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Notes de la redaction
La cueillette des articles

Nos collaborateurs pourraient
vous en dire long a ce sujet

Inlassablement, on nous pose la meme
question: « Reccvcz-vous un nombre suffisant
d'articles?»

Nous avons constate que plus souvcnt
qu'autrcment les personnes qui s'adressent
ainsi a nous songent deja a ecrire un article. En
realite, ce qu'clles veulent savoir c'est si nous
sommes prcts a examiner le fruit de leurs
efforts: elles sondent le terrain.

Pour repondre brievemcnt. indiquons que
oui, nous faisons en sorte dc disposer d'une
bonne reserve de textes destines a la publica-
tion et. que oui, nous acccptons toujours de
nouveaux articles.

La Revue du Genie maritime recoil un
accucil des plus favorables et nous dcvons
comptcr sur un grand nombre de textes de fond
pour assurer sa publication. Non settlement
nous devons toujours disposer de textes en
nombre suffisant, mais nous dcvons aussi,
quatre ou cinq mois a 1'avance, savoir exacte-
ment quel sera le contenu de la revue. Les
changements de dernicre minute donnent des
ulceres aux redacteurs en chef. C'cst justement
pour s'eviler de tcls tourmcnts qu'ils se consti-
tuent unc banquc d'articles; ils pcuvent ainsi
rcmplaccr un tcxtc annule en catastrophe — ce
qui arrive Ires souvent.

Dans chaque nunicro, nous publions un
court guide dc redaction; il vaut toutefois la
peine dc prendre le temps d'expliquer les
regies qu ' i l taut suivrc pour presenter un tcxte
a des fins de publication. En observant ces
regies simples, vous nous facilitcrez la tache
lorsque nous rcviserons votrc article et 1'anno-
terons pour la composition ct la mise en page.

Les textes doivent etre dactylographies a
double interligne et avoir une marge de 1
pouce sur chacun dc leurs cotes. Si vous vous
servez d'un ordinateur personnel relie a une
imprimante par points, vcrifiez le ruban avant
d'imprimer le texte. Un textc dont les caracte-
res sont tres pales rend notre travail tres diffi-
cile. Nous sommes conscicnts qu ' i l n'cst pas
donne a tous de savoir dactylographier ou
d'avoir la possibilitc d'utiliser une machine a
ecrire; c'est la raison pour laquellc, nous vous
invitons a soumettre vos textes sous forme
manuscritc si. par hasard, vous vous trouvez
dans la situation du pauvrc type qui derive au
beau milieu du Pacifiquc Sud a bord d'un
coquille de noix qui a perdu tous ses moycns
de communication.

Examinez les articles du present numero de
notre revue afm de voir la facon dont nous uti-
lisons les majuscules et les minuscules ainsi
que les italiques pour les litres, les litres des
differentes parties, les references, etc. Sur
votre manuscrit, vous devez indiquer ce qui
doit etre compose en italiques (p. ex. le litre
d'une subdivision du texle) en soulignant le
lilre en question. Vous n'avez pas a numeroter
les paragraphes.

Pour ce qui est de la longueur des lextes,
voici le meilleur conseil que nous puissions
vous donner: sachez vous limiter. N'en dites
pas plus qu'il ne faul, loul en ne negligeant
aucun detail pertinent. Veillez a ce que chaque
mot, chaque phrase et chaque paragraphe que
vous ecrivez, servent a rendre votre message
clair pour le lecleur.

D'apres ce que nous avons appris en con-
versani avec des personnes qui desiraient nous
soumettre des articles, le principal probleme
auquel il font face est celui du traitcment
reserve aux photos et aux illustrations. Voici
comment vous devez proceder pour nous per-
mettre d'obienir les meilleurs resultats.

Comple lenu du fait que c'est la mise en
page qui determine 1'importance dc 1'espace
accorde aux illustrations, vous ne devez ni
decouper les photos ou les illustrations ni les
coller sur le texte. Toutes ces operalions sonl
realisees a I'aide d'un precede pholographique
— de celtc maniere, pas un centimetre carre de
votre oeuvre ne risque d'etre endommage ou
d'etre rendu illisible.

Nous vous conseillons plutoi de numeroler
chaque illuslralion (y compris les tableaux) et
d'ecrire, a I'endroit oil vous y reportez dans le
lexle) entre parentheses, le nom et le numero
de 1'illustration et de les souligner, par exem-
ple, (Fig. 2). (Table 6). Si vous ne faites pas
reference a une illustration en particulier, mais
que vous teniez a voir celle-ci figurer a un
endroit precis dans 1'article, faites-nous-le
savoir au moyen d'une nole marginale. Nous
nous efforcerons de suivre vos indicalions au
momenl de la mise en page.

Assurez-vous que les photos, les illustra-
tions et les tableaux, ainsi que les legendes, s'il
y a lieu, sont bien identifies. Si vous nous
envoyez une photo d'un objet difficile a distin-
guer ou une photo prise d'un angle bizarre, ne
nous compliquez par la vie — indiquez-nous ou
se trouve le haul de la photo. N'oubliez pas de

mentionner le nom du phoiographe el celui de
1'organismc pour que nous puissions les ins-
crire dans la mention de source. Pour ce qui
est des dessins, il suffit de nous envoyer un
exemplaire le plus clair possible. Les esquisses
sont tout a fait acceptables pourvu qu'clles
soicnt bien identifiees. Nous ne sommes pas a
la recherche de Rembrandt.

Lorsque vous nous enverrez votre article,
ajoutez les illustrations sans les rattacher au
texle (pas d'agrafes ni de trombones) et servez-
vous d'un carton fort pour eviter que le paquel
ne soil plie. C'esl lout. Nous nous chargeons
du reste.

Pour obienir toul aulre renseignemenl ou
pour poser des quesiions sur un sujet d'article,
vous pouvez nous joindre au numero de lele-
phone suivant: (819) 997-9355. Nous nous
ferons un plaisir de vous repondre.

Vous n'etes pas sans savoir que 1'equipe de
redaction de la Revue (hi Genie maritime public
les articles de toutes les personnes qui desirent
s'adresser aux lecleurs de la revue. Nous som-
mes loujours a la recherche de nouveaux arti-
cles el de nouveaux auteurs. Dans les seuls
cinq derniers numeros, nous avons public des
articles ecriis par vingt auteurs dont c'etait la
premiere cont r ibu t ion a la revue. Bien
entendu, certaines signatures figurent dans la
revue pour la deuxieme fois ct memc plus
(nous aimons garder le contacl). En oulre, il
est toujours agreable de consiater que 1'interet
reste soutenu.

Notre equipe de redaction esl prele a vous
aider a publier volre article — vous eles done
invite a continuer de nous envoyer des lexles.
Nous aurons encore plus besoin de votre colla-
boration et de vos excellents textes lorsqu'a
partir dc juillet. la Revue du Genie maritime
sera publiee de facon trimestrielle.
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Lettre
aii redacteur-en-chef

Monsieur,

C'est avec grand interet que j'ai lu la
Revue de Janvier 1989, en particulier Parti-
cle signe par le cdr Roger Cyr. Bien que son
point de vue soil assez juste, je crois qu'il
n'est pas deplace de faire connailre celui d'un
operaleur.

Le cdr Cyr conclut son article en faisant
etat de la repugnance de Phomme a accep-
ter qu'un processus de prise de decisions soil
assume par une machine. Pour ma part, je
soutiens que cette repugnance constitue peut-
etre 1'element de securite le plus important
en ce qui a trait a Pevolution et a Paccepta-
tion des systemes aulomatises et raffines
d'aujourd'hui et des systemes intelligents de
demain.

Pour identifier un appareil inconnu com-
me etant hostile, par exemple, il faut exa-
miner minutieusement toutes les donnees et
tous les renseignements pertinents a un
theatre de guerre particulier. Les criteres uti-
lises dans la region nord de PAtlantique peu-
vent etre tout a fait differents de ceux qui
prevalent dans la region sud de PAtlantique.
Comment un systeme intelligent peut-il dis-
tinguer un EXOCET ami d'un EXOCET
ennemi? II serait pour le moins temeraire de
se fier a un systeme de combat programme
par une ou plusieurs personnes et qui ferait
fi de la riche experience que possedent le
commandant et son personnel sur le ligne de
front.

Les erreurs causees par les biais perceptuels
sont beaucoup mieux connues comme etant
des erreurs engendrees par le "brouillard de
la guerre" et meme si elles ne sont pas
prevues par les commandants de la Marine,
on peut toujours s'attendre a ce qu'elles
jouent un certain role dans le denouement
d'une bataille, comme pour un echappe dans
un match de football.

Les problemes et les difficultes qui guet-
tent les ingenieurs des systemes intelligents
de Pavenir ne sont pas differents de ceux aux-
quels doivent faire face les architectes des
syslemes automatisms d'aujourd'hui. Les sys-
temes automatisms de mesures de soutien de
guerre 61ectronique (MSGE) en sont un bel
exemple. Ces systemes captent les signaux RF
bruts, mesurent certains paramelres et, a Pin-
star de Pop^rateur de la vieille ecole, corn-
parent ces parametres a ceux emmagasines
dans un fichier ou un repertoire de menaces.
Ce qu'il faut se rappeler, c'est que le rende-

ment du systeme automatise sera fonction de
la precision du capteur et des regies heuris-
tiques integrees au logiciel. II va sans dire que
les signaux RF que recoivent nos capteurs
MSGE ne correspondront pas toujours
parfaitement aux parametres inscrits dans le
repertoire des menaces. Qu'arrive-t-il alors?
Le systeme automatism choisit un nombre
quelconque d'emeiteurs de menaces possi-
biles qui se rapprochent le plus de ce que Pon
cherche. Puis, dependamment de la fagon
dont les menaces sont inscrites, le systeme
en choisit une. 11 est impossible de savoir que
Pemetteur choisi n'est pas celui intercepte par
le capteur et 1'operateur, qui a appris a se
fier a son equipement, accepte aveuglement
la mauvaise reponse.

Or, 1'operateur de la vieille ecole, plus
mefiant et utilisant tous les biais perceptuels
disponibles, n'acceptera pas aveuglement
quelque chose qui «cloche». Est-ce la une
entrave au progres? Ou n'est-ce pas pluloi une
mesure de securite critique necessaire dans le
processus devaluation d'une menace?

L'operateur prendra les parametres des
signaux RF captes et les comparera a ses atten-
tes et ce, en envisageant toujours la pire even-
l u a l i l e . L e s s y s t e m e s a u t o m a t i s e s
d'aujourd'hui doivent repondre aux memes
problemes que devront surmonter les systemes
experts de demain; que fait-on lorsque sur-
vient une situation pour laquelle le systeme n'a
pas ete programme? Fort de son experience et
s'appuyant sur les plus recentes donnees, un
expert des tactiques navales sera assuremenl
plus efficace qu'une machine qui, elle, ne peut
fournir la bonne reponse que si les uns et les
zeros sont bien disposes.

En fait, les regies et les variables d'un com-
bat naval changent constamment et aucun
systeme automatise ou intelligent ne pourra
etre congu pour trailer de chaque situation.

Depuis quelque temps, les forces navales
doivent surmonter une difficulle bien particu-
liere: effectuer des manoeuvres dans des zones
de grande tension, en regard d'un scenario de
guerre generate. Dans ce dernier cas, Pattaque
accidentelle ou fortuite de cibles neutres ou
non combattantes est, d'une part, moins sus-
ceptible de se produire et, d'autre part, moins
susceptible d'entrainer un accroissement des
pressions sur le pays fautif. Bref, les navires
de guerre sont congus pour contrer la menace
la plus probable, et leurs equipages sont entrai-
nes en ce sens. Dans le cas des forces navales
de 1'OTAN, cette menace est incarnee par
1'Union Sovielique. Lorsque les forces navales
doivent mener leurs operations en periodes de
tensions et dans des regions comme le golfe
Persique ou le trafic aerien et maritime neutre
se poursuit malgre les dangers, le risque de se
meprendre sur des cibles neutres et non com-
battantes et de les attaquer reste certes regretta-
ble mais inevitable.

Le cdr Cyr parle aussi de P incident du USS
Stark dans son article. Bien que les lemons
lirees de ce tragique accident doivent nous
aider a comprendre les scenarios de guerre
navale, tous les aspects et details de Pincident
doivent faire Pobjet d'une analyse critique
pour ne pas deduire de conclusion erronee. A
la lumiere des versions non officielles et non
classifiees que j'ai lues de la tragedie, le USS
Stark a ete incapable d'eviter le missile Exocet
lance d'un appareil Mirage parce que, d'une
part, Pappareil de mesures de soutien electro-
nique SLQ-32 n'a pas detecte Pautodirecteur
du missile et, d'autre part, on avail eteint le
systeme d'armes de combat rapproche (CIWS)
de 20 mm parce qu'il etail inulilisable.

II esl possible que certaines erreurs de pro-
cedures aienl ele commises; on auraii pu, par
exemple, ramener plus lol le navire aux quar-
liers generaux (postes de combat) ou declen-
cher le troisieme niveau d'elal de preparalion
pluloi que le deuxieme. Toulefois, les lacunes
graves el, dans ce cas, falales peuvent elre plus
juslemenl attributes aux failles de certains
equipemenls el non, comme le suggere le cdr
Cyr, a une erreur des operaleurs lactiques.

Le US Stark a ele desempare el des hommes
onl ele lues parce que les capteurs et les armes
ultramodernes conc.us pour contrer de telles
menaces n'onl pas fonclionne correclemenl.
Certes, Perreur humaine a pu jouer un role ici
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mais cette erreur n'etait pas le fruit d'un biais
perceptuel des operateurs mais provenait plus
vraisemblablement de la conception, de la
mise a 1'essai et de la maintenance de ces
systemes.

Le cdr Cyr interprete mal egalement la
perte du HMS Sheffield au cours du conflit des
Falklands. Le batiment a etc incapable de rea-
gir devant le missile parce que 1'appareil
MSGE ne pouvait fonctionner en meme temps
que le transmetteur SHF SATCOM. La ques-
tion qu'on se pose tout naturellement est la sui-
vante: Est-ce la la preuve que les systemes
automatises doivent seuls etre a 1'origine des
decisions tactiques? Ne doit-on pas plutot
redoubler de vigilance dans la conception des
systemes pour garantir que les divers elements
des systemes de combat integres sont vraiment
capables de fonctionner dans un environne-
ment de menace moderne?

S'opposer au progres serait un suicide. Par
centre, mettre prematurement toute notre con-
fiance dans la haute technologic equivaudrait
a se resigner a subir le meme sort que le Stark
ou le Sheffield.

L'article du cdr Cyr est empreint de sens
commun lorsque I'auteur reconnait qu'il faut
accorder plus d'importance a la recherche et au
developpement dans le domaine des systemes
de combat modernes. On ne peut en dire autant
du passage ou I'auteur soutient que le raisonne-
ment humain, qu'il soil biaise ou non, peut ou
doit etre remplace par une puce de silicium.

La voie de 1'avenir dans la conception et
1'utilisation de la haute technologic au service
de la Marine exige un schema de pensee pro-
gressiste non seulement de la part de 1'opera-
teur mais aussi de 1'ingenieur.

L'operateur des systemes de combat naval
ne peut etre considere comme 1'element defail-
lant qui entrave le fonctionnement d'un
systeme intelligent et qui, autrement, serait
infaillible (et congu evidemment par des inge-
nieurs infaillibles aussi). On doit plutot le con-
siderer comme le point de controle central et
final autour duquel les systemes automatises et
les instruments servant aux prises de decisions
tactiques doivent etre concus.

W.P.Stiff
lieutenant-commander
Fregate canadienne de patrouille —
Detachement Montreal
(Paramax Electronics Inc.),

Monsieur,

Je suis heureux de constater que le Icdr Stiff
a pris le temps de repondre a mon article.

Le Icdr Stiff precise que I'exploitation des
systemes d'aujourd'hui, par exemple des
systemes de mesures de soutien de guerre elec-
tonique, necessite 1'intervention d'un opera-
teur pour 1'evaluation des parametres. En
effet, les systemes d'aujourd'hui, a cause de
leurs limites ont besoin de 1'intervention
humaine. Mais que seront les systemes de
1'avenir? Dans les annees 50, la detection et la
poursuite automatiques etaient choses inconce-
vables. Pourtant, elles sont maintenant realite.

Grace a la technologic actuelle. on peut
parvenir a un degre plus eleve d'automatisa-
tion, surtout la oil il faut evaluer tout une
pleiade de donnees en tenant compte d'une
toute aussi vaste etendue de parametres. La
gestion et la correlation des pistes ainsi que les
situations ou le temps de reaction est critique
sont des exemples particulierement revelateurs
des avantages qu'offre 1'automatisation.

L'article ne visait pas a laisser entendre que
tout element humain devait etre aboli. Loin de
la. II nous faut conserver un point de controle
et tout navire « intelligent» devra avoir a sa tete
un commandant qui controlera le systeme de
combat, du moins pour les prochaines
decennies.

Cdr. R. Cyr
DSCN 8/QGDN

Retrouvailles du Crow's Nest

Monsieur

Le club des officiers Crow's Nest de
St. John's (Terre-Neuve) a ete fonde le 27 Jan-
vier 1942 et celebrera done son cinquantieme
anniversaire en 1992.

La plaque de bronze commemorant la crea-
tion du club porte 1'inscription suivante: «Ici,
les officiers de la Marine de Sa Majeste et ceux
des forces navales de nos allies engages dans
la Bataille de 1'Atlantique nord ont cherche et
trouve refuge loin des perils de la mer; c'est
d'ici qu'ils sont repartis pour mettre fin au
combat. »

Pour celebrer ce cinquantieme anniver-
saire, le club a 1'intention d'organiser des
retrouvailles durant 1'ete de 1992, afin de reu-
nir a nouveau les officiers de la Marine qui ont
utilise le Crow's Nest durant la Seconde
Guerre mondiale et tous les autres membres du
club ainsi que leur conjoint.

Pour evaluer 1'ampleur eventuelle de cette
reunion, nous aimcrions que tous ceux qui
pourraient venir a St. John's a ce moment-la
nous fassent part de leur interet. L'evenement
devrait durer trois ou quatre jours.

Nous avons 1'intention de reduire au strict
minimum les couts du voyage; c'est pourquoi
nous vous demandons de faire fi des depenses
pour 1'instant.

Tous les interesses doivent ecrire a
1'adresse suivante: Retrouvailles du Crow's
Nest, C.P. 5094, Queen's Beach. St. John's
(Terre-Neuve), A1C 1A4.

Je vous prie d'agreer. Monsieur, 1'expres-
sion de mes sentiments les meilleurs.

Pour le comite des retrouvailles du Crow's
Nest,

David H. Winter

GUIDE DE REDACTION

Nous desirons recevoir des textes non classifies, en anglais ou en francais, qui repondent a 1'un des objectifs de la Revue.
Le Comite de redaction de la Revue voit a la selection des articles qui sont publics dans la Revue.

Les articles doivent etre dactylographies a double interligne sur feuilles de papier a lettre de 8 1/2 sur 11" et, en regie
generate, ils ne doivent pas depasser 4 000 mots (environ 17 pages). La premiere page de tout texte doit indiquer le nom,
1'adresse et le numero de telephone de I'auteur. Les illustrations et les photographies doivent etre accompagnees d'une legende
complete, et le manuscrit doit comprendre une breve note biographique sur I'auteur. Une photo de I'auteur serait appreciee,
mais n'est pas absolument necessaire.

Les lettres de toutes longueurs sont les bienvenues. Cependant, seules les lettres signees pourront etre publiees.
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Chronique du commodore
L'avenir reserve bien des defis awe
ingenieurs maritimes
Par le commodore W.J. Broughton

L'annee 1989 s'est revelee une annee de
transformation sous bien des aspects. Je
croyais en fait que 1990 serait la veritable
«annee des transformations", puisque la pre-
miere fregate canadienne de patrouille ainsi
que les premiers destroyers de classe Tribal
revises et modernises (TRUMP) s'ajouteront
alors a la flotte. Mais il m'apparait maintenant
necessaire de commenter les evenements mar-
quants de la presenle annee.

La presentation du budget et les repercus-
sions de ce dernier ont de toute evidence cons-
titue 1'evenement qui a le plus louche le
Minislere dans son ensemble. La Marine a ete
particulierement affectee par le fait que le pro-
gramme d'acquisition de SSN a du etre annule,
ce qui signifie qu'il ne sera pas possible
d'offrir aux ingenieurs maritimes toute la for-
mation souhaitee dans le domaine de la techno-
logic nucleaire. n est done inevitable que
certains d'entre nous soient decus et se sentent
«privesde leuravenir». J'etais moi-memefer-
mement convaincu de la valeur du concept
meme si je savais que j'aurais deja termine
mon temps de service au moment ou le projet
d'acquisition de SSN commencerait a porter
ses fruits. Cependant, je suis egalement per-
suade que 1'avenir reserve encore de nom-
breux defis aux membres de la Marine qui
travaillent dans le domaine du genie maritime.

J'aimerais mentionner que les membres de
la Branche qui poursuivent actuellement des
etudes en genie nucleaire auront la possibilite
de les terminer. Ce programme de mattrise
vous donnera la chance d'elargir votre champ
de connaissances et, entre autres, de vous tenir
au courant de tout ce qui louche a 1'utilisalion
de la puissance nucleaire en maniere de pro-
pulsion de sous-marins. Nous prevoyons con-
linuer d'augmenier sans cesse noire niveau de
competence dans le domaine du genie
nucleaire, comme nous le faisons dans d'aulres
disciplines. II esl essenliel que nous demeu-
rions a la fine poinle des progres lechnologi-
ques afin que nous puissions mainlenir, dans
1'ensemble, une grande capacile technique.

En redigeant eel article, je me rends bien
comple qu'en ce debul aoul, nous venons de
commencer la reslrucluralion du Programme
des services de defense. II est evident que le
Programme canadien d'acquisition de sous-
marins (PCAS) se revele une importante prio-
rile et qu'on songe serieusemenl a consliluer
dans 1'avenir une flolte de sous-marins (SSK).

A mon avis, il serait essentiel que 1'un des
objectifs d'un programme tel que le PCAS soil
de faire en sorte que les ingenieurs mariiimes
du MDN puissenl assumer 1'enliere responsa-
bilile de loules les phases de developpemem du
projet. Les officiers et les militaires du rang,
qu'ils iravaillenl au premier, au deuxieme ou
au iroisieme echelon des operations et des acti-
viies de maintenance, seronl bien sur touches
par 1'adoplion d'un tel objeclif. Nous avons
encore beaucoup a apprendre en ce qui a irail
aux differenls syslemes el aux nouveaules
techniques liees a la construclion des sous-
marins, qui louchenl, par exemple, la reduc-
lion du bruil, les slruclures et le controle dyna-
mique. II nous faudra egalement accroilre dans
nos rangs le nombre d'ingenieurs qui posse-
dent des connaissances et de 1'experience rela-
tives aux sous-marins.

En ce qui a trait aux projets envisages, il
me semble importanl de menlionner que le
Cabinet a recemment choisi les deux entrepre-
neurs qui seronl charges de la phase de defini-
tion du Projet d'acquisition des dragueurs de
mines de la Reserve navale. Le dragage se
revele d'ailleurs un autre domaine dans lequel
nous devrons augmenler nos competences
techniques. Rappelons enfin que la Marine
vienl d'acquerir les NCSM Anticosti el
Moresby, deux navires auxiliaires de lulle
conlre les mines qui serviront a des fins de for-
mation.

II est bien sur decevant que le projet
d'acquisilion de SSN ail du elre abandonne.
Cependani, 1'avenir nous reserve de nombreux
aulres defis qui se doivent d'etre releves avec
enlhousiasme.
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RAST MK HI
Une nouvelle generation de systeme de manoeuvre
d 'helicoptere

par le commander Ron Johnson

Introduction

Au debut des annees 60. la Marine royale
canadienne devait effectuer des operations de
lutte anti-sous-marine pour lesquelles des heli-
copteres relativement gros evoluaient a partir
de petits navires dans presque tous les temps
et toutes les visibilites. La Marine avail besoin
d'un systeme qui lui permettrait de deployer et
de recuperer en toute securite leur principal
vehicule d'armes et de detection, la nuit
comme le jour, par des mers de niveau cinq
(30 degres de roulis et 9 degres de tangage) et
sous des vents relatifs pouvant atteindre
50 noeuds.

C'est ainsi que le dispositif d'appontage et
d'amarrage rapide d'helicoptere (HHRSD),
plus communement designe le « piege a ours »,
a etc specialement concu pour la Marine royale
canadienne sous les regards envieux des autres
marines. Le HHRSD est devenu une partie
essentielle des operations navales canadiennes.
Cependant, meme si ce dispositif a bien servi
la marine, il presente certaines lacunes fonda-
mentales qu'il est maintenant possible d'elimi-
ncr grace a la technologic de pointe et au
RAST MK III.

Historique

Le HHRSD permettait d'amarrer mecani-
quement I'helicoptere apres son appontage,
puis de 1'aligner et de le faire rouler avec un
personnel de pont reduit. Soit dit en passant,
il est interessant de remarquer que le « piege a
ours» d'origine supposait un appontage non
assiste et 1'absence de cables. Ce n'est que pen-
dant les premiers essais que Ton a juge que
1'aire de capture etait trop petite et qu'une cer-
taine forme d'aide a 1'appontage s'averait
necessaire. L'addition d'un cable d'appontage
n'a d'abord pas tres bien ete accueillie par les
pilotes. II a fallu un peu de temps avant que
ceux-ci n'en viennent a accepter « d'etre atta-
ches par un cable» (voir fig. I)

A mesure que grandissait 1'experience de la
Marine canadienne dans les operations d'heli-
copteres embarques, se poursuivait aussi
1'evolution du HHRSD. Grace a des modifica-
tions et a des revisions de conception, le
HHRSD est devenu le dispositif d'appontage
assiste, d'amarrage et de roulage. Indal Tech-
nologies Incorporated de Mississauga, en
Ontario, a fabrique environ 200 systemes
RAST MK I pour 1'U.S. Navy. Le RAST
MK II, une nouvelle version, etait destinee a
la Marine royale australienne, mais, malheu-
reusement, n'a pas vu le jour. Une version
modifiee du RAST MK I, designee CPF

Figure 1. «Apponter au cable., inevitable avec le HHRSD, le RAST MK I et le CPF RAST, ne sera
plus qu'un souvenir grace au RAST MK III sans cable. (Photo MDN)

RAST, est en train d'etre installee a bord de
nouvelles fregates de patrouille.

Bien qu'ils constituent une nette ameliora-
tion sur le HHRSD, les nouveaux systemes
RAST presentent toujours des inconvenients,
surtout en ce qui a trait aux couts cycle de vie,
au poids, a l'encombrement, a la complexite,
a la fiabilite, a la maintenabilite et a la main-
d'oeuvre. Le RAK MK III constitue un impor-
tant projet d' investissement qui s 'attaquera aux
inconvenients des systemes RAST actuels qui
fournira a la Marine canadienne sa prochaine
generation de systemes d'appontage et de rou-
lage pour helicopteres embarques.

Evolution

Ayant travaille sur le HHRSD et ayant
developpe les systemes RAST MK I de 1'U.S.
Navy et CPF RAST, Indal connaissait bien les
lacunes associees a ces types de systeme. Cette
societe s'est livree a une analyse detaillee des
operations RAST et elle en est venue a la con-
clusion que la partie appontage assiste nuisait
a 1'ensemble et que son elimination pouvait se
traduire par des gains substantiels sans com-
promettre le domaine d'exploitation existant.
En fevrier 1985, Indal a attire 1'attention du
MDN (DMGE 5) en presentant une proposi-
tion non sollicitee portant sur un systeme
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d'appontagc considerablement modifie et desi-
gne par le sigle anglais ASIST, lequel signifie
systeme d'amarrage et de roulage integre
aeronef-navirc.

Entretemps. la masse devenait un facteur
critique tant dans le cadre du programme
TRUMP que dans celui des FPC. La decision
d'acquerir le EH-101 de European Helicopter
Industries, un nouvcl helicoptere dc lutte anti-
sous-marine de taille moycnne pour remplacer
les SEA KING presentement en service, don-
nait lieu a des preoccupations. En effet, le
EH-101 est beaucoup plus lourd que le SEA
KING et il est cquipe d'un train avant plutot
que d'unc roulette dc queue; il faudrait alors
peut-etre apporterd'importantes modifications
au HHRSD actucllcmcnt en service. Ainsi, le
systeme ASIST propose par Indal devenait
encore plus intcressant. et Indal a par la suite
obtcnu un contrat pour effectuer une etude de
faisabilite. La production et les essais maison
subsequents d'une maquette grandeur reelle

Considerations de conception

Lors de la mise au point du RAST MK III.
les principales considerations de conception
ont gravite autour des lacunes et des inconvc-
nients connus des systemes existants. Plus pre-
cisement, le RAST MK III devait:

a. constituer un systeme d'amarrage et de
roulage integre;

b. permettre 1'exploitation diurne ct noc-
turne des helicoptercs par des mers de
niveau allant jusqu'a cinq;

c. eliminer le recours a un cable d'aide a
1'appontage et a un systeme de limitation
des mouvements dc lacet, y compris les
treuils de guidage de queue:

d. eliminer la presence du personnel sur le
pont pendant le vol stationnairc, la des-
cente, 1'appontage ou le roulage.

e. reduire le temps necessaire a 1'appon-
tage, a 1'alignement et au roulage pour

Figure 2. Maquette grandeur reelle du RAST MK III en cours d'essai chez Indal Technologies.

(voir fig. 2) ont alors convaincu le MDN des
merites de ce concept, et Indal s'est vu
octroyer un contrat pour la conception, la mise
au point et 1'evaluation d'un modele de con-
ception avancee. Ce systeme, que Indal desi-
gnait toujours par le sigle ASIST, est devenu
pour le MDN le RAST MK III.

une plus grande f l ex ib i l i t e opera-
tionnelle;

f. eliminer la presence de materiel sous le
pont pour reduire le poids et 1'encom-
brement du systeme;

g. etre plus simple dans le but de reduire
les couts cycle de vie et la necessite de
recourir a 1TLS ainsi que d'ameliorer la
fiabilite et la maintenabilite;

h. etre compatible avec tous les helicopte-
res embarques pouvant ut i l iser le

systeme RAST en ne leur imposant
qu'un minimum d'equipement, et pou-
voir etre installe sur des navires de
guerre de quelque taille qu'ils soient; et

j. pouvoir etre utilise avec des rails affleu-
rants et etre compatible avec les rails
existants.

Le concept

Le RAST MK III est un systeme considera-
blement different des systemes antcrieurs en ce
que le cable d'aide a 1'appontage et les treuils
de guidage de queue ont etc climines grace a
1'intcgration du systeme. lequel prcsente des
ame l io ra t i ons par rapport au doma ine
d'cxploitation actuel.

Le RAST MK III (voir f i g . 3) est fonda-
mcntalcmcnt compose de trois sous-systemes
principaux: le dispositif d'amarrage rapid?
(RSD), qui est un piege considerablement
modifie permcttant d'amarrer et de manoeu-
vrer I'helicoptere; un treuil de roulage a
vitesse variable, qui dcplace le RSD longitudi-
nalement le long du pont d'envol; et un
systeme de detection de position (fig. 3ci) dis-
tinct, qui permet au RSD dc localiser automati-
quemcnt I'helicoptere en vol stationnaire et de
se positionner lui-meme sous la sonde
d'appontage. Le systeme comprend cgalcment
un nouvcau systeme de rcpcrcs visuels ame-
liorc pour le pilote (PVC) qui est jumele a la
barrc d'horizon pour fournir au pilote une indi-
cation plus precise de sa position par rapport
au pont d'envol et a la zone d'appontage. ainsi
qu'un systeme de prediction des mouvements
du navire (SMP) qui aide le pilote a determiner
les moments propices pendant lesquels les
deplacements du navire sont reduits au
minimum.

Bien que la procedure de recuperation soil
essentiellement revenue a 1'appontage non
assiste, cc dernier est bien different dc ce qu'i l
etait!

Six etapes simples (voir fig. 4)

Premiere etape: I'approche — Ayant execute
une approche normale conformement aux pro-
cedures normalisees, 1'helicoptere vole en sta-
tionnaire dans le voisinage du pont d'envol
jusqu'a ce que 1'officier d'appontage lui donne
1 'autorisation d'apponter. Des reception de son
autorisation, le pilote remonte se placer en sta-
tionnaire au-dessus du pont d'envol ou deux
capteurs a infrarouge diriges vers le haut repe-
rent des balises fixees en permanence sur les
cotes de 1'helicoptere et s'y verrouillent. Les
capteurs fournissent un signal proportionnel au
deplacement de la balise par rapport au centre
du champ de vision du capteur, selon les axes
transversal et longitudinal. Ce signal sert a
commander un treuil de roulage autonome a
commande electrique et a vitesse variable qui
maintient la position du RSD a 500 mm
(+ 150 mm), ou 1,5 pi (± 6 po) de la position
calculee du toucher de 1'helicoptere.

L'elimination du cable d'appontage permet
maintenant de plus grands ecarts par rapport au
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VISUAL CUES

TRAVERSE WINCH
POWER UNIT

RAPID SECURING DEVICE

Figure 3. Composants du systeme RAST MK III.

TARGET
BEACON
ARRAY (2)

Figure 3a. Le systeme de detection de position.

point d'appontage. Pour compenser cet effet,
le RSD, d'une largeur d'environ six pieds,
offre une plus grande surface de capture. Alors
que le systeme HHRSD d'appontage par cable
n'offrait qu'une surface d'appontage ou de
recuperation de 12,6m2 (15,2 pi2), le RSD
peut suivre 1'helicoptere longitudinalement, ce
qui se traduit par une largeur de capture effec-

tive de 1,83 m (6 pi) centree sur le rail du pont
et une longueur de capture effective qui n'est
limitee que par le degagement entre le rotor et
le hangar ainsi que par le degagement neces-
saire au toucher des roues. L'augmentation
effective de la zone de capture globale offerte
par le RAST MK ni est bien superieure a 400
pour cent a comparer au HHRSD.

Deuxieme etape: la capture — Les signaux
transversaux et longitudinaux des capteurs a
infrarouge servent egalement a donner au
pilote des renseignements sur sa position en
stationnaire au-dessus du pont, relativement a
la zone d'appontage securitaire. Lorsqu'il se
trouve en bonne position et que le systeme de
prediction des mouvements du navire indique
que ce dernier ne se deplace pas, le pilote passe
en stationnaire rasant, corrige sa position au
besoin, puis apponte en toute securite. Au
moment du toucher des roues, un capteur
electro-optique (monte a 1'avant du RSD)
ralentit la vitesse de detection du RSD par rap-
port a 1'helicoptre de l ,5m/s (5 pi/s) a
0,3 m/s (1 pi/s) immediatement avant son
contact avec la sonde. Des contact avec la
sonde, le bord d'attaque du RSD est enfonce,
ce qui arrete le RSD.

Troisieme etape: 1'amarrage — Lorsque la
barre de choc, ou bord d'attaque, du RSD est
enfoncee et que ce dernier s'est arrete, la
machoire de capture se deplace immediate-
ment en travers du RSD par commande
hydraulique par chaine a une vitesse de
1,83 m/s (6 pi/s). Dans tous les cas, lorsque
le systeme fonctionne normalement, la
machoire emprisonne la sonde et immobilise
fermement 1'helicoptere sur le pont en deux
secondes ou moins, n'importe ou dans la zone
d'appontage designee. Des que les capteurs de
la machoire du RSD confirment la capture de
la sonde, les freinsdu treuil de roulage mecani-
que sont serres, un signal de capture est envoye
au controleur, et le systeme se met en attente.
En temps normal, la machoire du RSD fonc-
tionne automatiquement; mais 1'officier
d'appontage peut aussi 1'actionner manuelle-
ment s'il le desire. Une fois que la machoir du
RSD a immobilise 1'helicoptere, ce dernier
demeure entrave jusqu'au prochain decollage.

Quatrieme etape: le positionnement —
Maintenant que 1'helicoptere est solidement
immobilise sur le navire, il doit etre positionne
pour pouvoir rouler jusqu 'au hangar .
(Jusqu'ici, personne d'autre que le pilote n'est
intervenu dans le processus; le positionnement
de 1'helicoptere se fait normalement par 1'offi-
cier d'appontage, mais cette etape pourrait
aussi etre automatisee.) Pour positionner
1'helicoptere, 1'officier d'appontage, qui a une
vue complete et degagee du pont, ne fait
qu'actionner un levier de commande pour
exercer une force laterale sur la sonde de
1'helicoptere par 1 ' intermediaire de la
machoire du RSD. La roue avant ou la roulette
de queue se deplace alors pour positionner
1'helicoptere.

Cinquieme etape: 1'alignement — Une fois
1'helicoptere positionne, 1'officier d'appon-
tage peut maintenant 1'aligner longitudinale-
ment en continuant d'exercer une force laterale
sur la sonde dans la direction appropriee.

Sixieme etape: le roulage — Apres avoir rapi-
dement et facilement aligne 1'helicoptere,
1'officier d'appontage n'a qu'a deplacer le
meme levier pour faire rouler 1'helicoptere
jusqu'au hangar. De legeres corrections a 1'ali-
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STEP TWO
INITIATING THE CAPTURE

SENSING BAR CONTACTS
PROBE AND ACTIVATES CLAW

STEP THREE
SECURING THE HELO

FWO

FWD WHEEL
PIVOTS STEP FOUR

CASTORING
RSD WITH
TRAVERSE
BRAKE ON

STEP FIVE
STRAIGHTENING

STEP SIX
TRAVERSING

Figure 4. Les six etapes de fonctionnement du RAST MK III.

gnement peuvent toujours etre apportees pen-
dant le roulage, et une sonde de nez ou de
queue (si 1'helicoptere en est equipe) peut etre
abaissee dans la rainure du rail du pont.

II est important d'insister sur le fait que tout
le processus d'appontage et d'amarrage ne
necessite que deux personnes: le pilote et
1'officier d'appontage, et qu'il n'est pas neces-
saire de recourir a des treuils de guidage ni a
des cables. Toutes les operations, tant pour le

decollage que pour 1'appontage, sont entiere-
ment automatisees et elles ne presenter)! aucun
risque pour le personnel de pont. Le RAST
MK III elimine meme la necessite de recourir
a une procedure speciale pour mettre 1'helicop-
tere a la masse (voir fig. 5).

Avantages

Pour la Marine canadienne, le plus grand
avantage du RAST MK III reside dans sa dimi-

nution de poids sur le pont. Du fait du materiel
connexe reduit et de 1'elimination d'un com-
partiment d'appontage distinct, comme c'est le
cas a 1'heure actuelle, le RAST MK III offrira
une reduction globale de poids au niveau du
pont pouvant atteindre cinq tonnes par rapport
au HHRSD et au CPF RAST. Grace aux
efforts actuels en vue de reduire son poids sur
le pont des DDH 280 assimiles au programme
TRUMP et compte tenu du fait que la masse
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de 1'helicoptere EH 101 pourrait passer de
30 000 a 33 000 livres pendant sa duree de vie,
le RAST MK III presente des avantages inde-
niables comme systeme de remplacement des
systemes actuels. Parmi d'autres avantages du
RAST MK III. on note:

a. cout — on estime que le RAST MK III
offre une economic pouvant atteindre 60
pour cent par rapport aux couts d'acqui-
sition initiate et d'entretien global du
systeme canadien actuellement en
service;

b. encombrement — la diminution de la
taille des composants du systeme libe-
rera beaucoup d'espace a 1'interieur;

c. securite — personne d'autre que 1'offi-
cier d'appontage n'est necessaire sur le
pont d'envol pendant le vol stationnaire
de 1'helicoptere, son appontage, son
positionnement et son roulage. En
outre, le systeme de reperes visuels pour
le pilote lui donnera une meilleure idee
de sa position par rapport au pont, et le
systeme de prediction des mouvements
du navire fournira de meilleures indica-
tions sur les periodes de stabilite du
navire;

d. rapidite — grace au systeme de detec-
tion de position et au systeme de reperes
visuels pour le pilote, 1'helicoptere peut
etre positionne rapidement et avec pre-
cision, ce qui reduit le temps passe en
vol stationnaire haul et rasant. L'elimi-
nation de 1'accrochage d'un cable reduit
aussi le temps necessaire a I'appontage;

e. communications — le RAST MK III
elimine toute necessite de communica-
tion phonique entre le pilote et I'officier
d'appontage;

f. flabilite et maintenabilite — 1'integra-
tion du systeme et sa reduction en mate-
riel connexe ameliorent considerable-
ment la fiabilite et la maintenabilite; et

g. complexite — meme si RAST MK III
est un systeme a la fine pointe de la tech-
nologic, il s'agit en fait d'un systeme
mecaniquement plus simple a compren-
dre et a utiliser. La formation des offi-
ciers d'appontage et des techniciens
d'entretien du materiel se fera sans
doute plus rapidement et presentera
moins de difficultes que dans le cas des
systemes precedents.

Conclusion

Le RAST MK III constitue un projet de
recherche-developpement venu a maturite qui
assurera I'appontage des helicopteres embar-
ques au-dela de 1'an 2000. Le RAST MK III
est considere comme etant le systeme ideal a
etre monte sur les navires presentement en ser-
vice (lors des radoubs ou des mises a jour en
milieu dc vie de service), sur les navires des
nouveaux programmes (fregates et corvettes)
et sur le NFR-90, pour n'en citer que
quelques-uns.

Figure 5. Le RAST MK III elimine la presence du personnel de pont pendant I'appontage et le decol-
lage. (Photo MDN)

Diverses marines ont manifeste un vif inte-
ret pour le RAST MKIII, y compris la USN.
On a memc etabli que le concept du RAST
MKIII est en avance par une quinzaine
d'annees sur le nouveau systeme de roulage
Francais SAMAHE et aussi sur le seul autre
competiteur de la firme MacTaggart et Scott
du Royaume-uni . Ceci est remarquable
compte tenu que 1'evaluation du modele de
developpement avance du RAST MKIII n'aura
lieu qu'en mai 1990.
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Remplacement de 1'helice du Huron
sous 1'eau
Par le Icdr Larrv Wlrite

Les photos qui accompagnent cet article ont
ete prises au cours d'une operation de rempla-
cement d 'helice effectue'e anterieurement sur le
Huron en cale seche a Halifax, aucune photo
sous-marine n 'e'tant disponible en ce moment.
Une cassette video du rentplacemenl d'helice
effectue a Esquimalt a cependant ete realisee
avec succes. (Ed.).

Nous etions en plein preparatifs en vue du
transfer! du NCSM Huron de son port d'atta-
che de Halifax a Esquimalt, durant 1'ete 1987,
lorsqu'on a etudie la possibilite d'effectuer un
remplacement d'helice sous 1'eau sur un navire
de type DDH-280. Les eaux cotieres de la
Colombie-Britannique sont notoires pour les
dangers qu'elles posent a la navigation et un
nombre considerable d'helices ont ete endom-
magees au cours des ans par les billes dites
«canards» qui flottent a la derive dans une
position verticale a quelques pieds de la sur-
face de 1'eau. Bien que plus de quatre-vingt
remplacements d'helice aient ete effectues
sous 1'eau sur les destroyers a vapeur de type
DDE au cours des vingt dernieres annees, cette
technique n'avait jamais ete tentee sur les navi-
res de type DDH-280.

L'Unite de plongee de la flotte est respon-
sable du remplacement des helices endomma-
gees et ses plongeurs sont tres familiers avec
la technique quand il s'agit des navires a
vapeur. Les helices a pas fixe des DDE sont
semblables aux helices des moteurs hors-bord;
il suffit de deposer le tareau de retenue et
1'helice au complet peut etre retiree de 1'arbre.
Mais 1'helice a pas variable du DDH-280 est
tres differente en ce sens que les pales pivotent
individuellement dans un moyeu fixe, un peu
comme les pales d'une helice d'avion. Le fait
qu'un jeu complet de pales individuelles doit
etre depose et pose a chaque fois rend le rem-
placement d'autant plus difficile.

Apres quelques discussions, 1'Unite de
plongee a ete chargee de faire une etude de fai-
sabilite et de developper une IPO pour le rem-
placement de 1'helice d'un DDH-280 sous
1'eau. (A cette epoque, j'ai ete mute de
l'UGN(A) au poste d'Officier de genie pour
1'Unite de plongee de la flotte (Atlantique).
Lorsqu'un jour, mon superieur m'a recu en me
tendant une certaine lettre de l'UGN(A), j'ai
compris que j'avais plus ou moins ete charge
de 1'etude.) Les autres membres de 1'equipe de
travail comprendraient le PM1PC Gerd Man-
tel de l'UPF(P), le PM2PC John Dejong de

l'UPF(A) et Ted Heap, Technicien en syste-
mes de propulsion a l 'UGN(P).

Heureusement pour nous, le Huron devait
faire cale seche en mai 1987 pour effectuer un
changement d'helice. Un bloc-note a la main
et une camera video sur 1'epaule, nous nous
sommes retrouves sur le chantier naval d'Hali-
fax pour assister a 1'operation. Le fabriquant
du systeme de propulsion, LIPS Canada, nous
avail deconseille de tenter un remplacement
sous 1'eau. D'apres eux, la technique n'avait
jamais ete tentee nulle part ailleurs et bien qu'il
n'y avail aucun danger a exposer les pieces
internes du dispositif a 1'eau de mer, a cause
des ajustements tres precis des pieces, les plon-
geurs n'y parviendraient pas. De tels propos
ont certes pu nous causer quelques apprehen-
sions a 1'epoque mais nous n'en etions que plus
determines a reussir si 1'occasion se presentait.
Apres cinq jours au fond de la cale seche, nous
en avons conclu que 1'operation pouvait etre
realisee sous 1'eau et nous avons prepare une
Instruction decrivant 1'operation.

Nous n'avons pas eu a attendre longtemps
avant de voir nos idees passer de la theorie a
la pratique. En aout 1987, au large de File de
Vancouver, le Huron s'est mis a produire des
vibrations anormales. Une inspection de
1'helice de babord a revele que les extremites
de deux, et possiblement trois, des pales
etaient legerement recourbees. Meme des
dommages mineurs a 1'helice peuvent endom-
mager serieusement (espaliers de 1'arbre et les
engrenages.

On nous a accorde le feu vert pour mettre
a 1'essai notre technique de remplacement sous
1'eau. Si nous reussissions, et qu'une pale
d'helice pouvait etre remplacee sans que le
navire ne fasse cale seche, le commandement
maritime pourrait jouir d'une plus grande
flexibilite operationnelle si le besoin s'en fai-
sait sentir. Nous esperions meme demontrer
qu'un remplacement de pale pouvait etre effec-
tue dans une baie isole.

Figure 1. Les plongeurs Ml Frew et LS Brewka changent de reservoirs alors qu'ils se preparent a
effectuer une autre plongee sur le Huron. Les casques de communication sous-marins et I'equipement
video monte sur la coque ont rendu le travail de remplacement de 1'helice plus facile pour les plon-
geurs et le responsable.
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Par mesure de prudence, nous avons exige
qu'une cale scene nous soil reservee et que le
Huron puisse etre immobilise pendant au
moins trois semaines. Nous avons decide de
tenter le remplacement en decembre 1987. Le
Huron n'ayant pas d'engagement operation-
nels pressants a cctte epoque, nous aurions
assez dc temps pour I'abriquer certains outils
speciaux qui devaient aider nos plongeurs dans
leur tache. Nous avions evalue que 1'operation
exigerait cntre 24 et 30 heures de travail sous
1'eau, soil environ une semaine sur les lieux.
Le FMAR(P) ne mettait aucune pression sur
nous ct nous avons decide de ne pas travailler
d'heures supplementaires ni durant les fins de
semaines. Le travail devait se faire lentement.

Nous avons commence 1'operation le pre-
mier lundi de decembre; le temps ctait splen-
dide, typique de la cote ouest, ce qui nous a
gonfles a bloc. L'URFC(P). qui etait le maitre
d'oeuvre du projet, a d'abord arrime une
barge-grue contre le Huron. Puis une camera
video sous-marine a etc montee sur la coque
du navire et les plongeurs ont etc equipes de
casques dc communication (figure J) qui se
sont avercs plus tard d'une valeur inestimable
puisque nous pouvions discuter des problemes
et trouver les solutions sur le champ.

L'assiette du navire a etc modifiee afm
d'abaisser la proue autant que possible et
d'amener 1'arbre des helices (et la surface de
jonction entre les pales et la chape) aussi pres
de 1'horizontale que possible. II serait ainsi
plus facile pour les plongeurs de glisser les
pales hors de la chape et de les reinstalled Le
barrage flottant a etc la premiere piece d'equi-
pement qui a etc installee. Le moyeu de
1'helice contient a lui seul environ 700 Ib. de
graisse de lubrification et 1'espace vide entre
le chapeau d'helice et le moyeu est rempli de
suif. Nous pensions qu'une fois ces cornpo-
sants enleves, 1'huile et la graisse se repan-
draient dans 1'eau, couvriraient les plongeurs
et les palans et produiraient une tache d'huile
qui pourrait prematurement mettre un terme a
1'operation.

Apres avoir installe les boulons et les
palans, le chapeau d'helice a etc enleve
(figure 2). Nous avions longuement debattu si
le chapeau d'une demi-tonne flotterait ou cou-
lerait car il est rempli de caoutchouc mousse
et scelle a la fibre de verre. Puisqu'il represen-
tait un plus grand danger pour les plongeurs
s'il montait hors de controle a la surface, nous
avons decide d'y suspendre un poids. Plusieurs
boulons retenant le chapeau au moyeu ont etc
remplaces par des goupilles coniques. Elles
devaient servir de guides pendant que le cha-
peau etait separe du moyeu et 1'empecher de
flotter a la derive s'il n'etait pas suffisamment
leste.

C'est a ce moment que nous avons rencon-
tre nos premieres difficultes. Le lest etait suffi-
sant mais n'avait pas ete centre correctement
et le chapeau a tourne sur lui-meme, la partie
arriere montant vers la surface. Les goupilles
de guidage ont ete tordues et le chapeau est
reste coince; il nous a fallu presque tout
1'apres-midi pour le degager. Une fois le cha-
peau pret a etre replace, il a ete leste cette fois
de facon a avoir la densite de 1'eau. Apres cela,
il n'y avail qu'a le pousser en place. Incidem-
ment, le suif qui s'est detachc du chapeau pen-
dant la depose n'a finalement pas pose de
problemes. A mesure qu'il montait a la sur-
face, les mouettes se chargeaient de faire le
nettoyage.

La graisse contenue dans la cavite du
moyeu nous a cependant cause plusieurs maux
de tete. Nous avions decide au prealable
d'essayer d'en extraire le plus possible avant
d'ouvrir le moyeu. Un jet de vapeur a ete
injecte dans le moyeu par un trou de boulon
pour tenter d'amollir la graisse et un tuyau
d'aspiration a ete attache a un autre trou pour
la recueillir. Les raccords qui avaient etc fabri-
ques a cet effet etaient tres perfectionnes et la
theorie nous semblait valable, mais la pratique
s'est averee bien differente. Le tuyau s'est
rapidement obstrue et les recipients utilises
pour recueillir la graisse ont bientot tous ete
remplis d'eau huileuse.

Figure 2. Une fois le chapeau d'helice enleve (a
droite), on peut voir le suif blanc presse contre le
moyeu. La realisation de cette operation sous
1'eau exige une planification rigoureuse afm
d'empecher le chapeau (rempli de caoutchouc
mousse) de remonter hors de controle a la
surface.
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Figure 3. La section arriere du moyeu est deposee, decouvrant la chape et les pieds des pales.
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Figure 5. Une premiere pale est enlevee. II est tres important que le plan de la chape soil aussi droit
que possible durant 1'operation sous I'eau.

Ce probleme a accapare la majeure partie
de la deuxieme journee. Ayant a la memoire
1'operation de depose du moyeu en cale seche,
durant laquelle la graisse s'etait repandue par-
tout (figures 3, 4), nous craignions que nous
ne serions plus en mesure de continuer. Finale-
ment, nous avons decide de tenter un geste
audacieux: enlever le moyeu et voir ce qui
adviendrait. Un deuxieme barrage anti-huile a
etc installe par mesure de precaution et les bou-
lons d'accouplement ont etc enleves. Avant
d'ouvrir le moyeu, un tuyau de succion a cte
positionne pres de la fente pour recueillir le
plus de graisse possible. Nous aurions pu nous
epargner cette peine. L'eau froide, la consis-
tance de la graisse et 1'effet de flottabilite ont
aide a retenir la graisse dans le moyeu. Seule
une mince pellicule d'huile s'est formee a la
surface.

Cela nous semble parfaitement logique a
present mais si nous etions soulages, nous
etions aussi un peu embarasses d'avoir
depense tant de temps et d'efforts la-dessus.
Nous commencions a penser que nous avions
trop planifie pour ce travail en essayant de pre-
voir toutes les situations possibles. Nous avons
vite change d'idee le lendemain lorsqu'il s'est
presente un probleme que nous n'avions pas
envisage.

Nous avons done debute le troisieme jour
en procedant a 1'enlevement des pales (figure
5). Le berceau a ete attache a une premiere
pale et le palan accroche aux lanieres. Tout le
greement avail ete installe comme pour le rem-
placement d'une helice de navire a vapeur,
mais nous avons decouvert que la distance
entre le bout de la pale et la coque du 280 est

Figure 4. La graisse contenue dans le moyeu,
qui s'etait repandue librement hors de la cavite
lors de 1'operation en cale seche, n'a pas cause
de problemes particuliers lorsque le moyeu a ete
ouvert sous I'eau.

plus courte que sur un DDE. Le greement pour
les deux navires n'etait pas le meme et le palan
arrivait au bout de la course avant d'avoir
atteint une hauteur suffisante.

C'etait un oubli frustrant. II semblait que,
quoi que nous tentions, rien ne fonctionnait.
Les lanieres de levage ont ete raccourcies et le
palan a ete gree et regree jusqu'a ce qu'i l ne
nous manque plus qu'un demi-pouce. II etait
difficile d'accepter que le travail soil retarde
jusqu'a ce que Ton recoive 1'equipement
approprie — ou pire, que nous soyons obliges
de tout abandonner; c'est a ce moment-la que
quelqu'un a remarque que deux petites rondel-
les installees sur le crochet du palan empe-
chaient celui-ci de monter plus loin centre Ic
moufle. Une fois les rondelles enlevees, nous
avions juste assez de jeu.

L'helice du 280 se presente sous forme
d'un ensemble complet, equilibre a 1'usine par
le fabriquant; done, bien que seulement trois
des pales ctaient endommagees, nous devions
les remplacer toutes les cinq. Elles devaient
aussi etre installees dans le moyeu dans un
ordre donne afin que la bonne distribution du
poids soil assuree. Nouveau pepin, cependant:
les numeros des pales ne correspondaient pas:
apparemment, on nous avail envoye une pale
depareillee. Mais grace au travail acharne de
quelques individus, nous avons pu oblenir la
bonne pale le jour suivant.

Une fois le moyeu enleve et la graisse net-
toyce, nous nous sommes attaques a la chape
et aux pieds des pales. Les ajustements tres
precis (figures 6, 7) ne nous ont pas cause des
problemes lors de la depose mais nous etions
inquiets pour la pose. Les ajustements entre le
logement de la pale et le bloc, et entre le pale
et les paliers du moyeu sont mesures en millie-
mes de pouce. Le mouvement de I'eau centre
les grandes surfaces des pales rendait celles-ci
extremement difficiles a manoeuvrer, et nous
devions absolument eviter tout dommage aux
surfaces des paliers.

Le trafic autour du Huron a ete etroitement
controle par le MPSM et des blocs de bois et
des cales ont ete utilises a profusion pour stabi-
liser le travail. L'exultation engendree par
l'enlevement de la premiere pale n'a ete sur-
passee que par celle de sa reinstallation. II a
fallu 75 minutes pour remplacer la premiere
pale; la cinquieme 1'a ete en 30 minutes. Le
vendredi, les plongeurs avaient remplace tou-
tes les pales, et le lundi, nous etions prets a
reposer le moyeu.

Cela s'est avere plus difficile que nous
1'avions d'abord prevu. Les goupilles de gui-
dage qui avaient ete fabriquees pour la circons-
tance avaient grandement aide a stabiliser le
moyeu mais elles laissaient trop de jeu et ne
nous ont ete d'aucun secours pour aligner les
deux parties du moyeu. Celles-ci doivent etre
alignees en dix points simultanement et c'est
tout a 1'honneur des plongeurs, qui ont fait
preuve de beaucoup de perseverance et de
patience, d'y etre parvenus dans des conditions
difficiles.
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Figure 6. Une vue rapprochee de la goupille de la chape et du palier de la section avant du moyeu.
Notez la precision de 1'ajustage de la pale.

Les deux sections du moyeu sont assem-
blees au moyen de boulons a filetage fin serres
a 3 400 Ib-pi. II existe une technique pour ser-
rer des boulons sous 1'eau: il faut serrer, atten-
dre un certain temps pour permettre a 1'eau
emprisonnee autour des filets de s'echapper
puis resserrer a nouveau. Cette methode aurait
occasionne un delai dc plusieurs jours. Nous
avons resolu, avec 1'approbation de la DMGE,
de percer des trous de Vs po. au centre des
boulons pour obtenir immediatement le couple
de serrage voulu.

Des lors, nous avons pu completer 1'opera-
tion rapidement et sans incident. En tout, il
nous a fallu 8 jours et 38 heures de plongee
(environ 150 heures-personnes sous 1'eau)
pour faire le travail. En depit des difficultes
que nous avons du surmonter, 1 'operation s'est
deroulee beaucoup plus rondement que nous
ne I'avions anticipe. Le succes de I'operation
a etc le resultat des efforts de plusieurs person-
nes, mais nous tenons a exprimer notre recon-
naissance tout par t icul ierement au PM1
Mantel et a son equipe de plongeurs ainsi qu'a
monsieur Al Hudson et a son equipage de la
barge-grue.

En definitive, la technique de remplace-
ment de 1'helice du DDH-280 sous 1'eau -
developpee et eprouvee en si peu de temps —
donne au commandement maritime une nou-
velle option dans la gestion des operations
d'entretien de la flotte. Meme si cette techni-
que n'est destinee qu'a rester exceptionnelle.
a n'etre utilisee qu'en dernier ressort, il n'en
demeure pas moins qu'elle pourra etre utilisee
en toute confiance si les circonstances
I'exigent.

Figure 7. Une nouvelle pale est amenee en position. Les ajustements precis entre le logement des
pales et le bloc et entre les pales et les paliers du moyeu rendent les operations de remplacement des
pales tres dedicates.

Le Icdr White est officier de project au DMGE
2. Jusqu 'a recemment il etait I 'officier de genie
de I 'Unite' de plongee de la Flotte (Atlantique)
stationnee a Shearwater, N.-E.
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Determination des criteres de reception
apres revision pour ameliorer la fiabilite
des moteurs electriques
Par Italo Giangramie, ing. et W.A. Reinhardl, ing.

Sommaire

La qualitc de la revision planifiee des
moteurs electriques et de leur installation sub-
sequente a bord des navires est indicatrice de
leur fiabilite en service. II s'ensuit que la qua-
lite de la revision reflete dans une certaine
mesure les specifications de 1'essai de moteurs
apres revision (EMAR). Cependant, par le
passe, certains entrepreneurs de radoub ont etc
incapables de satisfaire, a un cout raisonnable,
aux spec i f ica t ions de 1 'EMAR (ITFC
C-03-010-111/TR-000 en date du 8 juillet
1980), qu'on soupconnait d'etre trop strictes.
Afin d'elaborer des criteres de reception con-
venables d'analyse des vibrations (AV) et de
temps de marche sur elan (TME) dans le cadre
de 1'EMAR, il a fallu determiner la relation
entre I'essai apres installation (EAI) et la fiabi-
lite en service correspondante des moteurs.

Le CETM a mene une etude de fiabilite de
plusieurs moteurs electriques criteres de
reception EMAR et EAI convenables. Cette
etude comprenait une analyse statistique des
donnees EMAR et EAI recueillies au cours de
ces radoubs. En voici les conclusions:

a. Les courbes 'D' et 'D-3' du CETM
pour les moteurs des categories B et A
respectivement sont des criteres de
reception AV EMAR convenables;

b. Le temps de marche sur elan (TME)
EMAR devrait etre conforme a une ver-
sion modifiee des criteres de reception
qui est plus distinctive;

c. Tout auxiliaire electrique revise pendant
le radoub devrait etre soumis a I'EAI.

Introduction et historique

L'execution des laches de maintenance pre-
ventive a pour but de realiser la fiabilite inhe-
rente du materiel. A cette fin, la Marine
effectue la revision periodique des machines
de bord, y compris des moteurs electriques.
De fait, la qualite de la revision et 1'installation
subsequente a bord des navires sont les princi-
paux facteurs a considerer dans la determina-
tion de la fiabilite en service des moteurs
electriques.

Un des plus grands problemes relatifs a la
revision est la determination de la mesure dans
laquelle le moteur doit etre revise. Regie gene-
rale, la fiabilite est amelioree par le raffine-
ment des specifications de controle de la
revision, mais cela augmente le cout de la revi-
sion. De fait, comme 1'experience 1'a montre,
certains entrepreneurs de radoub ont ete inca-
pables de satisfaire, a un cout raisonnable, aux

specifications de I'essai de moteur apres revi-
sion ( E M A R ) d e f i n i e s d a n s 1 ' ITFC
C-03-010-111/TR-000 en date du 8 juillet
1980. On s'est rendu compte que le concept
existant de criteres de reception communs
d'analyse des vibrations (AV) EMAR develop-
pes a partir de certains moteurs critiques revi-
ses etait trop strict et peu pratique pour tous les
moteurs de bord. D'autre part, 1'utilisation de
limites de reception AV EMAR affectees en
propre a chaque type de moteur risque de
s'averer compliquee et probablement injusti-
fiable du point de vue economique. Afin d'eta-
blir des normes plus economiques, on a groupe
les moteurs selon leur puissance et leur impor-
tance (criticalite) a bord des navires comme
suit:

a. Cate'gorie A. Moteurs (conformes aux
normes militaires et commerciales)
superieurs a 5 hp et essentiels a 1'exploi-
tation et a la securite du navire; apres
revision, ils doivent repondre aux
niveaux superieurs des criteres de
reception AV EMAR proposes.

b. Categoric B. Autres moteurs de puis-
sance integrate (conformes aux normes
militaires et commerciales); apres revi-
sion, ils doivent repondre a des criteres
AV EMAR moins stricts.

c. Cate'gorie C. Tous les moteurs fraction-
naires (militaires et commerciaux) et
certains moteurs commerciaux (non cri-
tiques) de faible puissance; apres revi-
sion, ils doivent repondre a des criteres
AV EMAR moins stricts. Normale-
ment, les moteurs de cette categorie ne
sont pas revises mais remplaces.

Des criteres de reception AV EMAR moins
stricts pour les moteurs de categorie B etaient
proposes selon un certain nombre de facteurs,
y compris des limites acceptables de desequili-
bre de rotor, des tolerances raisonnables
d'assemblage des moteurs, des niveaux maxi-
maux de vibration de moteurs considered
comme etant revises de facon staisfaisante et
1'enveloppe des vibrations de IRD Mechanaly-
sis pour machines en bon etat (ouvrages de
reference 1,2). Ces criteres correspondent a
la courbe de categorie B, representee a la

figure 1. La courbe de categorie A pour les
moteurs de categorie A est situee a 6 VdB au-
dessous de la courbe de categorie B (ouvrages
de reference 3, 4).

Pour raffiner les criteres de reception
EMAR et ameliorer la fiabilite des moteurs, le
CETM a mene une etude de fiabilite de plu-
sieurs moteurs electriques revises dans le
cadre des radoubs en serie IV et V.

CM IB 31 83 IJ5 no MO IK » «K 8* 1«

OCTAVE BAND FREQUENCY IN Hr

Figure 1. Courbes de reception AV EMAR du
CETM pour moteurs des categories A et B
d'apres I'ouvrage de reference 3.

Objectifs de I'etude de fiabilite

Voici les objectifs de fiabilite de cette
etude:

a. Controler I'efficacite des specifications
de 1'EMAR en mettant les resultats de
1'EMAR en correlation avec la fiabilite
des moteurs;
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b. Confirmer ou modifier les criteres exis-
tants de reception AV et TME EMAR
en etudiant 1'AV EMAR des radoubs;

c. Determiner 1'efficacite de 1'AV de
1'essai apres installation (EAI);

d. Definir les limites de reception en con-
sequence.

Methode de 1'analyse statistique

Afin d'obtenir des criteres de reception
representatifs, on a choisi des radoubs en serie
effectues par plusieurs entrepreneurs en revi-
sion. De plus, on considerait que des criteres
de reception AV EMAR economiques
devraient admettre une exigence de remise en
etat de 20%. Avec la collaboration des Deta-
chements des services techniques des Forces
canadiennes (DSTFC), des Unites de genie
naval (UGN), de 1'equipage des navires et des
reparateurs-representants des services techni-
ques du CETM, on a prepare des copies des
resultats de 1'EMAR sous forme de certificats
d'execution et de rapports subsequents de
defaillance de moteur en service. Les certifi-
cats d'execution renfermaient les niveaux AV
EMAR et le temps de marche sur elan (TME)
des roulements apres rodage pour les moteurs
seulement. De meme, dans la mesure du possi-
ble, on a recueilli les donnees de 1'EAI et de
I'essai apres radoub (EAR). Essentiellement,
les donnees brutes ont ete divisees en deux
bases de donnees distinctes:

a. AV EMAR, AV EAI

b. TME EMAR

Aux fins de 1'analyse, il etait suppose que
toute 1'information relative a 1'etude etait
exacte. Neanmoins, une de nos preoccupations
etait la difficulte d'etablir le lien entre les
defaillances en service des moteurs et 1'origine
de ces defaillances. Pour regler ce probleme,
on a employe une methode devaluation par
intuition pour determiner la pertinence de la
defaillance. Ainsi, toutes les defaillances de
nature electrique attributes a des facteurs envi-
ronnementaux, comme des interrupteurs
defectueux et 1'infiltration d'eau, et(ou) les
defaillances signalees qui ne faisaient pas
1'objet de 1'AV EMAR et EAI ont ete exclues
des statistiques. On a elabore des programmes
informatiques pour comparer 1'AV et le TME
EMAR avec leurs criteres de reception respec-
tifs et pour calculer et lister les resultats statis-
tiques.

Criteres de reception EMAR ameliores

Les criteres de reception proposes ont ete
revises a I'aide des donnees EMAR et EAI
recueillies du radoub en serie IV, de celui du
NCSM Nipigon et de celui du NCSM Assini-
boine. En voici les resultats principaux:

a. Les courbes 'D-3' et 'D' du CETM,
qui sont representees aux figures 2a et
2b, sont des criteres de reception AV
EMAR plus appropries que les courbes
des categories A et B. Ces courbes tien-
nent compte des variations de vitesse;

b. L'essai de rodage des roulements de
moteur de 1, 5, 10, 20 et 30 minutes est
economique et suffit pour determiner la
tendance du TME. Un TME tres court
est un indice fiable de roulements de
duree de vie reduite, mais 1'occurrence
d'une seule reduction de la tendance du
TME est trompeuse. Par ailleurs, il
existe une relation entre des roulements
de duree de vie reduite et les TME apres
le rodage de 30 minutes qui sont infe-
rieurs au tiers des valeurs moyennes eta-
blies pour les moteurs;

c. L'execution de 1'EAI de tous les auxi-
liaires electriques revises, dans le cadre
du programme de radoub, reduirait con-
siderablement le nombre de defaillances
en service et ameliorerait ainsi la fiabi-
lite des moteurs (ouvage de reference
5).

Basee partiellement sur ces resultats, la
nouvelle norme amelioree sur la revision des
moteurs electriques D-03-002-006/-SG-000
(publiee en 1984 par le DMGE-6 et mise a jour
en 1986) comportait les exigences suivantes:

a. Pour les moteurs de categorie A, les
niveaux AV EMAR doivent respecter la
courbe 'D-3' du CETM;

b. Pour les moteurs de categorie B, les
niveaux AV EMAR doivent respecter la
courbe 'D' du CETM;

c. Le TME des roulements doit augmenter
apres chaque periode de rodage succes-
sive de 1, 5, 10, 20 et 30 minutes
(ouvrages de reference 6, 7).

Determination des criteres de reception
EMAR et EAI

L'analyse des criteres de reception EMAR
et EAI revises a ete effectuee a I'aide des don-
nees recueillies du reste des radoubs choisis de
la serie V et d'autres revisions. Ces radoubs
comprenaient ceux du NCSM Saguenay
(1985), du NCSM Preserver (1985), du
NCSM Gatineau (1986), du NCSM Mackenzie
(1987), du NCSM Provider (1987) et les tra-
vaux de revision effectues par Peacock Inc.

Criteres de reception AV EMAR
des moteurs des categories A et B

Un resume individuel et collectif des statis-
tiques AV EMAR pour les moteurs des catego-
ries A et B de chaque navire est represente au
tableau 1. En total, 594 moteurs ont ete sou-
mis a 1'AV EMAR; en voici les resultats:

a. Pour les moteurs de categorie A, les
donnees AV EMAR etaient comparees
a la courbe D-3 (voir figure 2a) du
CETM. De plus, des limites de 3 VdB
inferieures a la courbe D-3 du CETM,
designees courbe D-6du CETM, etaient
utilisees comme reference. Comme le
montre le tableau 1, 368 moteurs appar-
tenaient a la categorie A; sur ce nombre,
311 (86%) respectaient la courbe D-3
du CETM.

b. Pour les moteurs de categorie B, les
donnees AV EMAR etaient comparees
avec la courbe D (voir figure 2b) du
CETM. Comme dans le cas des moteurs
de categorie A, des limites de 3 VdB
inferieures a la courbe D du CETM,

SHIP

SAGUENAY

GATINEAU

PRESERVER

PROVIDER

MACKENZIE

PEACOCK

TOTAL

REFIT YEAR

1985

1986

1986

1987

1987

1986-87

MOTOR CATEGORY

A

B

A

B

A

B

A

B

A

B

A

A

B

» UNITS

13

15

19

49

37

54

47

56

12

54

238

368

226

1 PASSED

ACCEPTANCE CRITERIA

D

N/A

12

N/A

45

N/A

49

N/A

45

N/A

54

N/A

N/A

203

D-3

9

11

16

35

23

31

32

40

11

52

217

311

168

D-6

1

N/A

10

N/A

12

N/A

23

N/A

10

N/A

201

261

N/A

% PASSED

ACCEPTANCE CRITERIA

D

N/A

80

N/A

91.8

N/A

90.7

N/A

80.4

N/A

0

N/A

N/A

89.8

D-3

69.2

73.3

•4.2

71.4

62.2

57.4

68.1

71.4

91.7

96.3

91.2

84.5

74.3

D-6

7.7

N/A

52.6

N/A

32.4

N/A

48.9

N/A

83.3

N/A

84.5

70.9

N/A

Tableau 1. Resume des statistiques AV EMAR
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dcsignees courbe D-3 du CETM, etaient
utilisces commc reference. Comnie le
montre le tableau 1. 226 moleurs appur-
tenaient a la categorie B; sur ce nombre,
203 (90%) respectaienl la eourbc D du
CBTM.

e. Par ailleurs, Ics references dccrites ci-
dessus se sont avcrccs trop strictcs ct
inapproprices. Par consequent, on prc-
voit que, pour une qualite de revision
a c c e p t a b l e con for me a 1 ' I T F C

OCTAVE BAND FREQUENCY

Figure 2a. Criteres de reception AV EMAR D-3
du CETM pour moteurs de categorie A monies
sur amortisseurs seulement.

Figure 2b. Criteres de reception AV EMAR D
du CETM pour moteurs de categorie B monies
sur amortisseurs.

D-()3-(X)2-(X)6/SG-(XX) ct une exigence
de remise en ctat admissible dc 20%, Ics
courbes D-3 et D du CETM pour les
categories A et B rcspcctivcment consti-
tuent dcs criteres dc reception AV
EMAR valablcs ct cconomiques.

Kfficacite de 1'AV EAI pour les programmes
de radoub

Le tableau 2 est un resume des resultats
ohtenus pour les donnees AV EAI recueillies
sur le NCSM Saffuenay. Les moteurs etaient
jugcs insatisfaisants lors de I 'EAI s'ils ne
repondaient pas aux normes AV moins strides
pour moteurs de bord. Ccs normes consistaicnt
en jusqu'a 10% dcs lectures dc vibration
rcparties au hasard dans la gammc « moderec »
des normes ou la courbe D du CETM pour les
moteurs non vises par le programme AV. Sur
les 23 moteurs soumis a I 'EMAR et a I 'EAI,
14 ont reussi I 'AV EMAR, mais n'ont pas
rcussi I 'AV EAI.

Ccla confirme I'importance de I 'EAI dans
le programme de radoub pour augmenter la
fiabilitc en assurant une installation ct un ali-
gncmcnt corrects. En outre, il existait une cor-
r e l a t i o n dc 89% lorsquc Ics mo teu r s
reussissaicnt I 'AV EAI et I 'AV EMAR corres-
pondante, comparativcment a ceux qui ne
rcussissaient pas I 'AV EMAR. Mcmc s'il etait
juge essentiel d'inclure I'EAI dans le pro-
gramme de radoub, il ctait impossible de con-
firmer dcs criteres dc reception AV EAI
dcfinis pour les moteurs sans normes d'utilisa-
tion a bord dcs navires a cause des difficultes
rencontrecs dans la collecte dcs donnees AV
EAI brutes.

Correlation d'AV KM AK ct d'AV EAI avec
les defaillances en service des moteurs

Lc tableau 3 cnumerc Ics defaillances en
service dcs moteurs a la suite des radoubs. II
donnc les resultats de I 'EMAR ct de I 'EAI cor-
respondants en ind iquan t la reussite ou
I'cchcc. La correlation est determinec selon la
pertinence du defaut (voir Methode) ct (ou)
scion que le moteur est soumis a I 'EMAR ou
a I 'EAI.

Sur 27 correlations indiquees, 24 ( — 9 0 % )
defaillances en service ctaicnt en correlation
avec I 'EMAR ou I 'EAI correspondant. Parmi
ccllcs-ci, trois ctaicnt attribuables a des defauts
d'installation. 11 est suppose que la correlation
aurait etc superieure si les donnees AV EAI

MOTOR
CATEGORY

A

B

TOTAL

UNITS SUBJECTED
TO POMT AND PIT

14

9

23

UNITS FAILED
PIT AND
PASSED POMT

7

7

14

UNITS PASSED
PIT AND
PASSED POMT

6

2

8

UNITS PASSED
PIT AND
FAILED POMT

1

0

1

CORRELATION*

%

86

100

89

correspondantes avaient etc disponibles. II est
evident que Ics criteres cxistants de reception
AV EMAR et une installation appropriee per-
mettraient d'climiner 90% des dcfaillanccs en
service.

Criteres de reception TME EMAR

Un resume dcs resultats statistiques des
TME EMAR est donnee au tableau 4. Le
tableau 5 reprcsente la relation entre une
reduction du TME pendant les periodes inter-
mcdiaires dc rodage des roulemcnts de 1,5, 10
et 20 minutes et Ics defaillances dc moteur en
service correspondantes.

Sur un total de 63 moteurs avec une seule
reduction du TME, 8 moteurs ont fait defaut
en service, mais la defaillance d'un moteur
seulement ctait attribuablc a un defaut du rou-
Icment (plus probablement au montage dc rou-
Icmcnt). Voila pourquoi une seule reduction
du TME pendant le rodage intermediaire des
roulements devrait etre admissible puisqu'elle
n'est pas representative d'un defaut de roule-
ment. En effet, cette tolerance augmenterait
I'cfficacite d'environ 98% en empechant des
rejets inutiles. Ce pourcentage est calcule a
partir des resultats du tableau 4, oil les moteurs
dont le TME tend a augmenter pendant la
periodc de rodage intermediaire des roule-
ments representent 89 % du total et encore 9 %
accusent une seule reduction du TME.

Nous avons compare les TME EMAR
aprcs la periode de rodage des roulements de
30 minutes avec le tiers du TME moyen (TME
moycn 30 min x '/i) et avec la moitie du
TME moyen (TME moyen 30 min x '/z) eta-
blis pour les moteurs revises. Le nombre de
moteurs qui n'ont pas atteint au moins 1'une ou
I'autrc limite de controle est indique au tableau
6.

L'efficacite du TME moycn 30 min x '/2
comparee avec celle du TME moyen 30 min
x '/.i est mesuree pour les cas ou il y a une
augmentation du nombre de defaillances du
TME moyen 30 min x '/.i. L'efficacite du
TME moyen 30 min x ' /2 est designee Y
(oui) si la non-atteinte du TME moyen 30 min
x ' /2 etait conforme soil a une defaillance de
moteur en service signalee soil a la non-atteinte
des limites de controle AV EMAR; autrement,
I'efficacite etait designee N (non).

La limite de controle du TME moyen 30
min x '/2 cntrainait le rejet de 5 % de plus de
moteurs que celle du TME moyen 30 min x
'/.i, comme le montre le tableau 4, mais avec
une augmentation notable de 67 % de 1'effica-
cite (voir tableau 6).

Bien que, pour le rodage de 30 minutes des
roulements, le TME moyen 30 min x '/2 soil
une limite de controle efficace, il est difficile
a utiliscr parce que les donnees comportant les
TME moyens de tous les moteurs revises ne

* C o r r e l a t i o n exists when motors passed the PIT VA and the corresponding
POMT VA as opposed to not passing the POUT VA.

Tableau 2. Resultats de I 'AV EAI pour Ic NCSM Saguenay
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sont pas facilement accessibles aux entrepre-
neurs en revision. Par centre, on considerait
qu'un TME court apres le rodage de 30 min
pouvait etre un indice fiable d'une duree de vie
reduite. Aux fins de 1'analyse. le TME apres
le rodage de 30 min etait defini comme etant
« court» s'il ne depassait pas le TME apres le
rodage de 20 min de plus de trois secondes. Ce
TME est designe TME court 30 min.

La methode consistait a identifier, apres le
rodage de 30 min, tous les moteurs dont le
TME n'atteignait pas au moins le TME moyen
30 min X '/:. II etait suppose que la limite de
controle TME moyen 30 min x '/2 avail une
efficacite de 100% ; c.-a-d. que le non-respect
de la limite de controle correspondait a des
roulements de moteur defectueux. Les TME
des roulements rodes pendant 30 min etaient
ensuite compares avec le TME court 30 min.
Sur un total de 56 moteurs identifies comme
n'atteignant pas au moins le TME moyen
30 min x '/:, 46 presentaient un TME court
30 min, soil une correlation de 82%. Etant
donne qu'une correlation de 80% est plus que
satisfaisante, il est etabli que, apres le rodage
des roulements de 30 min, le TME doit etre
superieur de trois secondes au TME apres le
rodage correspondant de 20 min.

UNIT

1

2

3

4

5

6

7

e

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

NEI NUMBER

E2B116

E27793B

E27415-03

E28116-0

E28116-B

E27414

E29244B

E27992B

E27334B

E29233A

E29243A

E29244A

E28235-0

E29225

E24230B

E29227-0

E27137-2

E25335-1

E27279-1

E25454-1

E25454-2

E28290-1

E29236-2

E29236-7

E29266

E29236-2

E28290-2

MOTOR

AFTER CAPSTAN MTR.

WATER SERVAC PUMP

»3 HULL TIRE PUMP

AFTER CAPSTAN MTR.

AFTER CAPSTAN MTR.

BILGE PUMP

FAN 45-1

SW PUMP

«4 HtF PUMP

FAN 3J1

FAN 213

FAN 2D2

HOIST/LVFRMG SET

RADIO CODING ROOM MTR

ASTERN GUARD VALUE MTR

HW CIRC PUMP MTH

75T CHILTO UNIT MTR

fl FORCED DRAFT FAN MTR

FAN CFWT 490FL

MAIN EXTRACTION PUMP PORT

MAIN EXTRACTION PUMP STBD

AMMO HOIST DOOR

GALLEY EXHAUST FAN

GALLEY FAN

VANE AXIAL FAN

VANE AXIAL FAN A3

AMMO ELEVATOR

FAULT

DRUM SWITCH

BEARINGS

BEARING

WINDING

HIGH CURRENT READING

PUMP CEASED

BEARING

PUMP CEASED

BEARING

WATER INGRESS

BEARINGS

BEARINGS

CUMMUTATOR

WINDINGS

WINDING

WINDING

WINDING

INSULATION

BURNT MTR

BEARINGS/MISALIGNMENT

BEARINGS/MISALIGNMENT

WINDING

BEARINGS

WINDING

BROKEN LEAD

WINDING

WINDING

POMT

P

P

P

F

-

P

F

P

F

P

F

F

F

F

F

P

F

P

P

P

P

P

F

r

F

F

F

PIT

P

F

P

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

-

RELEVANCY

N/A

A

A

A

A

N/A

A

N/A

A

N/A

A

A

A

A

A

A

A

N/A

A

A

A

A

A

A

N/A

A

A

CORRELATION

Y

Y

N

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

Y

N

Y

Y

N

Y *

Y *

Y

Y

Y

Y

Y

Y

REMARKS
1. The POMT and PIT VA results are denoted by:

P: passed F: failed — not tested
2. Relevancy indicates whether the motor was

subjected to POMT or PIT and if the fault
is associated to POMT or PIT.

3. The correlation is determined according to the
relevancy of the fault and/or if subjected
to POMT or PIT.

* Attributed to installation fault.

Tableau 3. Correlation des defaillances de moteurs en service avec 1'AV EMAR et avec 1'AV EA1

NUMBER OF NO CORRELATION (N) =

NUMBER OF YES CORRELATION (Y) =

TOTAL INDICATED CORRELATION

* CORRELATION WITH POMT VA =

3

24

27

88.8%

•30 MINUTE % ROT AVG.'

33

50

67

75

85

90

100

MTRS. PASSED '30 MIN % RET AVG.'

718

686

596

543

498

401

97

92

0£

80

73

67

54

MTRS. ATTAINING AN

659

Q

89

MTRS ATTAINING 1

u a.

68 9

MTRS ATTAINING MORE THAN

1 DECREASE IN ROT TREND

# %

15 2

(1) TOTAL NUMBER OF MOTORS = 742

(2) ROT TREND FOR INTERMEDIATE BEARING RUN-IN PERIODS OF

1, 5, 10, AND 20 MINUTES

Tableau 4. Resultats statistiques globaux du TME EMAR
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DEI CODE

E25326

E25333

E25339

E25344

E25350

E25352

E25407

E25432

E25441

E25454

E27269

E27371

E27376

E27378

E27400

E2741S

E27477

E27497

E27515

E27522

E27615

E2762B

E27692

E27742

E27743

E27825

E2I109

E28116

E28235B

E28235C

E28290

E28376

E29206B

E29232

E29234

E2923>

E2924S

E29247

E29255

E29266

E29292

E29334

E38111

E3I140A

E39116

E70913r

E94139

E3S139

E39U7

1 UNIT

1

1

1

1

1

I

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

2

3

2

1

2

1

1

2

1

1

1

1

1

2

4

1

1

1

1

2

1

1

2

2

1

1

2

1

1

1

2

1

RUN TIME(min)

S

S

10

10

20

20

20

20

10

20

10

10

5

5

10

5

20

10, 5

20, 5, 10

20, 5

10

20, 10

20

20

20, 20

10

5

10

20

20

20, 5

20,20,20,20

5

5

10

5

20, 20

10

20

20, 20

20, 20

20

5

20, 10

10

10

20

20

20

IN-SERVICE FAILURES

1

-

-

-

-

-

-

-

-

(INSTALLATION FAULT)

1

-

-

-

-

1 (BEARING FAILURE)

-

-

1 (PUMP)

-

-

1

-

-

-

-

-

1 (POUT)

1 (POWT)

-

2 (POUT)

-

-

-

-

-

-

-

-

1 (BROKEN LEAD)

-

2 (POUT)

-

-

-

-

-

-

-

RELEVANCY

-

-

-

-

-

-

-

-

N

-

-

-

-

-

-

y

-

-

N

-

-

-

-

-

-

-

-

N

N

-

N

-

-

-

-

-

-

-

-

N

-

N

-

-

-

-

-

-

-

NET

E2S339

E25350

E25518

E27374

E27414

E27497

E27511

E27513

E27749

E28109

E28290

E28291

E29231

E29233

E29234

E29235

E29236

E29239

E29255

E29263

E29265

E29279

E29302

E29306

E38139

E38140A

E39117

E94107

E94139

E38111

E27515

E27522

E27641

FAILURES TO '30 MIH.% ROT
AVERAGE'

33%

0

1

0

3

1

0

0

1

0

0

2

2

1

0

0

1

1

2

0

2

0

0

0

1

1

0

0

1

1

1

1

0

1

50%

1

6

2

3

2

1

2

1

2

1

2

2

1

1

1

3

2

3

1

2

1

1

1

2

2

2

1

1

1

1

1

2

1

POKT

F

F (6)

P

F (2)

P

P

F (1)

P

P

P

F (1)

P

P

P

P

P

F (2)

P

P

P

P

P

F (1)

P

P

P

P

P

P

F (1)

P

F (2)

P

FAILURE REPORT

N

N

N

N

V (2)

N

N

N

N

N

Y

N

Y (3)

Y (1)

N

Y (3)

Y (2)

N/A

N/A

N

Y (1)

Y (1)

N

N/A

Y (1)

N/A

N

N

N

N

Y

EFFECTIVENESS

Y

Y

N

Y

N

Y

N

N

Y

N

Y

Y

Y

Y

Y

Y

N

Y

Tableau 5. TME avec une seule reduction pendant le rodage
intermediaire (1,5, 10, 20 min) des roulements et defaillances
en service correspondantes

SEPTEMBRE 1989

- Numbers in brackets denote reported failures.

- N/A - not available, failure reports were not received from HMCS MACKENZIE

- Y - yes, received failure report, N-no

- P - pass POMT VA, F - failed POMT VA

- * effectiveness « « of effectiveness indicated with Y (yes) = 12 - 0.67 = 67%
total indicated effectiveness 18

Tableau 6. Comparaison du TME moyen 30 m in x '/3 et du TME moyen 30 min x '/:

19



Conclusion

Manifestement, la fiabilite des moteurs
electriques est fonction des criteres de recep-
tion EMAR et EAI, qui determinant la qualite
de la revision et de 1'installation subsequente.
Voici les criteres de reception d'un moteur
revise, qui ont etc etablis dans 1'etude de fia-
bilite:

a. Pour les moteurs de categoric A, les
niveaux AV EMAR ne doivent pas
depasser la courbe D-3 du CETM.

b. Pour les moteurs de categoric B, les
niveaux AV EMAR ne doivent pas
depasser la courbe D du CETM.

c. Pour les moteurs des categories A et B,
les TME doivent augmenter avec cha-
que periode de rodage distincte, sous
reserve d'une seule reduction admissi-
ble pendant le rodage de 1, 5, 10 et 20
min.

d. Le TME apres le rodage du moteur de
30 min doit etre superieur de trois
secondes au TME apres le rodage du
moteur de 20 min.

e. Les moteurs considered comme ay ant
echoue selon le critere decrit au para-
graphe d ci-dessus doivent de nouveau
etre soumis a 1'essai TME EMAR. Si un
moteur echoue de nouveau, des essais
supplementaires sont necessaires et on
doit alors tenir compte des criteres de
reception AV et TME EMAR.

II n'etait pas possible de definir des criteres
de reception globaux AV EAI, mais 1'EAI
devrait etre inclus dans le programme de
radoub pour les auxiliaires electriques revises
et devrait respecter

a. dans la mesure du possible, les normes
moins strides pour moteurs de bord. En
d'autres termes, les niveaux maximaux
ne doivent pas depasser les moyennes de
1'equipement de bord plus 12 VdB, avec
un maximum de 10% des lectures de
vibration reparties au hasard dans la
gamme «moderee» des normes pour
moteurs de bord;

pour les moteurs sans normes pour utili-
sation a bord des navires, la courbe D
du CETM, qui est une ligne directrice
representative pour la reception.
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Incident technique:
Generatrice a turbine a gaz Solar de DDH-280

Introduction

Au cours d'un exercice, une turbine a gaz
Solar de DDH-280 a grippe, apparemment en
raison d'un probleme de palier. Au retour du
navire a Halifax une semaine plus tard, le
moteur devait faire 1'objet d'un remplacement.

Evenements subsequent*

Le navire fut immobilise a son arrivee et
son retour a la mer n'etait pas prevu pour un
certain nombre de semaines. Ceci permit au
personnel du navire de remplacer la turbine
Solar avec methode, sans avoir a trop se
presser.

A la premiere journee de travail, on a
enleve 1'enveloppe, defail les raccordements et
deboulonne la turbine de ses supports. Le jour
suivant, la turbine fut amenee au hangar et une
turbine neuve inslallee a sa place. Le materiel
auxiliaire necessaire fut demonle de la vieille
turbine et installe sur la nouvelle. Ce materiel
comprenait le vieux purgeur du compresseur.

Conncouramment a cette activite, le per-
sonnel du chantier entreprit de travailler sur
place sur 1'enveloppe de la meme turbine

Solar. Afin d'eviter les dommages par des
corps etrangers, le personnel du navire laissa
la toile d'emballage de protection autour de
1'entree du compresseur pendant le travail. Le
remplacement de la turbine se fit sans encom-
bre et le chantier termina son travail sur 1'enve-
loppe quelques jours plus tard.

La turbine, maintenant prete pour un essai,
fut mise en marche, mais n'atteignit que 60%
de son regime avant de declencher a la fin du
temps de demarrage prevu. On tenta a plu-
sieurs reprises de relancer la turbine, mais en
vain.

On a cru que le purgeur, qui est concu pour
empecher le compresseur de s'arreter pendant
le demarrage, pouvait etre la cause du pro-
bleme. En effet, il avail etc demonte de la
vieille turbine et les symptomes semblaient
indiquer que ce purgeur pouvait etre defec-
tueux. On installa un purgeur neuf et on reprit
le demarrage de la turbine. A nouveau, celle-ci
ne put atteindre que 60 % de son regime avant
de declencher. On discuta du probleme en long

et en large, meme les manuels de la turbine
Solar etaient avares d'indices a ce sujet.

Finalement, le chef de la salle des machines
auxiliaires decida de verifier 1'admission du
compresseur pour voir si la toile de protection
avail ete reliree. (Toutes les personnes presen-
les croyaienl que quelqu'un d'autre avail deja
fait ce iravail). On deposa le panneau de
1'enveloppe el voila!... la toile elail encore bien
a sa place pour empecher le passage de corps
etrangers (ainsi que de 1'air necessaire) dans le
compresseur. La loile fut enlevee et la lurbine
ful lancee avec succes.

Dommages aux machines

Les dommages elaienl minimes; seul un fil-
ire d'entree du compresseur elait deforme.

Lefon

Une bonne lechnique de verificalion aurail
evile cet incidenl... mineur heureusement.

T

II
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Essai de depose du moteur principal
de la TCP

Fig. 1. Le generateur de gaz repose dans la gaine de I'enveloppe. Les jonc-
tions du passage et les voies de guidage juste au-dessus de la courbe mon-
tante sont clairement visibles.

Fig. 2. Une bonne vue de I'extremite turbine du generateur de gaz, mainte-
nant sort! de la gaine de I'enveloppe. Le palier n° 6 a ete revetu d'une feuille
de plastique, car il s'agit de la piece la plus vulnerable du generateur de gaz,
lorsqu'ainsi decouvert.

par le Lt(N) Cliff Wardle
DMGE 2 Section turbine a gaz, QGDN

En decembre dernier, le personnel de la
Saint John Shipbuilding Ltd. et dc la General
Electric ont termine un essai de depose du
moteur de la FCP a bord du Halifax. Apres une
semaine de preparatifs, I'equipc reussit avec
succes a retirer le generateur de gaz LM-2500
par la gaine d'entree d'air de la turbine a gaz
du navire.

La construction de I'entree d'air facilite la
depose du generateur LM-2500 du navire (elle
est beaucoup plus facile que le hissage d'une
turbine FT-4 hors d'un DDH-280). Le dessus
du logement d'entree peut etre retire sans pro-
blemes, ce qui permet de pouvoir sortir le
moteur par le haut du navire, en le tirant tout
droit.

Fig. 3. Des ecarts minimes comme
ceux-ci peuvent etre facilement
mesures avant la depose au moyen
d'une jauge appropriee.

\2
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Fig. 6. A mesure qu'il sort du loge-
ment d'entree, le generateur de gaz
est guide par les rallonges des voies
babord qui sont visibles au centre de
la photo. Fig. 5. Vue en plan du generateur de gaz sur le palan a chame alors qu'il

quitte la region critique.

Pour manoeuvrer le generateur de gaz dans
les gaines. trois voies de guidage (deux a
babord et une a tribord) ont ete installees tem-
porairemem le long de la trajectoire des prises
d'air. Les deux voies de guidage babord se
prolongent au-dessus du logement d'entree
pour maimenir la stabilite du generateur a
mesure que celui-ci est hisse hors du navire.

Pendant les operations normales. cette pro-
cedure devrait pennettre la depose et la repose
d'un moteur en 48 heures.

Fig. 4. Le representant du service d'entretien de la flotte GE, Bill Greenlaw,
sourit alors que le moteur sort de la region critique des entrees d'air.
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L'entiere responsabilite des systemes
est-ce la solution?
Par le capitaine iMi Roger E. Chiasson

Introduction

J'ai consacre une tres grande panic de ma
carriere dans la Marine a la construction et a
la reparation des navires. J'ai fait partie de
1'equipe de supervision aux chantiers Davie a
Lauzon (Quebec) pendant la construction des
DDH 282 et 283. J ' a i agi a litre de chef du
201° DSTFC chez Vickers a Montreal au plus
fort de la periode de radoub des destroyers du
programme DELEX et. plus recemment. j 'ai
occupe le poste d'administrateur du projet de
radoub des navires (DMGM 3) au QGDN.

Avec cette experience, il semblait logique
que je sois ensuite affecte au poste d'adminis-
trateur adjoint de projet (construction) de la
Fregate canadienne de patrouille. Mais quand.
a 1'ete 1987. je me suis joint a 1'equipe chargee
du projet. je me suis bien vite rendu compte
que les nouvelles fregates etaient construites
selon des regies completemcnt differences de
cellesque je connaissais. On avail mis en place
un programme d'assurance de la qualite beau-
coup plus complet que ceux qu'on appliquait
dans les chantiers navals canadiens. mais je
connaissais deja un nouveau concept appele
•• responsabilite complete des systemes » qu'on
appliquait a 1'acquisition de nouveaux navires.

J'etais heureux de voir qu'une industrie
canadienne avail fini par adopter des normes
elevees d ' a s su rance de la q u a l i t e . car
jusqu'alors. cet aspect avait toujours ete quel-
que peu neglige par 1'industrie. Mais, je n'etais
pas convaincu que 1" industrie soil en mesure
d'assumer 1'entiere responsabilite des syste-
mes d'un navire qui satisferaii aux exigences
de rendement. sans avoir recu des instructions
et des directives precises du MDN. Je n'etais
pas certain que 1'industrie soil capable de rem-
plir cetie tache. et je craignais en outre que la
Marine ne puisse accepter ce qui semblait etre
une renonciation a son droit de regard sur
1'aspect technique du projet.

Contexte

Le processus d'acquisition des navires a
bien evolue au cours des quaranie dernieres
annees. Pendant les annees cinquante et
soixante. les navires etaieni conslruits dans des
chantiers canadiens. selon des plans de la
Marine et a 1'aide de materiaux fournis par le
gouvernement. Bien que les contrats aient eux
aussi evolue au cours des annees, depuis les
contrats en regie interessee jusqu'aux contrats
a primes ou conirais « plafond », les indexa-

lions el le defaut de fournir des plans definitifs
avant les etapes de la conception detaillee et de
la construciion nuisaiem considerablement au
controle des couts et du calendrier des travaux.
La conslruclion elait surveillee par un grand
nombre de membres de la Marine qui guidaient
les entrepreneurs dans 1'interpretation des
devis, definissaient les normes de travail et
jouaient un role actif dans la planification,
1'etablissemeni du calendrier, les essais el pra-
tiquement tous les autres aspecls des iravaux.
On considerail que la Marine etail le seul orga-
nisme pouvanl assurer la concepiion fonction-
nelle, 1'integration des syslemes, 1'acquisilion
el I'inspeciion. Le chaniier principal executait

les plans detailles qui devaiem cependant etre
approuves par la Marine. C'elait 1'epoque ou
les normes militaires surpassaieni en com-
plexiie 1'usage commercial.

En plus de ce « fosse culturel» du point de
vue technique entre la Marine el les chaniiers
canadiens, I'industrie presenlail des lacunes
graves dans les domaines de 1'assurance de la
qualite, de la gestion de projet el du souiien
logistique integre. Mais la Marine ne valait
guere mieux. Toute lacune relevee au niveau
des devis etail corrigee sur place par le person-
nel de surveillance. Les chaniiers n'eiaienl pas
pousses a livrer les navires a temps et dans les
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limites budgetaires prevues puisque les chan-
gements aux contrats ou aux devis etaient
apportes par la Couronne et mis en oeuvre en
regie interessee. II n'est done pas etonnant que
les contrats de construction navale aient ete
bien connus pour leur manque de respect des
budgets et des calendriers.

La realisation du projet du DDH 280 a
entraine des efforts louables en vue de contrer
les lacunes que comportait la methode d'acqui-
sition des navires. Les contrats d'acquisition
des principaux systemes (entre autres les
engins de propulsion principaux, les machines
auxiliaires et les principaux systemes de com-
bat) ont ete repartis entre de grands entrepre-
neurs a qui on demandait de fournir des
«ensembles » integres. Cependant, 1'integra-
tion des systemes de combat au navire restait
la responsabilite du MDN, comme celle de la
gestion du projet, du soutien logistique et de
la gestion de la configuration. Pour la premiere
fois dans 1'histoire de la construction navale au
Canada, une norme severe d'assurance de la
qualite (MDN 1015) a ete mise au point, mais
pour des raisons dont nous ne traiterons pas
ici, elle n'a ete appliquee qu'avec un succes
limite. Disons simplement que 1'ancienne
methode de surveillance des travaux de la

Marine a contribue pour beaucoup a la qualite
du projet. Mais cette qualite etait-elle suffi-
sante? Pourquoi le MDN a-t-il resolu de ne
plus jamais recourir a cette methode au
moment de 1'acquisition de nouveaux navires?

Bien que certains soutiendront que les
DDH 280 etaient bien construits, il faut preci-
ser qu'ils ont ete livres bien avant d'avoir ete
termines et qu'ils comportaient un certain
nombre de lacunes, principalement parce
qu'ils avaient ete construits selon des devis et
non en fonction d'exigences de rendement. De
plus, pour eviter de repeter ce que le gouverne-
ment considerait comme de mauvaises metho-
des d'acquisition, le Conseil du Tresor a emis
des politicoes visant a supprimer les retards
constants dans le calendrier des travaux, le

depassement des couts et un rendement de
1'equipement ires inferieur au rendement
prevu. On visait a contrer cette tendance en
introduisant des principes de gestion de projet
et en transferant a 1'industrie bon nombre des
responsabililes et des laches assumees aupara-
vant par le gouvernement. Si la Marine voulait
de nouveaux navires, elle devait maintenant les
acquerir selon des regies completement diffe-
rentes.

En plus des problemes dus aux retards, au
depassement des couts et a un rendement infe-
rieur a celui qui etait prevu, on pensait de fagon
generate que le MDN n'avait tout simplement
pas le personnel necessaire pour gerer tout le
processus d'acquisition des navires, sans que
cela nuise a d'autres activites. Par exemple,
pendant I'execution du projet DDH 280, le
DGGMM n'a pu s'occuper de grand chose
d'autre, y compris du soutien a la Flotte.
L'octroi de contrats visant la realisation com-
plete des systemes etait tres controverse et
considere comme une accusation portee contre
la Marine et denonc.ant son manque d'aptitude
a gerer les grands projets d'immobilisations.
On le voyait comme une menace a 1'ensemble
des services techniques de la Marine et, peut-
etre meme, a la Marine elle-meme. L'industrie
etait-elle capable de concevoir, de gerer, de
mener a bien et de soutenir des projets d'une
telle envergure? Et meme si notre reputation
restait intacte, serait-il possible d'obtenir en
retour un navire efficace?

Nous ne savons pas encore si notre confi-
ance dans 1'industrie canadienne etait bien fon-
dee. Le concept de 1'enliere responsabilite des
systemes confiee au mattre d'oeuvre est encore
a 1'essai, et le jugement final ne tombera
qu'apres les essais et la livraison du navire.
Mais comme la construction est deja bien
avancee, nous pouvons des maintenant peser
les merites de cette aventure qui, jusqu'ici,
s'est revelee un succes.

Discussion

En vertu du concept de 1'entiere responsa-
bilite des systemes, 1'entrepreneur est claire-
ment tenu de respecter les exigences du projet
dans les limites elablies de cout, de temps et
de rendement technique. Quel role reste-t-il
done a la Couronne? Devons-nous nous retirer
et regarder tout cela de loin?

Bien sur que non. Le bureau charge du pro-
jet emploie plus de 240 personnes du MDN et
de 65 employes du MAS (en plus du personnel
affecle au projet au DGGMM, etc.) pour sur-
veiller les travaux de 1'entrepreneur et voir
aux interets de la Couronne. Cette organisa-
tion en apparence importante assure la gestion
de tous les changements techniques apportes
au contrat en vue de respecter les devis des-
criptifs et de veiller a ce que la progression des
travaux soil conforme aux dispositions du
contrat en ce qui louche la qualite el le calen-
drier. Cel organisme a aussi la tache ires
importante de tenir le « client» au couranl de
la nalure du projel par le biais de ce qu'on
appelle «diffusion de la conception*.

A cause de la diffusion de la conception et
de la surveillance des travaux, il faut inclure
dans le conlrat la publication d'un grand nom-
bre de donnees techniques d'accompagne-
menl. Ces documenls doivenl elre presentes
par 1'entrepreneur au bureau de gestion du pro-
jel de la FCP qui les etudie, les approuve ou
les enterine de toute autre facon. II y a de plus
un grand nombre d'aleliers, de reunions de
specialisles, d'elude de la conception, d'etude
des progres et autres auxquels doivent partici-
per des representants du BP (de meme que du
DGGMM el d'autres experts). Le role de ces
documents et de ces reunions est avant toul
d'assurer la geslion du risque inherenl a ceite
methode de non-ingerence.

Ce iravail de communication verbale et
ecrite qu'entraine la preparation des contrats
est non discretionnaire el exige non seulemeni
des ressources considerables, mais cree aussi
un conflil polemic! enire 1'enlrepreneur el le
clienl. Le succes de leur relalion repose princi-
palement sur la bonne volonte des personnes
en cause.

Ce principe de non-ingerence a ete difficile
a accepter pour beaucoup des employes des
services techniques du MDN. En plus de
devoir se fier aux documents techniques et aux
reunions pour se renseigner sur la conception
de la FCP, les employes sont aux prises avec
une stralegie de la mise en garde qui consiilue
une source addilionnelle de fruslration. Le
MDN peut signaler a 1'entrepreneur les speci-
ficalions qui ne sont pas respectees, mais ne
peul pas lui dire commenl corriger ces lacunes.
Celte stralegie, adoptee a 1'elape de la defini-
tion du central, ne devait pas elre suivie
jusqu'a 1'etape de la mise en oeuvre. Nean-
moins, elle influence encore le comporlement
des personnes concernees. Lc MDN profile de
toutes les occasions qui lui sont donnees pour
fournir des directives conslruclives quand on
lui demande conseil, tout en faisanl un effort
conscienl pour se retenir de diriger 1'entrepre-
neur. de facon a ne pas usurper sa responsa-
bilite.

En confiani 1'enliere responsabilile des
syslemes a 1'entrepreneur, il devrait elre possi-
ble d'acquerir un navire repondant aux specifi-
cations. Mais les detracleurs soutiennenl que
le mainlien de cette enliere sacro-sainle res-
ponsabilile des systemes a pris plus d'impor-
lance que le produil fini, ou encore que
1'acquisilion du projet doit passer par un pro-
cessus inuiilemeni complique el couleux. Us
mainliennenl qu'en bout de ligne, c'est la
Marine qui assumera la responsabilite (ou qui
prendra le blame) des problemes de rende-
ment. Malgre les obligations etablies en vertu
de contrals, ils pensenl que le principe de
1'enliere responsabilile des syslemes ne fonc-
lionnera pas et que c'est la Marine qui devra
payer les pots casses.

Le principe de 1'entiere responsabilite des
systemes exige une grande discipline; il faut
rappeler a loul momenl a 1'enlrepreneur que
c'esl lui le responsable, au moyen d'un
systeme de primes et de clauses de garantie. II
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va sans dire que le succes de cette approche
repose jusqu'a un certain point sur la confiance
et 1'honneur. De son cote, la Marine n'a jamais
du se fier a ce point sur des ressources exle-
rieures, et une telle aventure comporte evi-
demment certains risques. Par ailleurs, on ne
peut pas dire avec certitude que 1'aventure
echouera ou meme que cette methode d'acqui-
sition comporte des lacunes graves.

Aucun autre projet important d'acquisition
de navires dans ce pays n'a jamais ete mene a
bien par un seul et meme centre de conception
et d'acquisition. II appert que ce centre unique
est un entrepreneur. Nous devons nous deman-
der si nous aurions pu nous consacrer totale-
ment a cet objectif, advenant le cas oil nous
aurions decide de prendre nous-memes
1'entiere responsabilite des systemes. Je pense
que non, et je pense que c'est pour cette raison
que nous avons choisi de confier cette respon-
sabilite a un entrepreneur.

La participation du MDN a certains aspects
du projet de la FCP a surement permis a
1'entrepreneur d'eviier de prendre de mauvai-
ses decisions. Meme s'il a assume 1'entiere
responsabilite du projet, le maitre d'oeuvre a
suivi les conseils de la Marine dans de nom-
breux secteurs (en depit des frustrations decou-
lant du manque de directives du client et de la
necessite de produire d'innombrables docu-
ments sur la conception). Mais meme si les
representants du MDN donnent des conseils,
discutent d'un point de vue ou le defendent,
seul 1'entrepreneur a le mandat et les ressour-
ces necessaires pour decider des compromis
techniques. Un plan de batiment de guerre
resulte toujours d'un compromis (Figure 1) et
ires peu de decisions techniques ou contrac-
tuelles peuvent etre prises isolemenl. A mon
avis, en confiant 1'entiere responsabilite d'un
projet a 1'entrepreneur, et en le payant en
consequence, nous pourrons faire 1'acquisition
d'un navire ayant assez d'endurance, de survi-
vabilite, de fiabilite et de rendement et dont la
construction aura respecte les contraintes de
cout et de temps. Ces facteurs pourront tou-
jours evidemment faire 1'objet de discussions
pouvant entrainer des compromis ou des ame-
liorations.

En depit de la complexite de la conception
des navires, nous devons assumer qu'un
groupe de personnes raisonnablement compe-
tentes et diligentes peut accomplir un travail
aussi bien qu'un autre. Nous avons beau pre-
tendre posseder 1'expertise et 1'experience de
la mer et avoir a coeur I'interet de 1'utilisateur,
nous ne pouvons tout simplement pas mener de
front tous les aspects de la conception et de
1'acquisition de ces navires. Nous manquons
de ressources et, partant de 1'aptitude a realiser
la totalite du projet. En donnant a central
1'entiere responsabilite du navire et en fournis-
sant les conseils de nos experts au besoin, je
crois que nous obtiendrons un bien meilleur
resultat que si nous tentons de realiser tout le
projet nous-memes.

SOUTIEN

VITESSE REDONDANCE

RAYON D'ACTION

MAINTENABILITE

COMPLEXITE

ENDURANCE

CAPACITE

POIDS

VULNERABILITE

Figure 1. LE BATIMENT DE GUERRE, UN COMPROMIS

Conclusion

Dans toute I'histoire de la Marine et plus
particulieremenl de 1'acquisition de navires, la
decision de confier a un entrepreneur 1'entiere
responsabilite des systemes a ete une decision
capitale. En plus de ceder ce qui avail toujours
ete une responsabilite de la Marine, nous avons
fail un acle de foi en reconnaissant que 1'Indus-
trie pouvait relever ce defi. Pour paraphraser
Winston Churchill, qui a fait part d'un juge-
menl semblable sur la democratic, on peut dire
qu'en confiant 1'entiere responsabilite des
systemes a 1'entrepreneur, nous avons choisi la
pire solulion, mises a part evidemmenl loules
les autres solulions. La Marine n'avail vrai-
menl pas le choix.

Mainlenanl que le premier navire du projel
FCP esl pres d'etre termine, la Marine est
mieux en mesure de juger de la confiance
qu'elle a demontre envers 1'industrie cana-
dienne. Mais jusqu'a la mise en service du
Halifax^, jusqu'a ce que son equipage s'exerce
a la manoeuvrer, il serait premature de porter
un jugemenl. Mais rien ne nous empeche de
faire un pronoslic.

Bien que le premier navire de celte classe
n'ail pas encore ete livre et que nous ayons mis
a jour un certain nombre de « divergences de
conceplion »(elements" non conformes aux spe-
cifications), aucun defaut majeur n'est venu
lernir notre confiance a 1'egard du principe de
1'entiere responsabilile des syslemes. Les
conflits lechniques et contractuels ne semblent
pas plus difficiles a resoudre pour la FCP
que pour loul aulre projet el, en fail, noire
confiance a 1'egard du principe de 1'enliere res-
ponsabilile des syslemes el des crileres de ren-
demenl onl permis de irouver des solulions
interessanles. De par mon experience de la
conslruclion des navires, je peux dire, malgre
mon manque d'objeclivile, que la Marine rece-
vra un bon navire.

En resume, nous pouvons dire que jusqu'ici
notre aventure audacieuse dans le domaine de
1'applicalion du principe de 1'enliere responsa-
bilile des syslemes fonclionne bien. Malgre ses
imperfeclions et les frustralions qu'elle
enlraine, celte melhode ne me,l pas en jeu nos
possibililes d'acquerir une FCP parfaitemenl
conforme aux specifications. Les scepliques
peuvenl encore resler sur leur positions, mais
ils seront sans doute agreablemenl surpris des
resullals.

Le capitaine Chiasson est directeur adjoint du
projet FCP (construction) a Saint-John.
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La proposition d'une structure
des groupes professionnels adaptee
a la Marine des annees 90
Par le Cdr Roger Cyr

Introduction

La mise en application des conclusions de
1'Etude sur le rendement du personnel non
officier de la Marine (ERPNOM). en 1985. a
permis d'etablir la structure des groupes pro-
fessionnels que nous connaissons aujourd'hui.
Le principal changement qui a decoule de
1'adoption de 1'ERPNOM a ete 1'abandon du
principe de la maintenance par 1'utilisateur. en
vertu duquel les operateurs recevaient aussi
une formation de techniciens et se chargeaient
a la fois du fonctionnement et de la mainte-
nance des systemes qui leur etaient confies.
L'ERPNOM a eu pour effet de repartir les
fonctions liees au fonctionnement et a la main-
tenance dans deux groupes professionnels dis-
tincts. Mais meme si la structure etablissant
des groupes professionnels distincts permet en
fait de bien repondre aux besoins de la flotte
actuelle, qui est composee de navires dotes de
systemes de combat limites sur le plan techno-
logique. elle n'est peut-etre pas aussi bien
adaptee aux besoins de la flotte de 1'avenir. En
effet, les navires qui formeront la flotte des
annees 90 seront munis de systemes de combat
complexes et perfectionnes qui, en matiere de
maintenance, exigeront des niveaux de compe-
tence incompatibles avec 1'ERPNOM.

Structure actuelle

Les groupes professionnels etablis selon
1'ERPNOM 1'ont ete parce qu'on estimait que
les niveaux de competence technique des mem-
bres du personnel responsable des systemes de
combat ne leur permettaient pas d'exploiter la
technologie utilisee. On a juge que le niveau
de competence requis tant pour faire fonction-
ner les systemes que pour les maintenir en bon
etat depassait la capacite d'un seul militaire.
En realite. cette assertion est fondee dans la
mesure oil elle s'applique a notre flotte de des-
troyers a vapeur, lesquels sont equipes de
systemes peu perfectionnes tels le systeme de
commandement et de controle SARAD
(Systeme automatique de reception-affichage
des donnees) et le radar de veille aerienne
AN/SPS-503. Ces systemes necessitent toute-
fois beaucoup de maintenance et utilisent peu
la maintenance automatisee et la detection
automatique des defaillances.

Au moment meme oil nous devons utiliser
des systemes peu evolues qui exigent enorme-
ment de maintenance, nous sommes en train de
perdre nos meilleurs specialistes en mainte-
nance. Ceux-ci quittent en grand nombre la
Marine, surtout parce que leurs competences
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professionnelles en tant que techniciens des
systemes de combat ne sont pas reconnues a
leur juste valeur.

Niveaux de competence exiges

Les niveaux de competence qu'exige la
maintenance des systemes electroniques peu-
vent etre repartis en trois categories selon les
connaissances et la formation technique
necessaire:

Niveau de competence peu eleve: II permet de
remplacer des cartes ou des modules defec-
tueux apres qu'une defaillance a ete decou-
verte au moyen d'un processus automatise qui
comprend un equipement d'essai integre
(BITE) ou un equipement d'essai automatique
(ATE). Les travaux de maintenance de ce
niveau n'exigent qu'une connaissance limitee
de 1'electronique, et ils peuvent etre executes

par 1'operateur du systeme sans qu'il soil
necessaire de lui donner une formation supple-
mentaire. II y a maintenant des systemes qui
necessitent peu de maintenance (on n'en exi-
gent pas), et qui previennent 1'operateur et lui
indiquent la carte ou le module fautif, de sorte
qu'il n'a pas besoin d'avoir des connaissances
techniques pour pouvoir s'en servir.

Niveau de competence moyen: II exige que le
specialiste de la maintenance possede une
bonne connaissance technique du systeme,
etant donne la necessite possible de faire une
interpretation ou une evaluation des donnees
relatives a la detection automatique. II corres-
pond a celui de technicien qualifie, soil le
niveau de formation actuel de nos techniciens
en systemes de combat.
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PLANIFIES
(Techniciens)

TACTIQUE 7

COMMUNICATIONS 4

ACOUSTIQUE 3

ARMES 9

TOTAL 23

PROPOSES
(Technologues)

CAPTEURS

ARMES

COMMANDEMENT
CONTROLS ET
COMMUNICATIONS

TOTAL

3

3

Figure 1. FPC
Equipe de soutien des systemes de combat

Niveau de competence eleve': II exige que le
special iste de la maintenance possede une
excellence connaissance technique de 1'ensem-
ble du systeme, ainsi que des interactions de
ses divers sous-systemes ou composants. II
necessite une formation de technologue du
genie.

Structure proposee

La structure proposee pour permettre de
repondre aux besoins de maintenance des fre-
gates canadiennes de patrouille et des des-
troyers de classe Tribal modernises mettrait a
profit deux niveaux de competence technique:
le niveau de competence peu eleve necessaire
pour utiliser des equipement d'essai automati-
ques (ATE), des equipements d'essai integres
(BITE) et des moyens de detection des defail-
lances, et pour proceder au remplacement de
dispositifs automatiques ou de caries comme
1'exige le systeme, et le niveau de competence
eleve permettant de s'occuper des defectuosi-
tes du systeme qu'il est impossible de detecter
a 1'aide de moyens automatiques. Compte tenu
de la technologic mise en oeuvre dans les
systemes de nos nouveaux navires, le niveau
de competence moyen en matiere de mainte-
nance n'est plus necessaire.

Les fonctions de maintenance qui corres-
pondent au niveau de competence peu eleve
seraient accomplies par 1'operateur, qui
deviendrait ainsi un utilisateur capable d'effec-
tuer certains travaux de maintenance. A bord
d'un navire, il arrive qu'a certains moments,
les competences des operateurs sont tres en
demande. tandis que dans d'autres circonstan-
ces, ce sont les competences des specialistes de
la maintenance qui sont tres recherchees. En
outre, ces competences ne sont pas habituelle-
ment ou necessairement en demande en meme
temps. Par exemple, lorsque le navire est dans
un port. 1'operateur n'a que peu de travail a
accomplir, mais il y a beaucoup a faire pour
que toutes les laches de maintenance prevues
et necessaires soient executees. C'est ainsi que
1'operateur serait en mesure de s'acquitter des
travaux de maintenance qui exigent un niveau
de competence peu eleve lorsqu'il aurait la
possibilite de le faire, etant donne que ces tra-
vaux n'exigent que des connaissances techni-
ques limitees.

Les travaux de maintenance qui exigent un
niveau de competence eleve seraient confies a
un Technologue — Genie des systemes de
combat (TGSC). En raison de la diversite et de
la complexite des systemes modernes, les
Technologues — Genie des systemes de com-
bat devraient etre repartis en trois specialites:
les TGSC (Capteurs) recevraient une forma-
tion specialisee en traitement des signaux, les
TGSC (Armes), une formation specialisee en
electromecanique. et les TGSC (Commande-
ment et controle (Communications)), une for-
mation specialisee touchant les reseaux de
donnees et leur architecture.

A bord d'un navire, 1'effectif de TGSC
varierait selon la quantite d'equipement propre
a la classe a laquelle appartient ce navire. Par
exemple, on evalue a neuf le nombre de Tech-
nologues — Genie des systemes de combat qui
feraient partie de 1'equipage de la fregate cana-
dienne de patrouille, par rapport a 1'effectif
prevu de 23 techniciens (Tableau N° 1).

Les Technologues — Genie des systemes
de combat (TGSC) seraient recrutes de deux
fagons: Le plus souvent, ils auraient recu une
formation subventionnee dans des etablisse-
ments d'enseignement techniques civils; ils
s'enroleraient dans la Marine en qualite de
matelots-chefs apres 1'obtention de leur
diplome. II y aurait aussi un programme
d'enrolement direct en qualite de matelot-chef
dans le cas des civils qui detiennent un diplome
de technologue. Les TGSC enroles directe-
ment suivraient une courte periode de forma-
tion pratique qui correspondrait a I'emploi
specialise prevu pour eux.

Au contraire de la situation actuelle ou les
techniciens recoivent une formation d'opera-
teur assez poussee, les TGSC, tout au long de
leur carriere, n'accompliraient que des laches
de techniciens. Les operateurs de systemes de
combat, par conlre, loul en exercani principa-
lement des fonctions propres aux operateurs,
auraient a executer certains travaux de mainte-
nance exigeant un niveau de competence peu
eleve.

Les groupes professionnels relatifs aux
operateurs de systemes de combat seraient
modifies el deviendraienl les suivants: Radio,

Conduite du tir. Guerre eleclronique. Radar et
Sonar. Le nombre d'operaleurs de syslemes de
combai resterait le meme a bord des navires,
mais tout 1'entrainement de ces groupes pro-
fessionnels seraii modifie de maniere a y incor-
pore r une f o r m a t i o n en m a t i e r e de
maintenance, que celle mainlenance exige une
competence peu elevee ou une competence
moyenne.

La Marine royale etudie preseniement la
possibilite de restructurer ses groupes profes-
sionnels de combat a la lumiere de 1'experience
acquise pendant le conflit des iles Malouines.
Selon celle nouvelle structure, tous les opera-
teurs de syslemes de combai suivraieni un
entrainement de specialistes de la maintenance
pour des iravaux exigeant un niveau de compe-
tence moyen. La maintenance de ces systemes
serait effectuee par des lechnologues qui
seraient enroles en vertu d'un programme
d'enrolement indirect, en qualile de mecani-
ciens de syslemes de combai.

Conclusion

Les fregaies canadiennes de patrouille et les
destroyers modernises de la classe Tribal
seront equipes d'une foule de systemes perfec-
lionnes, a la fine poinie de la technologie. II
faul done reslruciurer les groupes profession-
nels relalifs au combat pour qu'ils correspon-
deni davaniage a la realile et nous permeitent
une ulilisalion maximale de nos ressources
humaines limitees.

Le commander Cyr est Chef de la section des
techniques informatiques navales (DSCN8) au
QGDN.

28 REVUE DU GENIE MARITIME



Retrospective:
La cloche du Kapuskasing
L'histoire d'une ville du nord de VOntario et d'un
navire de la marine canadienne qui portaient le
meme nom, il y a pres de 50 am.
Par le Icdr Brian McCullough

La ville de Kapuskasing (Ontario) se
montre digne de sa devise: Oppidum Ex Silvis
— « Ville nee de la foret». Un souvenir de la
Marine royale canadienne est bien la derniere
chose que Ton s'attendrait a trouver dans cette
region boisee qui s'etend a 800 km au nord de
Toronto.

Pourtant, c'est exactement ce qu'on y
decouvre. Et dans un train, s'il vous plait!

Le train ne va jamais nulle part. Depuis
1971, il abrite le musee de la ville. Mais parmi
les objets qui sont exposes dans 1'un des
wagons, il y en a un qui surprend: la cloche
de bronze gravee d'un dragueur de mines de
la marine canadienne en service durant la
Deuxieme Guerre mondiale.

L'objet jette une note insolite dans cette
region forestiere. Mais curiosile ou non, la
cloche du NCSM Kapuskasing est tout a fait
a sa place.

C'est en 1943 que 1'association du navire
et de la ville a commence. Au debut de cette
meme annee, le gouvernement federal avail
offert aux localites d'« adopter* des navires de
la marine canadienne. La ville de Kapuskasing
sauta sur 1'occasion et presenta une demande
en ce sens au quartier general de la Defense.
Peu de temps apres, la ville se voyait accorder
la permission d'adopter un dragueur de mines
de la classe Algerine alors en construction a
Port Arthur (maintenant Thunder Bay).

Le comite d'adoption du navire, preside
par le conseiller municipal Angus Anderson,
langa une campagne de souscription. La
campagne permit de recueillir quelque 2 300 $
pour offrir a 1'equipage des agrements qui
devaient rendre la vie plus facile a bord.
C'etait une contribution genereuse si Ton
pense que la ville ne comptait que 3 700
habitants a peu pres en 1943.

En juillet de la meme annee, plusieurs
membres du comite se rendirent a Port Arthur
pour assister au bapleme et a la mise a 1'eau
du navire qui s'appelait comme leur ville.
Treize mois plus tard, le 17 aoiit 1944, le
NCSM Kapuskasing etait mis en service au
sein de la Marine royale canadienne sous le
numero d'enregistrement officiel J326.

Le navire arriva a Halifax au debut de sep-
tembre et on lui fit immediatement subir des
modifications pour le service d'hiver dans
1'Atlantique Nord. Le lcr octobre, le batiment

La cloche du Kapuskasing. (photo Laura Wallace).

quittait Halifax a destination des Bermudes
pour entreprendre un programme de prepara-
tion, mais pendant qu'il etait dans ces parages,
il cut la malchance d'entrer en collision avec
la fregate NCSM Hallowell. Le navire fut
repare aux Bermudes, puis revint au Canada en
novembre pour devenir le batiment principal
du groupe d'escorte W-l de la Force d'escorte
de 1'Ouest.

Comme le Kapuskasing etait entre en scene
plutot tardivement dans les operations de
guerre, sa contribution a 1'effort allie a ete for-
cement modeste. Mais il etait indispensable,
tout comme les autres bailments de classe
Algerine et les corvettes du groupe d'escorte
W-l.
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Le NCSM Kapuskasing en 1944. Les batiments de la classe Algerine etaient des dragueurs de mines, mais les batiments canadiens n'etaient pas dotes
d'apparaux de dragage. (photo M-1259 MDN)

Pendant huit mois, il escorta surtout des
convois cotiers entre Halifax, New York et St.
John's. Mais il a aussi assure la securite de
convois oceaniques en provenance et a destina-
tion de points de rendez-vous au large de
Terre-Neuve. Pendant tout ce temps, les
citoyens de Kapuskasing (Ontario) se tinrent
au courant des activites du navire et fournirent
diverses commodites.

Le Kapuskasing etait en mer le jour de la
victoire en Europe et il continua son service
jusqu'a ce que tout danger d'action ennemie
soil ecarte. Lorsque la Force d'escorte de
1'Ouest fut dissoute, en juin 1945, le navire fut
mis en reserve pour entretien a Sydney ou il
passa cinq mois avant de regagner Halifax
pour y subir des travaux de radoub. Le 27 mars
1946. le service naval actif du Kapuskasing
etant termine, la marine desarma le batiment
pour 1'affecter a la reserve disponible.

Un an et demi plus tard, la cloche du navire
fut presentee a la ville de Kapuskasing. Une
garde d'honneur constitute de veterans de la
marine sous le commandement du lieutenant
(ingenieur-mecanicien) Dick defila pour la
ceremonie au club social de la ville. Un mate-
lot de lcrc classe sonna la cloche huit fois pour
marquer la fin de la carriere de la cloche dans
la marine, puis le maire d'alors, M. Alex Ste-
venson, sonna un coup pour annoncer le debut
de sa carriere civile.

Le maire, acceptant la cloche au nom des
habitants de la ville, exprima sa fierte de ce
qu'un navire de la marine canadienne ait porte
le nom de sa ville. « La cloche nous rappellera
le souvenir des nombreux jeunes Canadiens
qui ont servi dans la marine, et en particulier
ceux qui ne sont pas revenus.»

En 1949, le Kapuskasing etait cede au
ministere des mines et des ressources. II fut
modifie pour la recherche oceanographique et
il fut utilise dans ce role pendant plus de 20 ans

Le Kapuskasing apres sa transformation en navire oceanographique. (W.R. Crosby/MDN/Archives
nationales du Canada/PA-171393).
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sur la cote Atlantique et dans le golfe Saint-
Laurent. En 1972, il fut declare excedentaire
et remis a la marine. Six ans plus tard, le 3
octobre 1978, il etait remis en mer pour servir
de cible et etre coule.

Remerciements

Je tiens a manifester ma gratitude a Mme Vero-
nica Duczek, conservateur du Ron Morel
Memorial Museum, a Kapuskasing. Mme Duc-
zek m'a aimablement permis de voir 1'exposi-
tion de la cloche et de consulter les archives
trois semaines avant la date d'ouverture
annuelle du musee, et elle m'a par la suite
fourni des details historiques sur la cloche aux-
quels je n'avais pas eu acces au cours de ma
visile de mai.
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Le Ron Morel Memorial Museum, a Kapuskasing, oil est conservee la cloche du navire. Pour les mor-
dus du chemin de fer, la locomotive 5107 du CN etait la plus grosse locomotive a vapeur dans le nord
de 1'Ontario, et elle a fait son dernier service entre Cochrane et Kapuskasing en 1961. (photo Laura
Wallace)

Bulletin d'information
Simulation d'une explosion
nucleaire

Le premier juin, des ingenieurs de la
DGGMM ont assiste, au polygone de White
Sands (Nouveau-Mexique) a la detonation
d'explosifs chimiques lors de la simulation
d'une explosion nucleaire. Us ont pu alors
constater les effets d'une telle explosion sur
des installations et de 1'equipement navals.

L'essai, qui porte le nom de Miser's Gold,
etait le cinquieme d'une serie de simulations
d'explosion nucleaire mene par la U.S.
Defense Nuclear Agency depuis 1976; la
DGGMM participait pour la quatrieme fois a
1'experience. Plus de 2 440 tonnes de nitrate
d'ammonium et de fuel-oil, soil 1'equivalent
d'une charge nucleaire d'une puissance de
quatre kilotonnes, ont etc utilisees lors de cet
essai.

Dans le cadre de Miser's Gold, la
DGGMM a parraine 18 experiences, qui pour
la plupart ont servi a evaluer les effets de
1'onde de choc et de la secousse terrestre sur
1'equipement des superstructures et a eprouver
la nouvelle technologic dans le domaine des
superstructures. Un systeme d'enregistrement
numerique que la marine doit employer pen-
dant les essais de la FCP a aussi ete evalue et
juge satisfaisant.
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Evaluation interimaire
du DEVAL du NaMMs

Les premieres indications de 1'evaluation
du Naval Maintenance Management System
pour les destroyers, qui est presentement en
cours a bord du NCSM Huron, sont que la
DEVAL est un succes. L'evaluation interi-
maire qui a debute en mars dernier a tenu
compte d'informations obtenues par voie
d'entrevues, d'etudes et de donnees d'emploi.

Le systeme consiste en un reseau de dix
postes de travail munis de micro-ordinateurs
plus un serveur de fichiers de Digital Equip-
ment/Rugged Micro-VAX II. Les logiciels de
gestion d'entretien ont ete ecrits, en dBase III,
par Fleetway Consulting Services Inc. Dans
1'ensemble, le Systeme de gestion des equipe-
ments s'occupait de trois activites dans la ges-
tion d'entretien: le Registre de donnees des
equipements; les Fiches d'execution d'entre-
tien et le Controle de fonctionnement des equi-
pements.

Malgre quelques problemes initiaux de
demarrage, 1'estimation a fait ressortir
1'accueil chaleureux du systeme de la part de
1'equipage, qui a adapte sa routine de travail
en faveur du systeme automatise d'enregistre-
ment. Certains elements du systeme, comme le
Registre electronique de donnees des equipe-
ments (le Kalamazoo), ont regu une approba-
tion enthousiaste de plus de 90 % du personnel
pour la facon dont ils font economiser travail
et temps.

La phase de definition de
projet pour les navires de
defense cotiere

Deux entreprises ont ete retenues pour eta-
blir les plans de la phase de definition de ce
projet. Cette phase, d'une duree d'un an, a
pour but de choisir les plans d'une de ces deux
compagnies pour la construction et le support
de douze navires pour la defense des cotes
canadiennes. Ces deux entreprises sont Cana-
dian Shipbuilding & Engineering Ltd. et Fenco
Engineers Inc. (une filiale a part entiere de
Lavalin). Elles auront jusqu'au mois de juillet
1990 pour soumettre au gouvernement leurs
propositions.

Les navires de defense cotiere, qui seront
acquis sous le Projet d'acquisition de systemes
anti-mines pour la Reserve navale (PASARN),
fourniront a la marine des navires capables de
patrouiller et de surveiller nos cotes en assu-
rant, de plus, une defense anti-mines adequate.
L'equipage de ces navires sera principalement
compose de membres de la Reserve navale
canadienne. La livraison du premier navire est
prevue pour le mois d'avril 1993.

En plus des douze navires de defense
cotiere, le PASARN obtiendra separement
1'equipement de dragage de mines pour les
navires auxiliaires de defense anti-mines
Moresby et Anticosti, qui ont ete mis en service
en mai dernier. Le PASARN obtiendra egale-
ment des mines d'exercice et de I'equipement
de support de plongee.

Bravo!
Toutes nos felicitations au Lcdr Kevin

Woodhouse et au Cdr Darryl Hansen.

L'article du Lcdr Woodhouse intitule « Le
mystere du carter d'engrenages du Saguenay-
(ROM, Janvier 1989) a en effet ete repris dans
le numero d'avril de la Revue technique mari-
time; quant a 1'article du Cdr Hansen intitule
«Fregates canadiennes de patrouille — Qui
s'interesse a 1'assurance de la qua l i t e?»
(ROM, avril 1989), il paraitra de nouveau,
cette fois dans le numero de la Revue de I 'assu-
rance de la qualitequi sera public a 1'automne.

' Une patrouille difficile...
venir en Janvier .
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