de propagation de I'onde de choc, les crétes des
gré tout, expérience nious s permis de tirer niveaux d’accélération montrent les variations qui se produisentdans une section

s : transversale du navire. Les études de ce genre servent a définir des zones de
des legons fort utiles.] propagation de I'onde de choc et évaluer les critéres d’essai et de conception.

i .n’

Des capteurs numériques ont été disposés a bord du NCSM Halifax, a environ 180 endroits, pour mesurer le déplacement et la
déformation de la structure, les contraintes ainsi que la pression au cours de I'essai de résnsmnce aux chocs. De plus,on a

disposé 100 capteurs dans le réseau de distribution électrique, 500 appareils de mesure de force g, 600 capteurs de contrdle de
I'état des moteurs ainsi qu’une diversité de caméras ultra-rapides, de magnétoscopes et d’autres appareils qui avaient pour réle

de recueillir et d’enregistrer des données sur la réaction au choc. Noter 'emplacement des apparells utilisés pour mesurerla
propagation de I'onde de choc le long de la quille, dans la coque et dans le méat.
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« J’ai été impressionné au plus haut point par le
professionnalisme du personnel chargé de I’essai et de
I’équipage du navire ainsi que par la trés grande collabora-
tion entre le deux groupes. Ils méritent tous des félicitations
pour avoir mené a bien Iessai de résistance aux chocs. » -

J.M. Colquhoun, observateur de I’Australian Navy.
e = —— ——__———————— ——— _ ___——————————]

Dans les exigences en matiére de résis-
tance aux chocs de la marine canadienne, tout
le matériel qui a un effet sur les aptitudes au
combat du navire ou sur la sécurité du navire
est désigné « de catégorie 1 » et doit faire
I’objet d’un programme de contrdle de résis-
tance aux chocs. Tout le matériel de
catégorie | a bord de la FCP a été congu pour
supporter des contraintes supérieures a celles
anticipées au cours de cet essai. Bien qu’on
n’avait pas prévu que le matériel puisse étre
endommagé gravement et que celui-ci ne 1’ait
pas €té, il n’en demeure pas moins que seuls
des essais portant sur le « navire fini » per-
mettent de déceler les faiblesses du matériel
proprement dit ou attribuables a ’installation
de celui-ci. En effet, au cours I’essai qu’on a
fait subir a la FCP, le matériel qui s’était bien
comporté au cours d’essais en laboratoire a
été 1’objet de pannes de courant et d’autres
anomalies passagéres.

Par I’étude des résultats d’essai, le res-
ponsable de la conception des essais de résis-
tance aux chocs vise a améliorer la survivabi-
lité¢ au combat de la classe et a établir des
normes destinées a améliorer les classes a
venir. Idéalement, ces essais sont menés au
début du programme de construction pour
que les anomalies décelées ne se retrouvent
pas sur les navires qui suivent. Dans le cas
de la FCP, comme les programmes de gestion
et de contrdle de résistance aux chocs étaient
trés bien structurés, on s’attendait a ce que
I’essai produise peu de dommages. L'essai a
plut6t mis en lumiére les éléments qui doi-
vent faire I’objet d’une attention particuliére
en raison des effets que peuvent avoir 1’usu-
re, Ientretien et de la configuration opéra-
tionnelle sur leur résistance aux chocs.
Historique

L’essai de résistance aux chocs mené dans
le cadre du programme FFH-330 était le der-
nier et le plus complexe des essais portant
sur le premier navire de la classe qui ont été
menés dans le cadre du programme de la
FCP. 11 s’agissait du cinquiéme, mais de loin
le plus complet, des essais de résistance aux
chocs menés par la marine canadienne. Au
début des années 60, le DIRM 2 (actuelle-
ment Section de la survivabilité des navires
de la DGGPEM), a organisé un essai de ré-
sistance aux chocs pour un dragueur de mines
a coque en bois dans les installations d’essais
de résistance aux chocs de la US Navy sur la
cote ouest, prés de San Diego. L'essai était
un peu plus rigoureux que celui requis pour
la FCP et il a provoqué diverses pannes de
courant, mais le navire n’a pas été endomma-
gé. Au milieu des années 60, le DIRM a fait
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subir des essais de résistance aux destroyers
d’escorte Chaudiere et St. Croix, également
dans les installations de la US Navy. Le

St. Croix a été exposé a des contraintes deux
fois plus rigoureuses que celles qu’a subies la
FCP; celles-ci ont causé des pannes de cou-
rant, une dégradation des aptitudes au com-
bat et une déformation importante des toles
de la coque. Prés de 15 ans plus tard, un es-
sai de résistance aux chocs sur le premier
navire de la classe a été¢ mené sur le NCSM
Iroquois (DDH-280), mais entiérement dans
des installations canadiennes. Le traitement
qui a été infligé a I’Jroquois s’apparentait a
I’essai de résistance aux chocs de la FCP,
mais les charges qui ont été utilisées étaient
plus petites. L’essai a provoqué diverses pan-
nes de courant a bord du NCSM Iroquois, en
plus de perturber les systémes de combat.
Les lacunes ont par la suite été corrigées dans
le cadre du projet de modernisation des navi-
res de classe Tribal (MNCT).

En 1982, le responsable de la conception
des essais de résistance aux chocs des navires
(actuellement DSN 2-5) a entrepris les prépa-
ratifs de I’essai de résistance aux chocs de la
classe FFH-330. De nouvelles solutions tech-

niques (tuyauterie entiérement soudée, amé-
lioration et redondance des installations de
distribution du courant, etc.) ont alors été
intégrées au design de la FCP, mais elles
n’ont pas été éprouvées au combat. Méme si,
en vertu du contrat, la Saint John Shipbuil-
ding Limited devait faire la preuve que le
bitiment était conforme aux exigences en
matiére de résistance aux chocs, il était évi-
dent qu’une entreprise commerciale ne dispo-
sait pas des ressources et de I’expertise né-
cessaires a cet effet. La marine a donc di
fournir I’équipage, les cibles, les charges, un
navire servant de centre des opérations ainsi
que des systémes de mesure et d’enregistre-
ment de données pour |’essai.

Pour les essais de résistance aux chocs
menés précédemment, le soutien technique
(conception, fabrication et déploiement des
charges, instrumentation et réduction des
données) avait été assuré par les services de
recherche du MDN. Comme ces services de
soutien n’existent plus, il a fallu développer
les ressources nécessaires pour la FCP. Le
responsable de la conception de 'essai de
résistance aux chocs a mené de nombreux
projets spéciaux pour permettre au Centre
d’essais techniques (Mer) (CETM) d’acqué-
rir la capacité nécessaire a la réalisation d’un
essai de résistance aux chocs. Au cours de
cette période, la participation a des essais de
résistance aux chocs menés par la Royal
Navy et de la US Navy a permis le dévelop-
pement d’un nouveau systéme numérique
d’acquisition de données en collaboration
avec Ballistech Systems Inc. (maintenant
ATS Inc.) de Saint-Hubert. Des essais com-
plets menés sur le terrain au regard des syste-
mes utilisés par d’autres marines ont démon-
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Une bonne corrélation entre les données de réaction au choc et les prédictions
obtenues a l'aide des codes UNDEX a démontré I'utilité de la modélisation et
confirmé la validité des données d’analyse concernant d'autres charges de choc.

REVUE DU GENIE MARITIME JUIN 1996



tré que le systéme canadien n’avait rien a
envier aux autres. Un systéme de déploie-
ment et de mise a feu des charges a été déve-
loppé en collaboration avec la division de la
recherche sur les explosions sous-marines de
la US Navy. Le systéme a été adapté afin de
pouvoir étre utilisé a bord du NAFC River-
ton, qui a été converti pour pouvoir servir de
navire chargé des opérations au cours de 1'es-
sai. Les charges explosives ont été obtenues
de la US Navy.

Un comité chargé de I’essai de résistance
aux chocs a été formé en 1985. 11 était consti-
tué, entre autres, de la Saint John Shipbuil-
ding Limited, de la Direction du génie naval,
du BP FCP SAQM et d’autres équipes de
spécialistes membres du groupe de travail sur
la survivabilité de la FCP. En 1992, le groupe
a développé la géométrie de I’essai de résis-
tance aux chocs et établi un plan d’essai de
résistance aux chocs qui reposait en grande
partie sur les méthodes utilisées par la US
Navy. En 1993, le BP FCP a formé un orga-
nisme complet chargé de 1’essai pour que
I’essai soit mené entiérement sous la direc-
tion de la marine. D’importants travaux de
planification et de préparation ont alors été
entrepris. Le responsable de la conception de
I’essai a assuré la coordination matricielle au
sein de I'équipe d’essai qui relevait du BP,
pour le compte du DGGMM. L’organisation
matricielle a utilisé la documentation des
essais de résistance aux chocs menés anté-
rieurement afin d’établir de nouveaux plans
d’essai plus complets pour les systémes de
combat, les systémes navals, les systémes
électriques, la coque, I'instrumentation ainsi
que le déploiement de charges et ces plans
ont été fournis au directeur de 1'essai au BP
FCP au début de 1994. Ces plans faisait état
des exigences opérationnelles précises aux-
quelles devaient satisfaire les systémes et des
méthodes a utiliser pour contrdler la perfor-
mance des systémes et les effets des chocs.
De plus, ils comportaient des tables d’entrées
dans lesquelles le personnel devait inscrire
les données recueillies. Les documents qui
devaient comprendre des données sur les ava-
ries causées par les chocs et sur la perfor-
mance des systémes ont été produits sous la
forme de rapports d’essai de résistance aux
chocs.

Bien que le navire ait été préparé pour
I’essai, il est a noter qu’il était en service
depuis quatre ans a ce moment. Comme le
Halifax était le premier navire de la classe, il
a fait I’objet d’un programme d’essai rigou-
reux avant et aprés sa mise en service. On a
mené de nombreuses études afin de définir
des exigences supplémentaires relatives aux
« durcissement du navire » et pour préparer
celui-ci en vue de I’essai. Dans la plupart des
cas, il a suffi d’améliorer les méthodes de
rangement et d’arrimage et d’immobiliser ou
d’enlever le matériel non essentiel. L'essai a
cependant révélé des modules internes mal
fixés et des objets non fixés dans des pan-
neaux de distribution. [Au cours des prépara-
tifs au combat, on ne peut jamais serrer un
nombre trop grand de boulons.]
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L’évaluation des risques

Une analyse en bonne et due forme a été
effectuée pour évaluer I’importance de tous
les aspects sécurité de 1’essai, la probabilité
des dommages, les modes de défaillance ain-
si que la faisabilité de toutes les opérations, y
compris le déploiement des charges et 1’exé-
cution de I’essai. Comme prévu, I’analyse a
révélé que :

« ni la coque du navire a I’essai ni celle du
navire chargé de la manutention des charges
ne risquaient d’étre perforées;

* le danger pour le personnel était mini-
mal;

* le matériel et les systémes risquaient
peu de subir des avaries, parce que tout le
matériel de catégorie 1 (prés de 1 100 arti-
cles) avait fait I’objet du programme de con-
trole de résistance aux chocs de la FCP;

* les éléments de structure du navire ris-
quaient peu de subir des avaries, parce que
ceux-ci avait €té soumis a une analyse dé-
taillée dans le cadre du programme;

» les risques pour I’environnement étaient
aussi faibles que possible, parce que les mé-
thodes de réalisation de I’essai étaient con-
formes a un plan de protection de I’environ-
nement approuvé.

On peut apercevoir certains instruments sur le ratelier d’obus de 57 mm 2a accés
direct. Noter les appareils de mesure de force g a droite des obus inertes. Ces
appareils de mesure, qui sont faciles a lire, fournissent des données plutot
limitées. Noter le boitier en aluminium des accélérométres piézorésistifs montés
au-dessus de I'appareil d'éclairage a lumiére rouge, a gauche sur la photo.
(Photo du CETM par George Csukly).

L’évaluation des risques était appuyée par
une simulation compléte fondée sur des cal-
culs et sur une analyse qui avait été effectuée
pour prédire la réaction aux chocs des princi-
paux systémes de combat et des autres systé-
mes essentiels du navire. Cette évaluation
s’ajoutait aux données qui avaient déja été
produites dans le cadre du programme de
contrdle de résistance aux chocs de la FCP.
Les essais de la Royal Navy et de la US Navy
ainsi que les expériences effectuées a partir
de la plate-forme temporaire d’essais de ré-
sistance aux chocs du CETM prés de Bed-
ford, au Québec, ont démontré que les don-
nées obtenues au cours des études menées
récemment par le DSN 2, selon la procédure
du code UNDEX (explosion sous-marine),
étaient exactes. Ces études ont porté sur les
poutres-coque, les grillages, le mat, les arbres
et les autres €léments essentiels.

Le code UNDEX est fondé sur des métho-
des d’analyse des éléments finis développées
par le Centre de recherches pour la défense
(Atlantique) et Martec Ltd., de Halifax. Di-
verses sources de données sont utilisées pour
déterminer la charge d’impact, notamment
codes d’analyse de cavitation et d’analyse de
choc sous-marin développés par Lockheed,

« J’ai été impressionnée par le calme relatif de I’équipage
du navire dans de telles circonstances.... Les questions
d’ordre environnemental soulevées par I’essai ont été
traitées d’une manieére franche et pragmatique. L’ officier
responsable a abordé toutes les questions d’une maniére
efficace et satisfaisante. » - Lindsay Morris, observateur de

la Royal Navy
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méthode équivalente portant sur les barrots et
reposant sur les techniques développées par
M. Hicks de I'agence de recherche en mati¢-
re de défense, a Dunfermline, en Ecosse, mé-
thodes d’analyse dynamique du design utili-
sées par la US Navy, exigences de résistance
aux chocs de la marine canadienne et modé-
les de calcul dérivés de la dynamique des
fluides développés par Combustion Dynamics
a Medicine Hat.

Deux modeles d’éléments finis de la
structure de la FCP ont été utilisés. L’une est
une adaptation du modéle Maestro de SISL/
MSEI qui a été utilisé au cours du program-
me de la FCP pour la mise a I’épreuve de
I’intégrité structurale. L’autre est un modéle
détaillé qui a été développé en collaboration
avec le CRDA. D’autres travaux de modéli-
sation portant sur les arbres et les appendices
ont été effectués par Martec en vertu d’un
contrat de recherches et d’appui techniques.
Le comportement du navire selon les diffé-
rentes géométries d’essai a fait I’objet de
calculs et d’études qui avaient pour objet
d’isoler des faiblesses. Le comportement de
la coque sous I’effet d’une charge d’impact
intégrale a également fait 1’objet d’une étude
et d’une analyse prévisionnelle. Certains em-
placements du navires ont été dotés d’une
instrumentation destinée a surveiller étroite-
ment la réaction a la charge de choc.

Les données de ’essai de résistance aux
chocs recueillies sur chacun des emplace-
ments dotés d’instruments au cours de 1'écla-
tement des trois charges ont été comparées
aux données prévisionnelles du code. Les
données fournies par ’essai ont confirmé que
les modeéles représentaient précisément les
poutres-coque, la structure du navire et la
répartition de la masse dans I’ensemble de
celui-ci. Il est donc maintenant possible
d’évaluer la capacité du navire de supporter
une charge d’impact intégrale sans risque de
se tromper. Les codes UNDEX de la marine
canadienne ont démontré leur grande utilité
pour ces applications et leur utilité au regard
des designs de I’avenir sera encore plus gran-
de.

Les essais

Les préparatifs essentiels avant 1’essai ont
consisté en des inspections et des tests (mise
en cale séche, mesure de la signature acousti-
que, réglage de I’armement et nettoyage) qui
visaient a établir les conditions de départ. Le
personnel du BPFCP était composé, entre
autres, du directeur de I’essai, de deux offi-
ciers de liaison du G MAR et de trois militai-
res du rang chargés du matelotage, de la pho-
tographie et du contrdle de la documentation.
Des représentants du service d’essai du nou-
veau matériel au Commandement maritime
(ENM/COMAR) étaient sur place pour assu-
rer des services de contrdle et de coordina-
tion. Le personnel d’essai du DGGMM a
bord se composait des 16 membres suivants :

« responsable de la conception de 1’essai
de résistance aux chocs;

« ingénieur des opérations;

« responsable de la conception des instal-
lations électriques;
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Les mannequins sont utilisées pour diverses études visant 3 déterminer la
vulnérabilité du personnel. Celui-ci, qui se trouve dans le central opérations du
Hafifax, a été muni d’accéléromeétres triaxiaux qui servent & mesurer la réaction
au choc. L'appareil de mesure, qui se trouve sur le plancher, sous le siége, a
servi a enregistrer les effets du choc (photo du CETM par George Csukly).

« responsable de la conception des systé-
mes de combat;

* ingénieur chargé de I’analyse de 1’état
du matériel et de la survivabilité;

« ingénieur d’essai principal, technicien
d’instrumentation et spécialiste des caméras,
du CETM;

* deux entrepreneurs en traitement des
données et en contrdle de la qualité;

* six observateurs (quatre de marines de
pays étrangers et deux de la Saint John Shi-
pbuilding).

Chaque membre de 1’équipe, y compris
les observateurs, se trouvait sur place en rai-
son de son expertise et était chargé d’effec-
tuer les inspections et les opérations néces-
saires.

Le jour de la mise a feu de chaque charge,
on a procédé a des vérifications supplémen-
taires qui visaient a établir ’état de départ et
tout le matériel a été placé en état d’alerte
maximale, c’est-a-dire que les systémes de
combat ont été utilisés pour la poursuite et
I’engagement de cibles. On a également pro-

cédé a des simulations du fonctionnement des
systémes de combat. Immédiatement 4 la
suite de I’éclatement de chaque charge, on a
fait fonctionner tous les éléments des syste-
mes de combat autant que possible. A la suite
d’une bréve période, au cours de laquelle on
a procédé a des vérifications et a des inspec-
tions de sécurité, le navire a effectué une
série d’essais rigoureux a pleine puissance
qui ont été couronnés de succes.

En bref, I’éclatement des trois charges n’a
pas provoqué d’avaries dignes de mention.
En régle générale, I’alimentation électrique a
€té maintenue et tous les systémes automati-
sés ont fonctionné normalement. L’analyse
des vibrations et la surveillance de 1’état du
matériel n’ont, a toutes fins utiles, révélé
aucune dégradation du matériel. Les inspec-
tions de la coque n’ont révélé aucun domma-
ge a la structure et tout au plus quelques atta-
ches ont dii étre resserrées.

L’éclatement des deux premiéres charges
n’a entrainé aucune diminution des aptitudes
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compte une centaine.

seulement 15 joints.

Un navire capable d’en prendre

Le NCSM Halifax (et par conséquent la classe FFH-330) a techniquement démontré qu'il satisfait aux exigences de résistance aux »
chocs de 'OTAN. L'endurance du premier navire de la classe a été clairement démontrée. Les points ci-dessous sont éloquents a cet effet.

* Parmi 10 000 articles des catégories 1 et 2, seulement neuf ont mal fonctionné et aucun n’a flanché.
* Moins de 100 des 500 000 composants du navire ont flanché.
*® De légeres augmentations de vibrations ont été décelées chez seulement sept moteurs, pompes ou ventilateurs alors que le navire en

® Sur plus de 1 000 dnsjoncteuxs, seulement quatre se sont déclenchés.
* Dans la tuyauterie, qui a cing kilométres de longueur et qui compte plus de 5 000 joints, on a décelé des fissures et des fuites dans

¢ Parmi 2 500 supports de tuyautene, seulement quatre ont subi une 1égére déformation. -

¢ Seulement 10 des 10 000 connexions électriques d’un réseau de cible de 30 kilométres de longueur ont été endommageées.

* Aucune soudure n'a cédé dans les nombreux kilomeétres de soudure de la structure principale. De plus, toutes les soudures dans les
poutres-coque, les cloisons pnnc1pales et les renforts ont tenu le coup. :

¢ La structure du mat n’a subi aucune avarie.

¢ Aucune défaillance structurale n’a été décelée entre le rouf, le pont et la coque.

* Toutes les structures servant a supporter du matériel et leurs soudures ont tenu le coup.

* Aucun guide d’ondes n’a été endommagé.

au combat. Toutefois, les inspections du navi-
re, qui ont été effectuées a la suite de I’écla-
tement de la troisiéme charge, ont révélé des
problémes d’alimentation électrique qui
n’étaient pas attribuables a I’éclatement de la
charge; il s’agissait plut6t de problémes exis-
tants associés a deux génératrices diesels.
Cette situation nous a donné un apergu trés
intéressant de la performance des systémes
de combat dans une situation ou le navire
serait avari€. Il a ensuite suffi d’apporter des
modifications peu complexes a la configura-
tion de I'unité de commande du systéme de
commandement et de contréle pour améliorer
la survivabilité au combat de maniére appré-
ciable.

Les systémes du navire, notamment les
systémes de propulsion, d’alimentation élec-
trique et de commande des machines, ont
conservé une capacité de fonctionnement adé-
quate au cours de tous les essais. A la suite
de chaque essai, le navire a été en mesure de
procéder a des essais a pleine puissance et
tous les services électriques et auxiliaires
étaient opérationnels.

Les lecons a tirer de ’essai

Le fait de soumettre des navires en servi-
ce a des essais complets de résistance aux
chocs est une bonne fagon de s’assurer de
leurs aptitudes au combat. A posteriori, on
constate qu’il peut y avoir eu certains avanta-
ges a avoir utilisé un navire « légérement
usagé » pour I’essai de résistance aux chocs
au lieu d’un navire « comme neuf. » Comme
on a étudié la performance typique en service
plutdt qu’une « réaction conditionnée » en
laboratoire, il a été possible de tirer des le-
¢ons d’une valeur inestimable en ce qui con-
cerne I’entretien et celles-ci seront utiles pen-
dant toute la période de service de la classe.

Pour diverses raisons, 1’essai a été effec-
tué dans des conditions qui ne nous permet-
taient pas d’utiliser le plein potentiel du na-
vire. En particulier, au moment de I’essai a
I’aide de la troisiéme charge, la redondance
de I’alimentation électrique était gravement
altérée. La défaillance n’avait rien a voir
avec I’éclatement de la charge; en effet, seu-
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lement deux génératrices fonctionnaient a
100 pour 100 avant I’essai. On a découvert
que certains composants qui faisaient partie

« L’essai a été bien organisé
et le personnel du navire a
réagi efficacement dans
toutes les situations. En ce
qui concerne la lutte contre
les avaries, Uintervention de
I’équipage a été rapide et ef-
ficace. Celui-ci a fait preuve
d’une impressionnante ca-
pacité d’adaptation a la situ-
ation. » - John Ferris, ob-
servateur de la Saint John
Shipbuilding

de matériels essentiels étaient mal fixés.
Bien que des telles conditions puissent étre
tolérées en temps de paix, elles deviennent
inacceptables en situation de combat. Les
redondances sont essentielles a la survie d'un
navire combat; ce ne sont pas des services
accessoires comme on pourrait le croire. Les
préparatifs visant & assurer qu’un navire est
parfaitement apte au combat comprennent
des programmes qui ont pour objet d’élimi-
ner tout ce qui peut étre la cause de petites
nuisances. Si les systémes du navire avaient
été flambant neufs et exempts d’usure ainsi
que de vices d’entretien, les faiblesses qui
ont été décelées auraient pu passer inaper-
gues.

Certains petits travaux de durcissement
supplémentaires seront nécessaires, notam-
ment le remplacement des raccords des ins-
truments montés dans les conduites (certains
se sont mis a fuir) par des raccords de

meilleure qualité, I’amélioration des métho-
des de fixation, a certains endroits, des pan-
neaux de fusibles, des fusibles et des installa-
tions d’alimentation électrique ainsi que
I’enlévement des dépdts qui se sont décollés
des réservoirs sous I’effet des chocs et qui
ont colmaté certains filtres. Aucun vice de
conception digne de mention n’a cependant
été décelé.

Le rétablissement de la situation aprés
I’éclatement de la troisiéme charge a égale-
ment mis en évidence la nécessité d’une pla-
nification supplémentaire. Le lcdr Grychows-
ki traite de cette question dans son article
intitulé « Combat System Damage Control »
(MEJ, juin 1995). Dans le cas des navires qui
ne se trouvent pas réguliérement en situation
de combat, il faut accorder plus d’importance
aux procédures et aux drills de rétablisse-
ment des aptitudes au combat 2 la suite
d’avaries subies au combat.
Remerciements
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Opérations de manutention des charges
pour les essais de résistance aux chocs de

la FCP

Texte : Irek J. Kotecki, ing.

Introduction

Les essais de résistance aux chocs menés
sur les premiers navires de combat de la
classe sont des opérations complexes qui
posent de nombreux défis techniques et
opérationnels. Pour que les essais puissent
étre menés en toute sécurité, il faut réunir les
spécialistes appropriés en vue d’élaborer des
méthodes qui doivent étre mises a I’épreuve
dans une diversité de conditions d’essai et
qui visent a parer a toute éventualité.
L’auteur, qui a été responsable du développe-
ment de nombreux aspects techniques liés a
la manutention, a I’armement, au déploie-
ment et & la mise a feu des charges, décrit
certains aspects de I’essai de résistance aux
chocs de la FCP. Méme si les opérations ont
été menées par des spécialistes des explosifs
du MDN, ceux-ci ont dii avoir recours a du
matériel et des méthodes développés
spécialement a cet effet.

Le développement et I’installation du
matériel nécessaire a I’essai a nécessité le
concours de nombreux membres de 1’équipe
d’essai. Certes, I’essai a été réalisé avec du
matériel canadien tout a fait unique, mais les
travaux qui ont été effectués antérieurement
en étroite collaboration avec les autorités
responsables des essais de résistance aux
chocs de la US Navy et de la Royal Navy,
dans le cadre de programmes d’échange
internationaux, ont été d’une grande utilité.
La conception du matériel de manutention et
des instruments de cueillette de données a été
confiée a I’autorité responsable des essais de
résistance aux chocs de la DGGPEM qui a
été solidement appuyée par le Centre d’essais
techniques (mer) (CETM), I'Unité du génie
naval Atlantique (UGN(A)) et I'Unité de
radoub (Atlantique). Le personnel du BP
FCP a participé activement a 1’élaboration
des exigences en matiére de formation au
regard du déploiement des charges pour
garantir le déroulement des activités en toute
sécurité.

Déploiement et mise a feu des charges
Le défi technique le plus important que
I’équipe a eu a relever au cours de I’essai de
résistance aux chocs a consisté a disposer les

charges correctement et a les faire éclater.
Ces opérations difficiles et dangereuses
exigeaient une attention toute particuliére.
Une charge mal placée pouvait causer (et a
effectivement causé) des dommages excessifs
et fausser les données recueillies ainsi que
les analyses prévisionnelles. De plus, un raté
serait inévitablement la source d’une grande
anxiété chez tous les participants.
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Normalement, on a recours a deux
méthodes de déploiement des charges au
cours d’un essai de résistance aux chocs. La
premiére méthode dite « de remorquage en
paralléle » est une méthode dynamique qui
consiste a remorquer la charge parallélement
au navire a I’essai a I’aide d’un navire qui
sert de centre des opérations. Le navire a
I’essai doit se trouver a une distance
déterminée de la charge et paralléle a celle-
ci. On fait éclater la charge alors que les
deux navires se trouvent en mouvement, a
partir du navire qui sert de centre des
opérations. L’autre méthode dite « méthode
de la patte d’oie » (figure 1) consiste a
déployer la charge d’essai au moyen d’un
navire, mais a la relier au navire a I’essai qui
est stationnaire, a la bonne distance, au moyen
de haussiéres. Cette méthode, de type
statique, est plus complexe et pose plus de
difficultés, mais elle

ques a haute énergie, de 10 kg de pentolite
(explosif d’amorcage) et de HBX-1 (explosif
principal).

Préparatifs

Pour déployer ces charges en toute
sécurité a 300 kilométres d’Halifax dans
I’Atlantique nord en novembre, il a fallu
avoir recours a des installations bien
particulieres. Le NAFC Riverton a été
chargé du déploiement des charges. Comme
ce navire était déja affecté a d’autres essais
et son « emploi du temps » était plutdt
chargé, le matériel destiné a I’essai de
résistance aux chocs a €té congu pour étre
posé et installé rapidement. La poupe du
navire a été reconfigurée, puis on a monté
tout le matériel et procédé a I’essai de celui-
ci dans le bassin Bedford pour s’assurer qu’il
était parfaitement opérationnel. Le matériel

permet de disposer la
charge plus précisé-
ment et celle-ci peut
étre mise a feu a partir
du navire a I’essai. A

la suite de nombreuses RIVERTON
—>

analyses qui avaient
pour but de déterminer
les risques et les
avantages des deux
méthodes, on a décidé
d’avoir recours a la
méthode « de la patte
d’oie » pour 1'essai de
résistance aux chocs
de la FCP.

L’essai consistait a ARRAY'TENSION LINE

faire éclater trois
charges explosives
pour évaluer la charge

CHARGE FLOAT

STANDOFF

WIND DIRECTION

A

de choc résultant de
I’explosion sous I’eau.
Les deux premiéres
charges avaient
chacune un poids
d’une demi-tonne
alors que la troisiéme
avait un poids de 5
tonnes. Les trois
charges étaient
presque rondes. Les
deux premiéres
avaient 0,75 m de
diametre et la

BRIDLE LEADER

FLOUNDER PLATE

STANDOFF,
BRIDLE

HMCS HALIFAX

troisiéme, 1,5 m. Les
charges étaient
constituées chacune de
détonateurs électri-

Fig. 1. Cette patte d’oie a été utilisée pour le déploiement
des charges au cours de I'essai de résistance aux chocs
du premier navire de la classe FFH-330.
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a ensuite été enlevé, puis stocké jusqu’au
moment de I’essai. Le NAFC Riverton a été
équipé d’un chevalet et de berceaux spéciaux
(figure 2) destinés a retenir un flotteur
servant a suspendre la charge a la profondeur
voulue. Le navire a aussi été équipé d’un
treuil, de guide-cables et d’une plate-forme
de travail congus spécialement pour le
déploiement et I'armement des charges. Le
matériel a fait I’objet des analyses et des
essais exigés dans I'Instruction technique des
Forces canadiennes qui s’applique aux engins
de levage.

Le systéme de mise a feu des charges a
également €té congu spécialement et
entiérement testé. Le CETM a effectué une
batterie d’essais en laboratoire sur le
prototype. Des essais sur le terrain ont aussi
été réalisés a I'aide de charges de HBX de
25 kg a I'installation d’explosions sous-
marines du CETM qui a été bri¢vement en
service prés de Bedford, au Québec. Au
cours du développement de 1’essai, des
études visant a simplifier la méthode ont
révélé que I'utilisation de cébles de mise a
feu non blindés pourrait nuire a la fiabilité du
systéme de mise a feu, parce que les cables
peuvent étre soumis a des charges extrémes

Fig. 2. Les manutentionnaires au Dépot de munitions des Forces canadiennes a
Bedford, en N.-E., procédent au chargement, sur un chevalet spécial, a bord du
NAFC Riverton, d’un flotteur servant a suspendre la charge. (Photo : le cplc M.

Ray, BFC Halifax).
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causées par |’état de la mer. Le systéme
définitif, constitué d’un céble blindé et d’un
dispositif de séquencement d’instrumentation
« minisafe » a été testé a bord du Riverton.
Le cable de mise a feu a passé avec succes
une batterie de tests qui avaient pour but de
vérifier les effets de I’'impédance de ligne et
de I'impédance des détonateurs. Pour
I’essai, le cable de mise a feu de la charge a
été déployé a partir du navire a I’essai au
moyen d’un treuil spécial pour cable
d’instrumentation. Le module de mise a feu,
relié a un séquenceur d’instrumentation
régressif commandé par ordinateur, se
trouvait sur le pont du Halifax.

Déploiement des charges

Pour chacune des trois explosions, une
charge et un flotteur ont été chargés a bord du
Riverton au Dépot de munitions des FC dans
le bassin Bedford et fixés au chevalet. Le
navire est ensuite allé rejoindre la flotte
d’essai. Une fois que le Riverton s’est trouvé
sur le site d’essai et que le Halifax a
confirmé que toutes les machines ainsi que
tous les systémes €taient préts et que le site
était dégagé, 1’équipe d’artificiers a armé la
charge d’amplification et I’a introduite dans
la charge principale. La charge compléte a
ensuite été abaissée dans I’eau a 1’aide d’un
treuil spécial. Le cible du systéme de mise a
feu principal et le cordeau détonant ont été
déployés simultanément et fixés au cable de
retenue. Une fois la charge a la profondeur
voulue, le cable de retenue a été fixé au
flotteur, puis le cable de mise a feu et le
cordeau détonant ont été fixés au flotteur
conformément aux indications de la figure 3.

Le NCSM Halifax s’est alors approché du
Riverton et s’est positionné par le travers
relativement a la charge (figure 4). Les
cables ont été amenés sur le Riverton pour
permettre le déploiement de la patte d’oie
formée des haussiéres, de la plaque de
dérive, du cable de guidage et du cable de
mise a feu (figure 5). Le Halifax a com-
mencé a dévider la patte d’oie ainsi que le
cable de mise a feu et le Riverton les a tirés,
puis a fixé le cdble de guidage de la patte
d’oie a un crochet a échappement. Le cible
de guidage de la patte d’oie a ensuite été fixé
au flotteur. Le cible de mise a feu du
Halifax a été raccordé au cable de mise a feu
de la charge, puis le flotteur a été mis a I'eau
et libéré. Enfin, on a libéré du crochet a
échappement la patte d’oie qui était fixée au
flotteur et laissé filer la haussiére.

Mise a feu de la charge

Le systéme de mise a feu de la charge a
été congu pour étre déclenché par le comman-
dant du navire a I’essai, a partir du pont. De
plus, des postes de confirmation et d’annula-
tion de mise a feu ont été placés dans le
central opérations, prés du central machines,
ainsi que dans le central instruments et dans
le poste d’instruments avant. Pour I’arme-
ment du module de mise a feu sur le pont, les
quatre postes devaient confirmer que tous les
systémes €taient préts. Cette procédure a été
mise en branle au cours des dix derniéres
minutes du compte a rebours et I'imminence
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10-BOLT CLAMP

INTERMEDIATE CONNECTION

de la mise a feu a été
confirmée par les
voyants et verbale-

<
hos,
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8-BOLT CLAMP

4-BOLT CLAMP

CHARGE SUPPORT

BOX ment par le systéme
de communications du
poste de commande-
ment. On a ensuite
actionné deux
interrupteurs a clé sur
le pont pour donner
I’ordre de mise a feu
et le séquenceur de
mise a feu commandé
par ordinateur a
amorcé un compte a
rebours de deux
minutes. Le systéme
comprenait un
chronométre de
compte a rebours situé

FLOAT

CABLE

DET CORD

dans le central
instruments ainsi
qu’un répéteur placé

ARMOURED

FIRING CABLE

8-BOLT CLAMP

sur le pont qui
permettaient une
synchronisation
précise de deux
caméras ultra-rapides,
d’enregistreurs a

des quatre postes d’annulation de mise a feu.

Pour limiter la possibilité d’un raté de tir,
on avait doté le systéme de mise a feu de
deux circuits indépendants. Le cible de mise
a feu était du type blindé et en mesure de
supporter les charges extrémes causées par
I’état de la mer. La continuité du systéme de
mise 4 feu a été contrdlée en tout temps au
moyen de I’instrumentation. L'interruption
de la continuité au moment de la détonation a
servi a déterminer le temps zéro du systéme
de mesure et d’enregistrement. Chaque
composant a été vérifié et testé méticuleuse-
ment a bord 4 de nombreuses reprises. Le
systéme de mise a feu principal était
également épaulé par un systéme de reléve.
En cas de défaillance du systéme principal,
les artificiers pouvaient déclencher la mise a
feu manuellement a I’aide d’un cordeau
détonant.

Préparation et réalisation de I’essai
Les préparatifs de I’essai ont consisté a
faire des travaux d’arrimage et de renforce-
ment a bord du navire qui servait de centre
d’opérations et du navire a I’essai, a établir
I’état au départ et a former le personnel. Dans
tous les cas, on a accordé toute 1’attention
nécessaire aux détails pour limiter les

| bande magnétique et possibilités de dommages excessifs. On a
| [~\_counTER d'une panoplie identifié les systémes et le matériel qui
o —— T S d’appareils de mesure  4eyaient gtre arrimeés ou renforcés et effectué
—BoosTER ] enregistreurs. Il était  1og yravaux nécessaires (renforcement
possible de stopper le  g'glements de structure, travaux a haute
“MAIN cEARcE demier com,l.ate a température, remplacement de supports
rebours 4 n'importe élastiques, etc.). Etant donné que le Halifax

quel moment pour
empécher la détona-

Figure 3. Flotteur et charge pour I'essai de résistance

aux chocs de la FCP.

tion, a partir du pont
ou de n’importe quel

avait fait I’objet d’un programme complet de
préparation a un essai de résistance aux chocs,
il surtout fallu consolider certaines installa-
tions et enlever du matériel en trop ainsi que
des objets personnels.

FIRING CABLE ATTACHED TO

BRIDLE LEADER (CABLE FLOATS
STORED ON DECK NEARBY WINCH)

BRIDLE'S FWD LEG FED

THRU FAIRLEAD AT FR. 1
AND COILED ON DECK

SUPPORTING
FLOAT
10 FT. LINK OF 1" DIA.
BRIDLE'S AFT LEG FED
BRIDLE LEADER
\'HRU FAIRLEAD AT FR. 61
AND COILED ON DECK /

FIRING CABLE WINCH

BRIDLE LED OUTBOARD

FLOUNDER PLATE
(SECURED TO BULWARK)

N SHO IDE D SECURED TO BULWARK
g ol L LIGHT & HEAVY MESSENGER

Figure 4. Patte d’oie et cable de mise a feu 2 bord du Halifax avant le déploiement.
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Pour confirmer 1'état de départ du navire,
on a effectué des opérations et des inspec-
tions de nature spéciale (ils ont été répétés
aprés I'éclatement de la troisiéme charge),
notamment vérification des réglages des
systémes d’armes, mesure de la signature
acoustique, contrdles a I’infrarouge,
démagnétisation, mesure du rayonnement
électromagnétique et du rayonnement
ionisant et inspection de la coque a I’aide du
portique synchronisé. De plus, on a vérifié
tous les systémes de combat et la mécanique
navale au complet avant et apres I'éclatement
de chaque charge.

L'essai proprement dit a été réalisé
conformément & une série de plans techni-
ques détaillés. Ces plans comportaient
diverses exigences a respecter et définis-
saient les méthodes a employer pour faire
fonctionner les systémes ainsi que pour en
mesurer et en enregistrer les paramétres de
fonctionnement. On mis les plans a
I’épreuve en mer et déterminé qu’ils étaient
appropriés. Il a fallu modifier les méthodes
légérement juste avant I’essai, parce que des
installations importantes ne pouvaient plus
étre utilisées (p.ex.: moteur diesel de
propulsion).

Logistique

Pour limiter les effets néfastes sur
I’environnement qui pouvaient résulter de

A & Vi

I’éclatement de quantités importantes
d’explosif brisant, on a décidé de procéder a
I’essai a environ 180 milles marins au sud-
est d’Halifax. Il fallait environ 13 heures aux
navires pour parcourir la distance et I’éloi-
gnement du site d’essai ne facilitait en rien
I’appui terrestre. La charge et le flotteur ont
été chargés a bord du Riverton au DMFC
Bedford. Le Riverton a ensuite pris la mer et
il est arrivé sur le site environ 18 heures
avant I’heure prévue pour la détonation. Le
Halifax a di procéder a des mesures de la
signature acoustique et de la signature
infrarouge en se rendant sur le site pour la
premiére phase de I’essai et il a pris la mer
aprés la tombée de la nuit, parce que les
conditions se prétaient mieux a la prise de
ces mesures. Des vérifications de 1'état de
préparation opérationnelle ont été effectuées
alors que le navire était en mer.

Sur le site d’essai, un avion, un hélicop-
tére et deux navires de surface ont servi de
cibles au systéme de combat du Halifax.
L’avion, I’un des navires et des bouées
acoustiques ont été utilisés conformément
aux exigences énoncées dans le plan de
protection de I’environnement. Avant
I’éclatement de chaque charge, on a sonné le
branle-bas de combat sur le Halifax comme
s’il se trouvait en présence de plusieurs
menaces. Le personnel s’est lancé a la
poursuite des cibles et s’est préparé au

Figure 5. Derniers préparatifs : le NCSM Halifax se place en travers par rpport a la poupe du Riverton. Les cables

combat, méme si le navire était configuré
pour empécher le tir réel. Le groupe de
propulsion était en marche, mais la poussée
exercée par les hélices était nulle.

Aprés I’éclatement de la premiére charge,
le Riverton a récupéré le flotteur et est
retourné chercher une autre charge au DMFC
Bedford. Le Halifax est demeuré en mer et
procédé a une batterie d’essais a pleine
puissance et d’essais visant a déterminer la
performance des syst¢mes. Le personnel &
bord du navire a profité du temps dont il
disposait pour réduire et analyser les données
fournies par les instruments de maniére a
produire diverses extrapolations pour la mise
a feu de la deuxiéme charge. Il a alors été
déterminé que toutes les données étaient
conformes aux prévisions et qu’aucun réglage
n’était nécessaire.

L’essai a 1’aide de la deuxiéme charge a
eu lieu quarante-huit heures a la suite du
premier essai. Les efforts techniques qui
avaient été effectués pour le systéme de
déploiement de la charge et le cable de mise
a feu ont donné les résultats escomptés. Le
déploiement de la patte d’oie et de la charge
s’est déroulé normalement et on a fait
détoner la charge avec succeés. Les deux
navires sont ensuite retournés a Halifax. Les
données d’essai ont encore une fois été
réduites et analysées. On a également

servant a déployer la patte d’oie sont ensuite hissés sur le Riverton (photo fournie par la BFC Halifax).
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mise a feu blindé.
Heureusement, le cible a
été sectionné dans un
joint qui avait été prévu
pour parer a cette
éventualité et il a été
réparé facilement. Il a
été impossible de répéter
I’annulation de la mise a
feu en raison du manque
de temps et de la
détérioration des
conditions atmosphéri-
ques. Par la suite, au
cours de I'essai avec la
premiére charge, la mise
a feu a avorté, parce que
des relais étaient bloqués
et un retard insupportable
de 10 minutes s’en est
suivi. Les relais ont été
réparés rapidement et
I’essai s’est déroulé sans
difficulté par la suite.

Dans I’ensemble,
I’essai a été un exploit et
une réussite a de
nombreux égards grice a
I’emploi d’excellentes
techniques d'ingénierie,
a une préparation
méticuleuse, a une
exécution selon les régles
de I'art et au dévouement
de tous les participants.
Les objectifs ont été
entiérement atteints et
des données d’une valeur
inestimable ont pu étre
recueillies.

Figure 6. Troisiéme explosion : Cinq tonnes d'explosifs ont étéutilisées lors de I'essai final
dans le cadre du programme de résistance aux chocs. Les charges ont été placées de facon a
ce que les chocs soient répartis uniformément sur I'ensemble du navire. (Photo : BFC Halifax)

procédé a des mesures de la signature
acoustique et de la signature infrarouge.

Deux jours plus tard, alors que la mer
€tait calme, on a fait éclaté la troisiéme
charge (figure 6). Aprés I’inspection et la
vérification des systémes, le NCSM Halifax
est rentré au port. Pendant le voyage de
retour, on a vérifié le fonctionnement des
systémes de combat et on a pris soin de noter
ainsi que de signaler toutes les anomalies.
Cette vérification a constitué la derniére
étape de la partie de I’essai de résistance aux
chocs menée en mer.

Observations

L’essai a €té un succés surtout grice aux
essais préliminaires et aux préparatifs
suivants : exercice sans limite de temps dans
le bassin Bedford, exercice en haute mer,
manoeuvres complétes avec la participation
du NCSM Montréal et répétition en bonne et
due forme avec le Halifax. La formation a
€té d’une utilité inestimable. Les exercices
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qui ont eu lieu au cours des préparatifs ont
permis I’amélioration des méthodes de
déploiement des charges, la mise au point des
systémes et I’identification des points faibles.
Certaines anomalies prévues et non prévues
ont été identifiées et corrigées bien avant
I’essai. De plus, les préparatifs ont permis
d’améliorer le matelotage et permis a
I’équipe chargée de la manutention et du
déploiement des charges de mieux compren-
dre les exigences auxquelles devaient
satisfaire 1’essai ainsi que les résultats
escomptés.

Méme si les préparatifs ont été effectués
avec toute la minutie nécessaire, 1'équipe a
di faire face a certains problémes. Au cours
de la répétition en bonne et due forme, alors
qu’on déployait la charge, le systéme
d’éclairage de I’instrumentation secondaire a
bord du Halifax a été¢ endommagé par un
petit incendie de matériel électrique. Cet
incident a été oublié par la suite lorsque la
patte d’oie a glissé et sectionné le cable de

M. Kotecki a été chargé des aspects techni-
ques des opérations en tant que coordonna-
teur adjoint de [’ essai relevant de I autorité
responsable de la conception des essais de
résistance aux chocs, entre 1991 et 1994.
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Coin de ’environnement

Evaluation environnementale de ’essai

de résistance aux chocs du
NCSM Halifax

Texte : Susan Pecman

En novembre 1994, le NCSM Halifax a
été soumis a un essai de résistance aux chocs,
dans le cadre duquel a eu lieu une série de
trois explosions sous-marines. Conformément
a la politique du MDN en matiére d’environ-
nement, on a procédé a I’examen des éven-
tuelles incidences du projet sur I’environne-
ment. Voici donc un bref résumé du
processus d’évaluation environnementale
(EE), pour I’essai de résistance aux chocs, et
de ses répercussions.

Enquéte

L’EE a commencé par un examen de tou-
tes les lois sur I’environnement susceptibles
de s’appliquer a ce cas. En décembre 1993,
le personnel du MDN a rencontré des repré-
sentants du ministére des Péches et Océans
(MPO) pour leur expliquer ’essai et discuter
de I'application éventuelle de la Loi sur les
péches. Celle-ci, qui constitue une obligation
de Sa Majesté, stipule entre autres qu’il est
interdit de tuer du poisson ou des mammife-
res marins au moyen d’explosifs. Il y a égale-
ment dans la Loi des dispositions concernant
le dépdt de substances nocives dans les eaux
fréquentées par les poissons. Le MPO a des
lignes directrices provisoires sur l'utilisation
d’explosifs dans les eaux des pécheries cana-
diennes (en vue d’activités de surveillance et
de construction sous-marines).

Les préoccupations du MPO, au sujet de
I’essai, concernaient le choix de I’emplace-
ment et I'effet des détonations sous-marines
sur I’ouie des mammiféres marins. L'empla-
cement initial choisi pour I'essai était le bas-
sin d’Emeraude, un secteur a I'intérieur de la
zone d’entrainement de la Défense nationale
sur la cote est. Le MPO a plut6t suggéré un
autre secteur au large de la plate-forme Sco-
tian, loin des zones éventuelles de piscicultu-
re, et a demandé qu'une étude soit effectuée
sur le secteur et les effets des détonations
sous-marines sur I’ouie des mammiféres ma-
rins.

Une firme de consultants spécialisés dans
le domaine des mammiféres marins a donc
préparé, a I’intention du MDN, un rapport
énongant en détail les différents types de ba-
leines, dauphins, marsouins et phoques qui
ont été apergus dans le secteur par le passé.
(L’observation de tortues marines a égale-
ment été incluse dans le rapport.) Dans le
rapport de mai 1994, on évaluait les mammi-
féres marins dans la région en fonction de
leur vulnérabilité a une détonation sous-mari-
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ne et de leur classement dans la liste des es-
peces en voie de disparition. Des zones de
sécurité ainsi que des mesures d’atténuation
et de surveillance en vue d’éviter les réper-
cussions sur les mammiféres marins ont été
proposées pour étude.

Les consultants ont suggéré que le MDN
discute certaines des questions d’atténuation
avec la Marine américaine, qui était en train
d’effectuer son propre essai de résistance aux
chocs au large de la céte californienne. La
Marine américaine avait en fait été impliquée
dans un litige mettant en cause un groupe
bien organisé pour la défense des animaux au
sujet de I'impact du bruit sur les animaux
marins, ce qui faisait précisément I’objet de
I’enquéte du MDN. Or, les renseignements et
les conseils techniques recus de 1’équipe
d’évaluation environnementale de la Marine
américaine ont été extrémement utiles a 1’or-
ganisation de I’évaluation environnementale
pour I’essai de résistance aux chocs des FCP.

Le processus d’EE a clairement montré
que le choix de '’emplacement était 1’élé-
ment le plus important dans |’atténuation de
I’impact de I’essai sur I’environnement. Il
fallait soupeser la préoccupation pour les
mammiféres marins, les exigences techniques
de I’essai, les cycles connus de pisciculture
prés de I'emplacement ainsi que les intéréts
des pécheurs commerciaux dans la région.

Décision préalable

D’aprés la décision prise a la suite de
I’évaluation globale, I’essai de résistance aux
chocs du Halifax n’aurait vraisemblablement
aucun effet nuisible sur I’environnement si
I’on avait recours a des mesures d’atténua-
tion. Cette décision a été communiquée a
Environnement Canada en juin 1994. La pro-

chaine étape du processus consistait a préci-
ser les mesures d’atténuation et de sur-
veillance proposées. Tel était I’objet du Plan
de protection de I’environnement relatif a
I’essai de résistance aux chocs (STEPP) des
FCP, en vertu duquel on a assuré une sur-
veillance aérienne, embarquée et acoustique
de I’emplacement d’essai proposé avant, pen-
dant et aprés les détonations. Le STEPP com-
prenait aussi des plans de contingence en cas
de déversements et de pertes infligées a la
faune marine. D’autres réunions ont ensuite
eu lieu avec des représentants de Péches et
Océans et d’Environnement Canada, a la sui-
te desquelles il a été décidé qu’il faudrait
tenir deux consultations publiques avec les
éventuels intervenants pour permettre au pu-
blic de contribuer a I'évaluation environne-
mentale.

Intéréts du public

Une ébauche du STEPP a été distribuée
pour examen au sein du MDN et d’autres
ministéres du gouvernement comme le MPO,
Transports Canada (Garde cétiére) et Envi-
ronnement Canada. Peu aprés, les médias ont
commencé a s’intéresser a |’essai. Dans des
articles publiés dans les journaux de la cote
est, on accusait le MDN de «faire sauter
I’océan», détruisant ainsi 1'industrie du thon
qui rapportait des millions de dollars et qui
«ne tenait qu’a un fil»; on prétendait égale-
ment que ces explosions rendraient les mam-
miféres marins sourds et, par conséquent,
qu’elles les tueraient.

Face a ces inquiétudes, le BP FCP a orga-
nisé deux réunions de consultation publique.
Parmi les participants, il y avait des représen-
tants de I’industrie de la péche, d’un certain
nombre de groupes de protection des ani-
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maux, de I’Université Dalhousie, de 1'Institut
océanographique de Bedford, de Péches et
Océans et d’Environnement Canada. Ces
réunions ont eu un effet positif sur le STEPP
et ont abouti a une décision finale et accepta-
ble par toutes les parties sur le choix d’un
emplacement approprié pour 1’essai de résis-
tance aux chocs. L'emplacement convenu
était centré autour de 42°05°N et 61°20°0, un
secteur o la profondeur de I’eau dépassait 4
000 métres et le plancher océanique était plat
et exempt de tout élément susceptible de pro-
duire de la nourriture pour les animaux ma-
rins. Toute vie marine possible dans ce sec-
teur se trouverait normalement aux abords du
Gulf Stream, a quelque 30 km de la.

Mise en oeuvre

Pendant plusieurs mois avant 1'essai, des
aéronefs maritimes effectuant des patrouilles
de protection de la souveraineté ont surveillé
la vie marine dans la zone proposée pour
I’essai. Certains animaux ont été observés,
mais il a été impossible d’établir des compor-
tements migratoires ou alimentaires particu-
liers, car la densité de la vie animale était
trés faible et que les types variaient avec le
temps. Etant donné que I’emplacement était
relativement improductif, les enquétes a long
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terme se sont révélées peu utiles pour prévoir
quelle vie marine serait présente au moment
de I’essai. En outre, comme on allait le dé-
couvrir plus tard, il était beaucoup plus facile
de suivre les éléments producteurs de nourri-
ture, notamment le Gulf Stream, pour déceler
la présence de vie marine. Ces enquétes a
long terme ont toutefois permis de confirmer
que les aéronefs pouvaient constituer une
plate-forme acceptable a partir de laquelle les
experts pourraient observer et identifier les
diverses formes de vie marine et leur com-
portement avant et aprés les explosions.

Au moment de I’essai, le STEPP a été mis
en ocuvre par I’équipe d’évaluation environ-
nementale responsable de I’essai de résistan-
ce aux chocs des FCP. L’équipe était formée
de deux groupes, un qui se trouvait a bord
d’un avion de patrouille maritime Aurora des
Forces canadiennes et 1’autre, a bord d’un
dragueur de mines, le NCSM Moresby.
L’équipe aérienne comprenait I'OSEM Envi-
ronnement du MARLANT, un spécialiste en
acoustique navale (un officier diplomé en
biologie marine), un représentant du MPO
ainsi que deux biologistes du milieu marin.
(Les biologistes des deux groupes ont été em-
bauchés par le MDN a titre d’observateurs
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«professionnels» de mammiféres marins.)
Quant a I’équipe du Moresby, elle était com-
posée de deux biologistes du milieu marin
chargés d’effectuer des relevés visuels et tout
examen post-mortem de mammiféres marins.
Le recours a des observateurs de mammiféres
marins expérimentés était crucial pour le
succes et la crédibilité des surveillances aé-
riennes, embarquées et acoustiques. Les ef-
forts étaient coordonnés par les membres de
I’équipe se trouvant a bord de 1’aéronef.
Ceux-ci survolaient le secteur a la recherche
de la vie marine et s’ils en détectaient visuel-
lement ou encore a 1’aide d’un radar infra-
rouge a vision vers |’avant ou de bouées
acoustiques, ils pouvaient alors retarder, in-
terrompre ou déplacer I’essai au besoin.
L’équipe a bord du navire, pour sa part, était
chargée de marquer toute carcasse trouvée
dans la zone d’essai avant les détonations, de
faire enquéte en cas d’observations et de ré-
cupérer, par la suite, les carcasses en vue
d’un examen post-mortem, au besoin.

Les observations aériennes se faisaient
également avec 1’aide d’un hélicoptére Sea
King, qui a effectué 12 sorties durant I’essai,
les premiéres visant a déterminer le circuit
optimal de recherche visuelle, la disposition
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des bouées acoustiques et I’altitude a utiliser
pour surveiller la vie marine. Le Halifax et
un navire de ravitaillement, le NCSM Preser-
ver (qui avait a son bord des représentants
des médias), ont aussi procédé a des observa-
tions visuelles et sonores. Chaque détonation
était précédée et suivie de relevés visuels et
acoustiques, et I’on a recueilli des relevés de
bathythermographes. La collectivité scientifi-
que a en outre bénéficié d’un avantage inat-
tendu lorsque des enregistrements acousti-
ques de baleines, a partir des données des
bouées acoustiques, ont été combinés a des
observations visuelles de certaines espéces de
baleines, par des experts, pour produire des
données scientifiques d’une valeur inestima-
ble.

L’essai

Les relevés aériens initiaux effectués
48 heures avant I’essai n’ont pas permis de
détecter de mammiféres marins a I’emplace-
ment. L'explosion n° | a été retardée brieve-
ment pour laisser un groupe de globicéphales
noirs s’éloigner du secteur. On a observé des
cachalots a I’extérieur de la zone de sécurité
avant et aprés I’explosion. On a aussi détec-
té, par des moyens acoustiques, des vocalisa-
tions de cachalots, de dauphins et de glo-
bicéphales noirs, également a I'extérieur de
la zone de sécurité. Aucun mammifére marin
n’a été trouvé dans un rayon de 7,5 km de
I’emplacement des explosions, & quelque
moment que ce soit de la journée, et aucune
réaction n’a pu étre observée par des moyens
visuels ou acoustiques.

Durant les relevés préalables 4 I’explo-
sion n° 2, aucun mammifére marin n’a été
observé, mais on a signalé qu’un petit groupe
de thons s’éloignait de I’emplacement une
heure avant la détonation. Les bouées sonores
ont capté des vocalisations de cachalot et de
baleine a bec commune, mais la triangulation
des données acoustiques indiquait que les
mammiféres marins se trouvaient bien a I'ex-
térieur de la zone d’essai. Les relevés visuels
et acoustiques effectués aprés la détonation
n’ont révélé aucune réaction de la part de la
vie marine. Un groupe de dauphins de Risso
a été apergu a 3,5 km de ’emplacement 90
minutes aprés la détonation. Tous les ani-
maux semblaient avoir un comportement nor-
mal.

La derniére explosion était la plus forte
(4 500 kg d’explosif brisant HBX-1). Ce
jour-1a, les conditions météorologiques
étaient excellentes pour 1’observation visuel-
le et la détection acoustique. Avant la détona-
tion, des observateurs ont signalé que des
dauphins communs s’éloignaient de I’empla-
cement. En outre, des observateurs aériens
ont vu des baleines a bec communes et des
cachalots a plus de 10 km de I’emplacement.
Aprés la détonation, les vocalisations des
cachalots ont augmenté considérablement,
puis elles sont retombées aux niveaux pergus
avant la détonation. Au cours des 15 minutes
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qui ont suivi I’explosion, on a apergu des ca-
chalots a I’extérieur de la zone de 10 km. Un
cachalot et deux groupes de dauphins ont été
observés en dehors du secteur, durant le relevé
effectué a la suite de la détonation. Les obser-
vateurs a bord des navires qui surveillaient les
cachalots entre 13 et 17 km de I’emplacement
de I’essai ont signalé que les baleines se diri-
geaient vers I’ouest et qu’elles ne manifes-
taient aucun comportement anormal. Des
thons ont également été repérés a la fin de la
journée, le long du Gulf Stream, a I’extérieur
de la zone d’essai.

Au moment de la derniére détonation,
’avion de patrouille maritime a survolé I'ile
de Sable et les plages afin de confirmer
qu’aucun animal marin n’y était échoué. Les
relevés linéaires en direction est, en aval de
la bordure du Gulf Stream, n’ont révélé
aucun signe de vie marine en détresse. Pen-
dant les trois jours qui ont suivi I'essai,
aucun rapport n’a été recu de I'ile de Sable,
de Nouvelle-Ecosse ou de ports du nord-est
des Etats-Unis pouvant indiquer un échoue-
ment lié a I'essai.

Avantages supplémentaires

Durant le processus d’EE, la Commission
géologique du Canada (CGC) a eu vent de
I’essai de résistance aux chocs et a réalisé
qu’il constituerait une source idéale de sons
pour recueillir des données sismiques. Un
effort de collaboration de derniére minute
entre le BP FCP et la CGC a en effet permis
de produire des données de trés haute quali-
té. La forte détonation a été enregistrée par
plus de 200 instruments dans un rayon de
300 a 900 km, et la qualité des données a
dépassé toutes les attentes. L’explosion a
également été utilisée comme équivalent
d’étalonnage sismique a plusieurs stations
sismographiques. Le traitement et 1’analyse
de ces données devraient fournir des con-
traintes en profondeur et lithosphériques sur
la géographie complexe de la portion mariti-
me des Appalaches septentrionales et permet-
tre de vérifier les moyens de repérage et de
détection du Réseau de stations de premier
ordre dans I’est canadien.

Pour acquérir ces données de toute autre
fagon, le gouvernement aurait di dépenser
d’énormes sommes d’argent. Le succés et la
rentabilité du projet de la CGC sont directe-
ment attribuables a la collaboration établie
entre les ministéres fédéraux. La CGC a en
outre demandé qu’on I’informe, a I’avenir, de
toute activité susceptible de constituer une
source de données acoustiques.

Conclusion

Grice, en grande partie, a 1’évaluation en-
vironnementale qui a été effectuée et aux me-
sures d’atténuation des incidences qui ont été
prises, I’essai de résistance aux chocs des FCP
a été bien accueilli tant par le public que par
les cadres supérieurs du MDN. Si ces critéres
n’avaient pas été respectés, le succés de I’es-

sai aurait été compromis. En bout de ligne,
aucun impact négatif n’a été décelé sur I’envi-
ronnement. L’étude de I’environnement a été
jugée crédible, et I’essai de résistance aux
chocs a atteint les objectifs fixés.

De nombreuses personnes ont contribué
au succes du plan de protection de I’environ-
nement dans le cadre de I’essai de résistance
aux chocs; voici quelques exemples : le grand
public, par le biais du processus de consulta-
tion, le BP FCP, nombre d’états-majors du
QGDN, Péches et Océans, I'Institut de Bed-
ford, Environnement Canada et la Marine
américaine. Il a été suggéré, pour les EE futu-
res, de consulter d’autres pays qui se sont
adonnés a des activités similaires.

Par suite du processus d’évaluation envi-
ronnementale, 1’essai de résistance aux chocs
a produit des renseignements scientifiques
précieux, a un coiit trés raisonnable. Le mi-
nistére de la Défense nationale est déterminé
a protéger I'environnement, et le plan de pro-
tection de 1’environnement mis au point pour
I’essai est un excellent exemple de sa fagon
de procéder a cet égard. Bravo et merci a tous
les intervenants.

Susan Pecman est chimiste a la Direction —
Soutien aux navires, au QGDN. En qualité de
coordonnatrice des questions d’environne-
ment au sein de la division du DGGPEM, elle
a fait partie de I' équipe s’ occupant des inci-
dences environnementales de I’ essai de résis-
tance aux chocs des FCP.
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Rétrospective

L'auteur en déguisement d’'un
officier naval pendant les
années 1980.

A I'automne de 1959, j’ai obtenu, a
I’école des communications navales du
NCSM Cornwallis, mon dipléme de radio, au
grade de matelot de 3¢ classe, et j'ai été
affecté a mon premier navire, le destroyer de
classe Tribal NCSM Cayuga. Je me suis donc
rendu a Halifax, mais lorsque je me suis
présenté a bord, quelque chose d’étrange
s’est produit. Tout le monde a commencé a
me demander si j’étais un autre imposteur.
Un peu dérouté par toutes ces questions, j’ai
demandé pourquoi. C’est alors qu’on m’a
raconté I’histoire de Ferdinand Waldo
Demara, Jr., le Grand imposteur.

Cet épisode, maintenant légendaire, s’est
déroulé durant le conflit en Corée.
M. Demara, un Américain, avait volé les
pi¢ces d’identité d'un certain docteur Joseph
C. Cyr du Nouveau-Brunswick, et s’est fait
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passer pour médecin afin de s’enréler dans la
Marine royale canadienne. A 1'époque, la
MRC avait une sérieuse pénurie de médecins
militaires, si bien que personne n’a vérifié les
antécédents du bon (mais faux) docteur. Aprés
une bréve période d’entrainement comme
recrue, Demara a été affecté au NCSM
Cayuga en qualité de médecin militaire et le

5 juillet 1950, il est en route pour la Corée.

Le nouveau lieutenant-chirurgien Cyr
devient vite célébre auprés de la presse
canadienne pour les nombreuses opérations
qu’il effectue sur des Coréens blessés et
rescapés par le Cayuga. Cette vaste couver-
ture médiatique lui joue toutefois un mauvais
tour lorsque le véritable D' Cyr dénonce la
fraude. Demara est immédiatement libéré de
la Marine et va poursuivre son imposture
dans d’autres milieux professionnels.

— X : - -
NCSM Cayuga (Courtoisie de M. George Grosvenor, section des photos, Halifax)

Le Grand imposteur :

Que le véritable imposteur
se leve!

Texte : Roger Cyr

Une fois au courant de I'histoire, j’ai
évidemment compris pourquoi tout le monde
me demandait si le matelot de 3¢ classe Cyr
n’était pas tout simplement un autre impos-
teur. Quelques mois aprés mon affectation a
bord du navire, une équipe de tournage
d’Hollywood, qui faisait un film sur la
«fausse» vie de Demara, est arrivée a Halifax
pour filmer certaines scénes a bord du
Cayuga. Un probléme se posait cependant :
comme le Cayuga était un navire de garde et
qu’il devait passer du temps aux stations
Checker en mer, il n’était pas disponible. La
Marine a alors décidé d’utiliser a sa place le
NCSM Athabaskan pour les prises de vue, et
I’on a remplacé le numéro 219 sur le pavillon
du navire par 218, afin de le faire passer pour
I’autre. Au cours des deux fins de semaine qui
ont suivi, le chantier maritime d’Halifax
offrait la vue inusitée de deux Navires
canadiens de Sa Majesté portant le méme
numéro de coque.

Quelques mois plus tard, lors d’une séance
spéciale de visionnement du film intitulé «Le
Grand imposteur», 1’équipage du Cayuga
s’est fait offrir des billets gratuits pour y
assister. A ce jour, les ex-membres d’équipage
du Cayuga hésitent encore a admettre
publiquement que ce n’est pas leur navire
qu’on voit dans le film. D’ou la question tout
a fait légitime : qui est le plus grand impos-
teur, Demara qui s’est fait passer pour
médecin, I’Athabaskan qui s’est fait passer
pour le Cayuga ou les membres d’équipage du
Cayuga qui prétendent que c’est leur navire
dans le film?

Apreés une carriére de trente ans dans la ma-
rine canadienne, le véritable Roger Cyr a pris
sa retraite alors qu'il était commandant du
CST en 1992 et il est devenu le Chef de
I'assurance de la qualité a I' Agence
d’approvisionnement et d’ entretien de I' OTAN
a Luxembourg. 1l occupe présentement, a
Zagreb, le poste de Chef de I’ équipe des con-
trats au théatre pour la NAMSA, au sein de la
Force de mise en oeuvre du plan de paix en
Bosnie.
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Bulletin d’information

Systeme expert d’analyse des vi-
brations

Dans le but d’accroitre la préparation opé-
rationnelle, d’améliorer le rendement de
I’équipement et de réduire les coiits d’entre-
tien des navires, la marine a doté sa flotte du
Datatrap, systéme informatisé de surveillance
de I’état de la machinerie d’aprés les vibra-
tions. La Direction — Soutien des navires
(DSN 2-5) étudie aussi la possibilité d’incor-
porer au Datatrap un systéme expert d’analy-
se des vibrations commercial. En fin de
compte, on veut munir la flotte d’un systéme
pouvant diagnostiquer les défaillances de la
machinerie, les localiser, puis recommander
les mesures d’entretien nécessaires. Ce sys-
téme fournira au personnel des services tech-
niques des navires I’information dont il a
besoin pour prendre des décisions relatives a
I’entretien. — Italo Giangrande, ingénieur
chargé de projet (Section, Etudes des sys-
témes de marine), CETM.

Systeme de gestion des perfor-
mances pour le Centre d’essais
techniques (Mer) (CETM)

S’il fallait ajourner la réalisation de n’im-
porte lequel des travaux du CETM pour ré-
pondre a un besoin nouveau et plus pressant,
quelles en seraient les répercussions généra-
les? C’est ce que la marine voudrait savoir.
Dans le but d’accroitre ses capacités d’éva-
luation des priorités de soutien aux navires,
la marine travaille présentement a la mise au
point d’un mécanisme de rapport plus dé-
taillé sur I’avancement des travaux réalisés
par le Centre d’essais techniques (Mer) a
LaSalle, au Québec.

L'Office des normes générales du Canada
a défini une norme de gestion des performan-
ces basée sur les colts et les échéanciers qui,
lorsqu’elle est appliquée a un environnement
contractuel, démontre comment les projets
exécutés respectent leurs budgets et échéan-
ciers respectifs. Cette norme repose sur la
quantification de la «valeur comptabilisée»,
soit la valeur des travaux réalisés par rapport
aux ressources engagées. Pour sa part, le
CETM aura a établir un lien plus direct entre
les ressources financiéres qui lui sont al-
louées et celles qu’il engage dans la réalisa-
tion des travaux d’ingénierie qui lui sont con-
fiés.

Une analyse des options relatives a I'im-
plantation d’un systéme de gestion des per-
formances au CETM est maintenant en voie
de réalisation. L’option recommandée, ac-
compagnée d’une proposition d’implantation,
devrait étre soumise au QGDN sous peu.

L’implantation d’un systéme de gestion
des performances s’ajoute aux efforts conti-
nus qui sont déployés par le CETM pour ré-
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pondre aux exigences des normes de qualité
ISO 9001 (94). Ensemble, la certification
ISO 9001 et I’introduction de normes prescri-
tes a I'externe vont permettre la mesure de
toutes les étapes du cycle de vie d’un projet,
depuis la planification jusqu’a la livraison
finale. Les régles et les méthodes requises
pour assurer la conformité aux normes ISO
devraient étre complétées d’ici le mois de
juillet 1996, avec I’approbation de la confor-
mité, prévue pour décembre 1996, pour trois
secteurs d’assurance de la qualité des Forces
canadiennes (CFQAR). — Brian Wilson,
gestionnaire, Services du soutien et des
contrats, CETM.

Introduction, par la marine, d’un
nouveau systéme expert applica-
ble au programme d’analyse de
Ihuile

Le logiciel de I’excellent Programme
d’analyse de I'état des agents de refroidisse-
ment (OCCAP) est actuellement mis a jour.
Lors de son introduction, au milieu des an-
nées 1980, le systéme expert de la marine
utilisé pour I'interprétation des données de
I’OCCAP était I'un des premiers systémes
experts fonctionnels a étre couramment utili-
sés dans les FC. Mis au point conjointement
par le CETM et un entrepreneur privé, le
systéme fonctionne sous un environnement
MS-DOS et utilise une version récente d'un
systéme expert générique commercial, une
base de données Oracle ainsi que des pro-
grammes d’interface brevetés.

Une nouvelle version du logiciel de 'OC-
CAP est élaborée conjointement par le
QGDN et le CETM, avec la collaboration
d’utilisateurs des installations de maintenan-
ce de la flotte. Il comprendra les plus récents
outils de travail d’Oracle et une mise a jour
du systéme expert générique et utilisera Win-
dows de Microsoft comme systéme d’exploi-
tation.

L’OCCAP retire beaucoup d’avantages de
I'utilisation d’un systéme expert. Le systéme
expert de I'OCCAP est un instrument de dia-
gnostic pouvant faire des recommandations
de maintenance basées sur les connaissances
d’experts techniques (lesquelles sont emma-
gasinées dans une base de données), sur les
résultats d’analyses en laboratoire d’échan-
tillons d’huile et de liquide de refroidisse-
ment ainsi que sur les dossiers de maintenan-
ce et de fonctionnement de I’équipement.

Le nouveau systéme sera compatible avec
le modéle de données de la DGGPEM et il
pourra étre mis en liaison avec d’autres ap-
plications utilisant ou nécessitant de I'infor-
mation similaire. Il devrait étre plus rapide
et plus facile a utiliser que la version initiale
et posséder également plus de fonctions que

cette derniére. La base de données sera ins-
tallée dans un emplacement central et sera
accessible a tous les utilisateurs d’un réseau
local maritime.

L’installation du premier prototype du
nouveau systéme sera achevée cet été. Un
systéme complétement fonctionnel et docu-
menté devrait étre disponible d’ici la fin de
I’année. — Michael Davies, chef de section
Essais et génie appliqué, CETM.

Déces de Herb Johnson, géant du
sonar canadien

I1 n’était ni un amiral célébre, ni un riche
industriel. Mais cet humble ingénieur en
électronique a donné au Canada une infras-
tructure technologique en matiére de sonar
sans laquelle nous serions restés tributaires
de fournisseurs étrangers. Herb Johnson,
fondateur de C-Tech Ltd, a Cornwall, Onta-
rio, est décédé en octobre dernier. Il était agé
de 74 ans.

Diplomé du Massachussets Institute of
Technology (MIT), Herb Johnson a commen-
cé a s’intéresser aux systémes acoustiques et
aux sonars sous-marins au début des
années 1940, lorsqu’il a participé, chez Ge-
neral Electric, a des programmes de concep-
tion de sonars de profondeur. Plus tard, il a
contribué a la mise au point des sonars des
séries SQS-4/29, SQS-23 et SQS-505. Il est
arrivé au Canada, en 1963, en tant qu’ingé-
nieur en chef chez Edo Canada, dont il est
devenu plus tard le président. Lorsque I'usi-
ne canadienne a fermé ses portes, en 1969, il
est demeuré a Cornwall et a fondé C-Tech
Ltd, ou il a réalisé, entre autres, des moyens
autonomes de lutte contre les mines et des
sonars pour la guerre anti-sous-marine
(GASM) qui ont été a la pointe de la techni-
que. — Max Reid, Direction de la
promotion et du commerce des Etats-Unis
(UTO), ministére des Affaires étrangéres
et du Commerce international.
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Notre revue remporte un prix de
communication technique

La Revue du Génie maritime, édition
1995, a remporté un prix pour une réalisation
exceptionnelle dans le domaine de 1’édition
et de la conception. Lors d’un banquet an-
nuel de remise de prix qui a eu lieu en mars,
la section de I’est de I’Ontario de 1'/nterna-
tional Society for technical Communication
(STC) a souligné la participation de Brian
McCullough, directeur de la production, et
de Ivor Pontiroli, concepteur graphique, aux
numéros de février, de juin et d’octobre 1995.

Ces trois numéros comptaient pour une
seule inscription dans la catégorie «magazi-
nes» du concours annuel des publications
techniques de la STC. La Revue a été jugée
principalement pour la qualité technique de
I’édition et de la conception graphique, mais
on a aussi souligné la qualité de la rédaction.

Brian McCullough, dgé de 43 ans, colla-
bore a la Revue depuis sa création, en 1982,
et est devenu membre de la STC I’an demier.
Il a servi dans la DGGMM comme officier de
Classe C de la Réserve navale, de 1979 a
1994, jusqu’a ce que des mesures de réduc-
tion des effectifs le forcent a quitter son em-
ploi. Il dirige maintenant les services de ré-
daction Brightstar Communications et, avec
son épouse Bridget Madill, réviseuse-rédac-
trice, il édite et produit la Revue du Génie
maritime en faisant appel & des méthodes
d’édition électronique.

Ivor Pontiroli, 42 ans, est un employé civil
des services d’arts graphiques du MDN, a
Hull, Québec, et il est le concepteur graphi-
que de la Revue depuis 1985. En tant qu’of-
ficier de liaison de la Revue pour les services
contractuels de graphisme et d’imprimerie, il
donne des conseils sur I'intégration d’élé-
ments graphiques au texte et s’assure que la
maquette finale est conforme au cadre établi.

En 1988, Brian McCullough et Ivor Ponti-
roli ont collaboré au remaniement de la revue
sous la forme qu’on lui connait présentement.
Ivor Pontiroli a réalisé un «format souple a
I'intérieur d’une grille structurée» qui a de-
puis fait ses preuves pour véhiculer efficace-
ment le contenu de la Revue et a permis a
celle-ci d’évoluer en douceur vers I’édition
électronique.

La Society for Technical Communication
(STC) a été fondée en 1950 dans le but
d’améliorer la qualité et I’efficacité des com-
munications techniques a I’échelle internatio-
nale. En 1995, la STC comptait plus de
18 000 membres répartis dans 144 sections et
représentant 36 pays.
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Faits nouveaux sur le yacht
Canada

Comme nous I’avons mentionné dans le
numéro de juin 1994 de la Revue, le yacht
Canada est le plus vieux voilier enregistré au
pays. Il a été retrouvé récemment en décrépi-
tude dans un chantier naval de Kemptville,
en Ontario. En 1993, une organisation a but
non lucratif a été mise sur pied dans le but de
redonner a cette piéce unique du patrimoine
canadien vieille de 98 ans sa fiére allure
d’antan. Etant donné que cette premiére dé-
marche n’a pas suscité I'intérét escompté, les
organisateurs ont décidé de relancer cette
initiative.

Aujourd’hui, une nouvelle oeuvre de bien-
faisance a pris en main la restauration du
yacht Canada. Depuis qu’il a été constitué
en corporation en avril 1995, le projet de res-
tauration du navire Canada a vu s’accroitre
de beaucoup le nombre de ses membres et
certains travaux importants ont été effectués :

. la construction d’une structure de protec-
tion;

. ’exécution d’une étude archéologique;

. la construction et I’installation d’un ber-
ceau en acier;

. le levage par des vérins pour redonner
au voilier son profil d’origine;

. la dépose des ouvrages de menuiserie
intérieurs pour leur restauration en atelier;

. la remise a I’état initial par des vérins et
le renforcement des sentines;

. I’enlévement des vieilles membrures et
leur remplacement (en voie de réalisation);

. I'installation de nouveaux planchers a
mesure que les paires de membrures sont
terminées.

Distinctions en G Mar

Le colloque du génie maritime de la
région de I’Est, qui s’est tenu les 7 et 8 mai,
s’est terminé par un diner militaire trés couru
au cours duquel trois ingénieurs en génie ont
été récompensés de leur réussite. Le st
Christopher Howlett du NCSM Montréal a
recu le Northrop Grumman Award pour
s’étre classé premier au cours 9502 d’appli-
cations des systémes de combat; le 1t(M)
Jean-Frangois Beaulieu de la division de
mécanique navale de 1’école de la flotte a
recu le Peacock Award pour avoir obtenu les
meilleures notes en formation des systémes
maritimes — phase VI; le 1t(M) Memphis
Don, OMR du NCSM Onondaga, a regu le
MacDonald-Dettwiler Award a titre de
meilleur candidat du chef de service du G
Mar de 1995. Bravo Zulu a tous ces officiers
de mérite.

Sports : Encore lui!

On a parlé du It (M) Frangois Letarte,
champion de badminton, dans le numéro de
février 1995, en raison de ses exploits aux
courts du Royal Navy a Portsmouth. En avril
dernier, Frangois Letarte (officier de
formation en électricité, division de la MN/
EGNFC a Halifax) a joué pour les médailles
au championnat de badminton de la BFC
Greenwood; il a remporté la médaille d’or
aux doubles mixtes et la médaille d’argent
aux doubles masculins. Félicitations!

Les organisateurs espérent
que la restauration du voilier
centenaire sera terminée a 1'été
de 1998. On est toujours a la
recherche de nouveaux
membres, de conseils profes-
sionnels et d’une entreprise de
parrainage.

Il y a des démonstrations
avec participation actives a 9 h,
chaque samedi matin, a la
«Maison du Canada» sur les
lieux de Ludlow Boatworks, a
Kemptville [(613) 258-4270].
La carte de membre coiite 10 $
et d’autres dons peuvent étre
acheminés au : Projet de restau- I
ration du navire Canada, 2924,
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Donnelley Drive, Route rurale
4, Kemptville, Ontario, KOG
1J0. — Terrance Hounsell,
DCNG AUX 4-2.
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